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Amando de Miguel, ilustre poligrafo

Cuando en mis lejanos tiempos de estudiante lefa algo acer-
ca de don Marcelino Menéndez y Pelayo, me sorprendia que
siempre se hiciera referencia a €l como el dlustre poligrafos.

Segun el Diccionario de la Real Academia Espariola, poli-
grafo es: «Autor que ha escrito sobre materias diferentes» y yo in-
vito al lector a que piense cuan aplicable es la aposicion que en-
cabeza este prologo a Amando de Miguel. Ciertamente no
pretendo establecer paralelismos ni comparaciones entre €l y
don Marcelino. Lo Gnico que quiero es resaltar algo que proba-
blemente esta en la mente de cualquier persona que conozca,
aun superficialmente, su trayectoria y su obra. Como socidlogo
€s un precursor y un maestro; como catedratico es uno de los
—no muchos— que crean escuela; como escritor esta dotado
del escaso don de la amenidad en el rigor cientifico y de una
notable capacidad para abordar los temas mas variados.

Eso es lo que hace perfectamente coherente atribuirle la
misma cualidad de dlustre poligrafo» que al egregio cantabro.
Por lo demis el profesor De Miguel es un referente inequivoco
en la investigacion demoscopica, pero a mi, como lego que
soy en la materia, lo que mds me admira es que a partir de sus
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investigaciones sociolodgicas sea capaz de escribir libros tan de-
liciosos como La Esparnia de nuestros abuelos o El espiritu de
Sancho Panza; igualmente ha sido capaz de utilizar las mismas
técnicas para escudrinar en los sentimientos profundos de la so-
ciedad espanola y comprobar hasta qué extremo, cien anos
después, siguen vigentes los rasgos de pesimismo que caracte-
rizaron a la generacion del 98.

Todo ello causa admiracion pero no extraneza, porque los
que tenemos la fortuna de conocerle sabemos que Amando de
Miguel es por encima de todo un humanista; una persona capaz
de percibir que detras de la frialdad de los datos numéricos no
hay sino seres y sentimientos humanos y, con esta arcilla, mo-
delar dato a dato, estudio a estudio, la estructura, la sensibilidad,
las vivencias y las aspiraciones de la sociedad espanola.

Si a eso anadimos una riqueza de verbo y una soltura de plu-
ma ciertamente excepcionales (y que para si quisiera mas de un
afamado literato) volvemos a encontrarnos con el ilustre poli-
grafo del que venimos hablando.

El librito que el lector tiene en sus manos participa de una
sabia dosificacion de rigor cientifico, creatividad y sentido co-
mun que es lo habitual en toda la obra de Amando de Miguel.
Forma parte, enriqueciéndola, de la joven coleccion «Cuader-
nos de seguridad vial« que promueve el Instituto MAPFRE de
Seguridad Vial y es, de algin modo, la culminacion de los tra-
bajos, estudios y actividades que han constituido la VI Semana
MAPFRE por la Seguridad Vial que, bajo el lema «Mira por don-
de andas», se ha desarrollado en el ano 2000 y ha tenido como
objeto monografico la seguridad del peaton.

En este LOS PEATONES Y EL TRAFICO URBANO el autor ha querido ir
mas alld de la pura percepcion del peaton ante el fendmeno
circulatorio, tal como sugiere el titulo, para ahondar en una re-
lacion mas amplia entre el peatdn y en entorno urbano. Una
relacion ciertamente dificil, porque, pese a ser mayoria los pea-
tones y dominante la circulacion a pie, las ciudades se van con-
figurando mas y mas como un medio especialmente hostil para
las personas que utilizan sus propias piernas para desplazarse.
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Ante esta realidad, las conclusiones del estudio en relacion
con las opiniones de los peatones de nuestras ciudades son...
Permitanme que me detenga aqui para que sea la pluma (el
calamo como a ¢él le gusta decir) del profesor De Miguel la que
exponga qué siente, qué percibe y a qué aspira el peaton urba-
no espanol. Entre dichas conclusiones, el peatobn encontrara
novedades —fruto casi siempre del ingenio del autor para cru-
zar variables— y otras que vienen a certificar, con el aval cien-
tifico que supone el prestigio de Amando de Miguel, opiniones
y realidades concordantes con las propias percepciones de un
observador profano pero inquieto.

Por todo ello, es un libro altamente util para urbanistas y res-
ponsables municipales (asi lo espero) en la misma medida en la
que (estoy seguro) lo es para todos los que trabajamos en el
mundo —dificil e ingrato pero apasionante— de la seguridad
vial.

Miguel Munoz
Presidente del Instituto
MAPFRE de Seguridad Vial



Introduccioén

Uno de los conflictos continuos del actual diseno urbano es
la radical incompatibilidad entre el espacio de los vehiculos de
motor y el de los peatones. El eje de ese diseno es la calzada,
que a veces hace compatible la presencia de vehiculos y de
peatones. El conflicto se presenta cuando los vehiculos invaden
las aceras y zonas peatonales o cuando los peatones atraviesan
las calzadas sin paso sefalizado. El conflicto se agrava porque
los peatones son mucho mas vulnerables que los vehiculos al
posible encontronazo. El peligro es mayor para nifios y ancia-
nos. Simplemente, los vehiculos pueden sentirse molestos y
nerviosos por tener que conducir esquivando a los peatones
que invaden la calzada por donde no deben. Por otra parte,
los peatones pueden tener el sentimiento de amenaza por los
vehiculos que no se detienen en los pasos de cebra o por los
que invaden las aceras. Tampoco hay que llegar a la situacion li-
mite y lamentable del topetazo.

La solucion de algunos urbanistas es la de disefar la ciudad
de tal manera que no coincidan nunca las trayectorias de los ve-
hiculos y los peatones. Pero esa solucion es mas bien utdpica vy,
en todo caso, carisima. Solo se puede aplicar a algunos espacios



privilegiados. De momento, las ciudades espafiolas no han sido
disenadas por los urbanistas sino por la Historia. Se podran in-
troducir tineles y pasos elevados, pero esas obras tienen un li-
mite fisico y sobre todo econémico. Asi pues, lo normal es que
confluyan muchas veces las trayectorias de los vehiculos y los
peatones. La confluencia significa posibles riesgos o molestias,
que, naturalmente, son mas graves para los peatones.

Cuando se habla de la seguridad vial, se piensa automatica-
mente en los vehiculos, en sus ocupantes. Es el momento de
preocuparse asimismo por la parte débil o silenciosa, por los
peatones. Recordemos que al ano mueren en Espafia mas de un
millar de peatones por causa del trifico automoévil. La mayor
parte de esas victimas mortales (con su secuela de heridos y de
familiares afectados) se producen en el medio urbano. Se trata
de un triste conjunto de danos evitables. Es de agradecer cual-
quier aporte que se realice sobre el planteamiento de ese grave
problema social. No es menor la aproximaciéon que aqui se
toma, la opinién de una muestra representativa de la pobla-
cion adulta residente en el medio urbano. Se trata de hacer una
cala en la opinidon de conductores y peatones para comprobar
como perciben el conflicto aludido.

Cuando hablamos de peatones, por un lado, y de conduc-
tores de vehiculos, por otro, no estamos enfrentando realmente
dos tipos excluyentes de personas. En Espana el parque de ve-
hiculos automoéviles es mas numeroso que el conjunto de fami-
lias. Asi pues, estamos ante dos tipos de papeles sociales que re-
sultan mas bien intercambiables. Pricticamente todos los
adultos son peatones, casi todos suben alguna vez a un vehicu-
lo y la mayoria de ellos lo conducen. Precisamente, el hecho de
que esos dos papeles (caminar y conducir un vehiculo) sean tan
intercambiables representa un peligro potencial. Los peatones
aparecen cada vez mas familiarizados con los vehiculos, hasta el
punto de perderles el respeto, por asi decirlo. Es corriente ver
como los urbanicolas mas avanzados sortean los coches fuera
de los pasos de peatones. Muchos de ellos serin conductores
que acaban de dejar el coche, puede que en doble fila o sobre



una acera. Tampoco hay que ver aqui una conducta vandalica o
insolidaria; simplemente, el espacio urbano es insuficiente para
contener, ordenado, el parque de vehiculos. El urbanicola se ve
acuciado por la falta de tiempo. La prisa significa riesgo.

Aunque nos referimos a un posible conflicto por el espacio
entre conductores y peatones, la relacion es muy asimétrica, y
cada vez mas. Por un lado, los vehiculos adquieren una cre-
ciente potencia y velocidad, aunque también mejoran los dis-
positivos de seguridad. Pero los conductores cuentan con ellos,
asi que también se arriesgan cada vez mas. Por otro lado, los
peatones representan un corte de la poblacion que va enveje-
ciendo y, por tanto, pierde motilidad. Anadase el hecho de la
creciente densidad de vehiculos en el plano de las ciudades. El
parque de vehiculos se duplica cada media docena de anos, rit-
mo que desborda cualquier posibilidad de afiadir espacio urba-
no para vias y aparcamientos. El resultado inevitable es un gra-
do de congestion urbana que supera todas las previsiones.

Las investigaciones sociologicas sobre el trafico han adopta-
do mayormente el punto de vista de los conductores. Cierto es
que ese comportamiento es el responsable de muchos acciden-
tes, de los mas aparatosos. La conducta arriesgada del peaton se
considera como algo excepcional y casi como una constante
inevitable. Alarma especialmente el choque entre dos (0 mas)
vehiculos. Pero no hay que desechar el interés que pueda tener
la conducta de los peatones, su modo de ver la situacion del tra-
fico urbano. Ese es precisamente la parte mas original del texto
que sigue.

Interesa la conducta peatonal, pero no solo la que supone
riesgo de accidente. Vehiculos y peatones se pueden ver tam-
bién como posibles estimulos negativos, susceptibles de mo-
lestia reciproca. Tampoco hay que cargar las tintas sobre los
efectos negativos, mas o menos evitables. El trafico automovil
representa igualmente aspectos positivos para la vida urbana. Es
evidente la inmensa facilidad para moverse, para multiplicar la
actividad humana, que representa la generalizacion del auto-
movil. Pensemos en el supuesto extremo de la disponibilidad de



las ambulancias. Desde hace algunos lustros ya no se ve el es-
pectaculo, antes tan corriente, de un coche que corria veloz to-
cando la bocina y sacando un panuelo por la ventanilla. Era una
ambulancia provisional que llevaba algin herido, enfermo o
parturienta. Ha sido sustituido, con notable ventaja, por la am-
bulancia profesional.

Al final habra que hacer el balance que significa la percep-
cion del trafico rodado por parte de los peatones en el medio
urbano. Serd un aspecto dinamico de la ciudad como modo de
vida, algo mds que su dimension mas visible como espacio or-
ganizado.

Dado el caracter primerizo de la investigacion que aqui se
presenta, no extrafard que se desenvuelva en un plano mas
bien descriptivo. Es una primera aproximacion del trafico urba-
no tal como lo perciben los peatones. Partimos de una muestra
telefonica de 1000 adultos, representativos de la poblacion de
todas las regiones espafolas. La referimos a los residentes de los
municipios urbanos, los que cuentan con mas de 10.000 habi-
tantes. Se excluye asi el supuesto de la poblacion rural, cuyos
problemas de trafico son muy especificos y minoritarios.

Anticipemos, de forma sintética, el contenido de los capitu-
los que integran el texto que sigue. Se ordenan desde los as-
pectos mas descriptivos a los referidos a los conflictos de nor-
mas, valores e intereses.

La definicion empirica de peaton trata de delimitar el
mapa del pablico urbano segiin una sencilla ¢ipologia de pea-
tonalidad». Se trata de averiguar qué tipo de personas utilizan
mas la calle y qué consecuencias tiene ese uso.

El uso peatonal de la ciudad selecciona dos contenidos
que plantean problemas urbanisticos: las calles peatonales y los
parques. Se contrasta la opinion con la conducta. Por ejemplo,
se ha observado muchas veces la oposicion entre el deseo so-
cial de mas parques (faltan espacios verdes») y el uso real de
esas zonas de recreo. La paradoja se resuelve al imaginar que
muchas personas, sobre todo mayores o con nifios pequenos,
demandan los espacios verdes al lado mismo de donde resi-



den. Naturalmente, ese deseo no es factible para todos los ha-
bitantes.

La percepcion del trafico entra de lleno en el objeto cen-
tral de nuestra investigacion. Se trata de averiguar algunos datos
sobre la experiencia que supone el conflicto entre vehiculos y
peatones. De manera muy general nos aproximamos al senti-
miento del riesgo que presenta el hecho de caminar por la ciu-
dad.

El medio urbano amplia la percepcion de los aspectos
mas conflictivos. Se trata de ver si los urbanicolas (conductores
0 peatones) registran algunas de las molestias que caracterizan
la vida de las ciudades congestionadas. Se avanza la actitud
respecto a ciertas medidas de politica urbanistica que podrian
adoptarse.

Los riesgos del trafico se concretan en un solo punto,
que es central en la determinacion del riesgo peatonal. Se trata
de saber si los peatones utilizan estrictamente los pasos de cebra
0 se atreven a sortear los vehiculos. Naturalmente, se dan los
dos tipos de personas. Se trata de precisar quiénes son y qué
concomitancias tienen las dos actitudes.

El cumplimiento de las normas aparece indirectamente
en algunos de los puntos anteriores. Ahora se indaga, de forma
mas especifica, el conocimiento de algunas reglas de trafico y el
grado de aceptacion que suponen. Se dan varias vueltas a las
mismas cuestiones de los riesgos y las normas porque se supo-
ne que suscitan ciertas dosis de insinceridad o de ocultamiento.
Por esa razon se utiliza también la triple vision de la conducta
del sujeto, la de las otras personas y el juicio que merecen.

Los aspectos mencionados son otros tantos estimulos para
suscitar la opinion de los entrevistados. No basta con certificar
cuantos opinan qué cosa. Ahi suelen pararse las encuestas de
tipo periodistico, pero cumple avanzar un poco mas. Interesa
precisar qué tipo de personas gradian esa opinion general. El
tipo se refiere no solo a la distincion entre peatones y conduc-
tores sino a otros varios rasgos biograficos o de posicion social.
De esa forma, el analisis nos lleva a adelantar las razones por



las que se emiten unas u otras opiniones. Es evidente la utilidad
que puede tener un tratamiento con el detalle indicado. Permi-
te orientar las futuras campanas de trafico, tanto las oficiales
como las privadas. No solo eso. La divulgacion de los datos asi
tratados puede facilitar el cambio de mentalidad para lograr
que los conductores y los peatones sean cada vez mas cons-
cientes y responsables. El reflejo de la realidad social contiene
siempre un proposito educativo. Al menos esa ha sido la in-
tencion de los investigadores de Tabula-V y de la Fundacion
MAPFRE al auspiciar y publicar este trabajo. El propoésito inicial
es que sirva de motivo de reflexion como parte de las campanas
de seguridad vial.

El lector no profesional concluird a veces que los resultados
que aqui se presentan simplemente corroboran lo ya sabido.
Eso suele ser asi en casi todas las calas que se hacen en la opi-
nion del publico. Esta no va a ser una excepcion. Pero el so-
cidlogo debe advertir que el hecho de que los datos corroboren
las impresiones previas no hace que pierdan utilidad. En ese
caso son utiles porque permiten cuantificar las impresiones
personales, por lo general bastante imprecisas o incluso borro-
sas. Por otra parte, sucede también, no pocas veces, que los da-
tos contradicen las impresiones que pueda uno tener de la
realidad observada. En ese caso de contradiccion cabe la que-
rencia de hacer que prevalezcan las opiniones propias. Pero
cabe también la conclusion humilde de que uno puede estar
equivocado. Repirese en que, si bien las muestras de las en-
cuestas suelen ser pequenas, mas reducidas y sesgadas son las
que hacemos normalmente con las observaciones corrientes.
De todas formas, los datos de la encuesta se manifiestan en tér-
minos de probabilidad. Es decir, si hicié¢ramos muchas medi-
ciones sistematicas seria mas segura la conclusion que se po-
dria obtener. La observacion cientifica es siempre parcial, pero
es también acumulativa.

Antes de entrar en la interpretacion de los datos, el lector tie-
ne ante si cuatro vias para hacerse con la evidencia de los re-
sultados. Se ordenan de mayor a menor facilidad de compren-



sion o de mayor o menor disponibilidad de tiempo para la ope-
racion de lectura.

(a)

(b

©

(d

La mas elemental y expresiva es la de seguir los graficos,
que <hablan por si solos», pero se refieren nada mas que
a los datos generales. La precision cuantitativa no pasa
de la impresion que pueda tener la figura en la capaci-
dad perceptiva del lector.

Una segunda aproximacion, igualmente sintética, es la
de fijarse en las conclusiones que acompanan al texto.
Vienen a ser una condensacion de los resultados sin el
aparato analitico que fundamenta el argumento. La falta
de matices se compensa con la capacidad para genera-
lizar que tienen los datos generales.

La forma mds natural de hacerse con los resultados del
andlisis es seguir el texto, que es relativamente sencillo.
Se observara que el texto reproduce pocos porcentajes;
solo los mas llamativos. Lo que importa no es el «valor
facial» de las relaciones que se establecen. La tGnica com-
plicacion de este enfoque es que no se conforma con
los datos generales (cuintos responden a las opciones
planteadas). Avanza un verdadero anilisis, es decir, es-
pecifica en qué condiciones y circunstancias se mani-
fiestan unas u otras opiniones. Para facilitar todavia mas
la lectura del texto, sus principales conclusiones se des-
tacan tipograficamente.

Una cuarta via, mas precisa y profesional, es la de deer
los cuadros que se acompanan. Para ello se precisan
algunas explicaciones que van a continuacion. Si el
lector pretende mas precision, se recomienda la con-
sulta del libro de Amando de Miguel, Manual del per-
fecto sociologo (Madrid: Espasa, 1997). Viene a ser una
especie de «manual de operaciones» del equipo de Ta-
bula-V.

Los cuadros llevan las siguientes indicaciones:



(D

(2

La base, esto es, a quiénes se hace la pregunta. Nor-
malmente las preguntas se dirigen a todos los entrevis-
tados, pero a veces se establece alguna condicion (por
ejemplo, si tienen carné de conducir).

Qué significan los datos numéricos del cuadro. Lo in-
dica el enunciado superior del cuadro. Normalmente
son «porcentajes» de la base indicada. A veces, para sim-
plificar, se trata de dndices» muy sencillos, cuya formula
se explica al comienzo de la serie de cuadros que
corresponda. Los «dndices» se utilizan con propdsitos de
simplificacion de los datos cuando son especialmente
complejos. Después de todo, la evidencia esta en los re-
sultados; su interpretacion siempre serd un tanto subje-
tiva. Los porcentajes pueden ser <horizontales», «de cada
combinacion» o «del total de casos».

Los porcentajes horizontales equivalen a la distri-
bucion de las respuestas de una pregunta, bien para el to-
tal o para cada uno de los grupos clasificados por alguna
variable simple, por ejemplo, la edad. Como es logico, los
porcentajes horizontales suman 100%, con alguna tole-
rancia para el redondeo y a veces para los que no con-
testan a la pregunta. Los porcentajes horizontales han de
ser leidos verticalmente cuando se asignan a diversos gru-
pos, como la edad, segin el ejemplo citado. De esa for-
ma, sabremos inmediatamente si oscilan de forma orde-
nada (crecen o decrecen) de acuerdo con la variable de
clasificacion, para seguir con el ejemplo, la edad. Se trata
de saber si son los jovenes o los mayores, o ninguno de
esos extremos de la escala etdnea, quienes se caracterizan
por la frecuencia mas alta. Para facilitar la lectura de los
datos se antepone una «C» a la frecuencia maxima de cada
columna. Recuérdese que leemos por columnas los datos
que se han calculado horizontalmente. Es fundamental
retener esa norma paradoéjica del arte interpretativo.

Hay un caso particular de porcentajes horizonta-
les miultiples. Simplemente resume, en un mismo cua-



dro, las contestaciones a varias preguntas similares. De
cada una de ellas se considera solo un porcentaje, el
mis expresivo de la distribucion. De esa forma, se com-
prime el espacio para comparar el resultado de diversas
preguntas con el mismo enunciado basico. El esquema
interpretativo sigue siendo el mismo.

Un poco mas compleja, pero mas util, es la presenta-
cion de los porcentajes de cada combinacion. Res-
ponden a un disefio de cuadro en el que hay dos varia-
bles de clasificacion, por ejemplo, el sexo y la edad. El
porcentaje se levanta para cada casilla o combinacion
de los dos datos. Por ejemplo, las «mujeres jovenes». La ci-
fra que figura en esa casilla indica el valor del porcentaje
que alcanza. El resto, hasta 100%, equivale a los casos
que no contestan lo indicado seglun figura en el enun-
ciado superior del cuadro. Asi pues, se trata ahora de
comparar los valores de unas casillas con otras. Las com-
paraciones pueden hacerse ahora verticalmente (por co-
lumnas) u horizontalmente (por filas). Para facilitar las
comparaciones, se indica con una «C» el valor mis alto de
cada columna y con una « el mis alto de cada fila. Debe
recordarse que el ojo humano (es decir, la mente) perci-
be mejor las comparaciones por columnas que por filas.

Algunas veces se introducen cuadros con los por-
centajes del total de casos. Es la forma de representar
el peso que tienen las distintas categorias de las tipolo-
gias en cuestion. Es una presentacion descriptiva que no
sirve para comparar. La suma de todas las casillas inte-
riores equivale al 100% de los casos, a salvo del redon-
deo o de los restos que no emiten informacion.

Los cuadros van numerados dentro de cada capitulo.
A veces, algunos mas sencillos, de una sola variable de
clasificacion, se introducen sin numerar al hilo del texto.
De esa forma se facilita la comprension del argumento.

Cuando hablamos de valores «mas altos», debe en-
tenderse que se trata de significativamente mas altos.



Esto es, debe haber un orden entre los varios porcentajes
que se comparan (si son mas de dos) y una diferencia
apreciable entre ellos. La decision depende un poco del
«0jo clinico» del analista. Como criterio general, se admite
como significativa la diferencia de cinco o seis puntos
porcentuales entre dos porcentajes. Esa amplitud signifi-
cativa depende, a su vez, del nimero de casos que con-
tengan los diversos grupos o bases. Lo fundamental es
que, cuando la comparacion es de mas de dos porcenta-
jes, la secuencia resulte ordenada, esto es, no aleatoria.

En un cuadro con dos variables de clasificacion, esto
es, con «porcentajes de cada combinacion», importa mu-
cho la casilla que contenga una «C» y una «. Quiere de-
cir que se trata de la combinacion que adhiere el por-
centaje mas alto de todo el cuadro. Es lo primero que
debe destacarse.

Si, a pesar de las indicaciones anteriores, la lectura directa de
los cuadros se hace dificil, el lector puede volver a la opcion de
seguir el texto literario. Los cuadros y graficos le servirin en-
tonces de consulta para precisar algiin dato mas estratégico. Lo
fundamental es que el diseno analitico responda a esta cuestion:
en qué condiciones o circunstancias el publico expresa unas u
otras opiniones. Repetimos, no basta con el dato de cuantos
opinan qué cosa, sino, a ser posible, quiénes (en términos
agregados) son los que asi responden.

Los porcentajes van siempre enteros, redondeados a la uni-
dad mas cercana. La alternativa de porcentajes con un decimal
(y no digamos con dos) suele ser una practica desaconsejable
cuando se trata de datos de encuesta. Bien estd cuando se re-
fieren a la poblacion total, a los datos estadisticos. Pero, aun ast,
debe anotarse que el ojo lector percibe mal las series de datos
que representan porcentajes con decimales. En rigor, los por-
centajes de una encuesta expresan, cada uno de ellos, el punto
medio de la correspondiente zona de datos. Es una advertencia
que puede parecer obvia, pero que se suele pasar por alto.
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La definiciébn empirica
de «peatdn»

No hay una exclusion tajante entre el papel de conductor y
el de peaton. Nuestros datos nos dicen que el 62% de los espa-
noles consultados tienen carné de conducir (coche o moto). Es
decir, potencialmente cuatro de cada diez son peatones, a no
ser que vayan siempre en algiin vebiculo. A lo cual hay que
anadir, como luego veremos, los conductores que generalmen-
te no conducen.

Interesa desarrollar el dato fundamental de ese 62% de en-
trevistados que tienen carné de conducir. Es la base potencial de
los que pueden llevar un vehiculo. Se trata, claro esta, de un
porcentaje medio, sometido a grandes variaciones.

Nuestra encuesta no permite el analisis pormenorizado de
las diferencias regionales. No obstante, podemos anotar el dato
ilustrativo de que la posesion de carné de conducir es algo mas
frecuente en Barcelona (65%) que en Madrid (58%). Dado que
la diferencia hasta el 100% constituye el tipo de los «peatones
potenciales», se resalta que esa caracteristica afecta especial-
mente a la poblacion madrilena. Puede que ese rasgo se deba a
que en Madrid reside una proporcion mayor de poblacion inac-
tiva (jubilados, amas de casa, estudiantes). Retengamos el hecho
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por si pudiera darnos alguna pista para explicar las diferencias,
que luego vamos a ver, entre Madrid y Barcelona. Son mas no-
torias de lo que haria esperar la equivalencia del nimero y den-
sidad de sus habitantes.

La posesion del carné de conducir, aunque ya mayoritaria,
estd lejos de saturarse como un rasgo general de la poblacion.
Lo que es mas decisivo, la distribucion de esa caracteristica no
se produce al azar. El hecho de poseer carné de conducir es un
dato fundamentalmente masculino (80%). Dentro de cada
sexo, afecta de manera mas llamativa al grupo de los maduros
(30-44 anos). Lo mas descollante es que, edad por edad, sigue
siendo cierto que los varones han sacado el carné de conducir
mas que las mujeres. La diferencia entre los sexos se reduce al
minimo en el estrato de los jovenes, y se va ampliando confor-
me subimos por la escala de edades (Cuadro 1.1).

El doble efecto de la edad y del sexo, que observamos a tra-
vés de la posesion del carné, concuerda con otros muchos datos
de la realidad social, que se presentan del mismo modo. Por lo
general, el estrato de los maduros (30-44 anos) es el mas activo,
no solo a efectos ocupacionales, sino respecto al consumo de
muchos bienes y servicios. Por otro lado, las diferencias que es-
tablece el sexo en la conducta y los modos de pensar se acor-
tan, hasta igualarse a veces, en el caso de los jovenes. No obs-
tante, ese fendmeno de convergencia en la edad juvenil no se
produce del todo cuando lo referimos a la posesion del carné
de conducir. Al menos potencialmente, el papel de peaton
(como la persona que carece de carné de conducir) sigue sien-
do fundamentalmente femenino, incluso en los jovenes.

De forma sintética, la comparacion entre los extremos nos
dice mucho sobre la gran variabilidad que supone el hecho de
tener carné de conducir. Afecta al 95% de los varones maduros
(30-44 anos), pero solo al 14% de las mujeres que superan la
edad de jubilacion. Otra cosa es, como luego veremos, la con-
duccion habitual de un vehiculo por parte de esa poblacion
que tiene carné de conducir. De momento concluimos con la
impresion de que mas de la mitad de las mujeres y el 20% de los
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Cuadro 1.1 % tienen carné de conducir

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jovenes (18-29) 53 F 68 60
Maduros (30-44) c65 FC95 C 80
Talludos (45-64) 46 F 85 65
Mayores (65 y maés) 14 F 62 33
TotaL 47 F 80 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

% 50

Varones
Mujeres  Sexo

Maduros (30-44)
Talludos (45-64)
Mayores (65+)

% tienen carné de conducir
(Cuadro 1.1. Segin sexo
Edad v edad)

varones son potenciales peatones, fuera de la situacion en que
suban a algin vehiculo. Estamos bastante lejos de la hipotética
situacion en la que todos los adultos estén «motorizados». La
cifra media de vehiculos por mil habitantes nos puede distor-
sionar un tanto la realidad. Muchas familias cuentan con dos o
mas vehiculos, y otras con ninguno.

Durante mucho tiempo, el hecho de tener carné de conducir
ha sido un indicador de posicion social y de actividad. Sigue
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siéndolo, aunque las diferencias sociales hayan menguado mu-
cho. Lo podemos comprobar, por ejemplo, a través de la clasi-
ficacion del nivel de estudios. Segzin se sube por la piramide
educativa, aumenta la frecuencia de la posesion de carné de
conducir. El mdximo corresponde a los estudios medios o su-
periores (79%) y el minimo a los que no han pasado por la es-
cuela primaria (45%). La diferencia es ostensible. Bien es ver-
dad que se explica en parte por razon de la edad, factor que, a
su vez, condiciona la actividad fuera de casa. Pero, aun asi, si es-
tablecemos dos grandes grupos de edad (por encima o por de-
bajo de los 45 anos) sigue manteniéndose la relacion indicada.
Es decir, cuanto mas alto sea el grado escolar, mas probable es
la posesion de carné de conducir. Quiza lo mas resenable sea
que esa diferencia establecida por los estudios se reduce visi-
blemente en el grupo de menos edad. Apunta otra vez la tesis
de la convergencia, esto es, de la igualdad, pero la equiparacion
esta todavia lejos de lograrse. Por el lado del grado escolar se
advierte también que los peatones potenciales pertenecen a los
estratos menos instruidos, especialmente cuando superan los 45
anos (Cuadro 1.2).

Cuadro 1.2 % tienen carné de conducir

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiores C75 F C 89 Cc79
Secundarios 70 71 70
Primarios o menos F 62 38 45
ToTaL F70 53 62

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

Tradicionalmente, el grado escolar ocultaba otra forma de de-
sigualdad, la distinta proporcion de varones o de mujeres que
accedian a la ensefianza no obligatoria. Esa diferencia se sigue
manteniendo para el conjunto de la poblacion espanola, si bien
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se amortigua bastante cuando nos referimos a la que tiene me-
nos de 45 anos. Por lo que respecta a la distincion que ahora nos
ocupa, la posesion de carné de conducir califica mejor a las per-
sonas con estudios medios o superiores con independencia del
sexo. Con todo, lo mas destacado es que, sea cual sea el grado
escolar, es mas probable que los varones tengan carné de con-
ducir. También se prueba que, segin se desciende por la escala
educativa, es mayor la diferencia que establece el sexo. Es natu-
ral, puesto que la poblacion que no ha pasado de la ensenanza
obligatoria se caracteriza por ser entrada en anos (Cuadro 1.3).

Cuadro 1.3 % tienen carné de conducir

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiores c 67 FC 89 Cc79
Secundarios 59 F 82 70
Primarios o menos 29 F 70 45
TotaL 47 F 80 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

% tienen carné
de conducir
(Cuadro 1.3.
Segin sexo

v estudios)

% 40

varones

Medios o mujeres ~ Sexo

superiores Secundarios

Primarios
0 Mmenos

Estudios
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Por todas partes se nos muestra la hipotesis de la conver-
gencia respecto a la posesion de carné de conducir. Pero esa
equiparacion todavia no se ha logrado del todo. Habra ya mas
vehiculos que hogares, pero no todos los adultos tienen carné
de conducir.

Como es logico suponer, la posesion del carné de conducir
tiene mucho que ver con la actividad laboral. Por muy desarro-
llado que esté el transporte publico en las grandes ciudades,
la economia actual impone la exigencia de conducir el vehi-
culo propio para el desempeno de muchas ocupaciones. Asi
pues, no debe sorprender que casi todos los ocupados posean
carné de conducir: 85%, que llega al 93% en el caso de que
sean varones. La proporcion baja mucho en la siguiente cate-
goria, la de los parados (62%). Aun asi, estamos al mismo nivel
que la media. Lo cual indica que la categoria de parados no es
ya tan residual o marginal como solia ser antafio. Nos acerca-
mos a la situacion de los paises desarrollados por la que los
parados que pretendan encontrar trabajo deben tener un ve-
hiculo o por lo menos saber conducirlo. Sigue operando en los
parados la diferencia a favor de los varones, que es la pauta
general. En esta ocasion el 68% de los varones sin empleo po-
seen carné de conducir, frente al 54% de las mujeres. El con-
traste entre los sexos se mantiene, incluso, cuando la aplica-
mos al caso de los estudiantes: 48% con carné si son varones,
frente al 36% para las mujeres. La razon de la edad y de la con-
dicion de los estudiantes haria esperar la completa equipara-
cion respecto a la posesion del carné de conducir. No es asi,
como vemos. El dato que estamos analizando supone que esa
misma diferencia segin el sexo se perciba igualmente en el
caso de los jubilados. La proporcion de amas de casa con car-
né de conducir es francamente baja (40%). Una vez mas, se re-
fuerza la idea de que estamos todavia ante un rasgo de desi-
gualdad social. La tendencia es hacia la igualacion, pero aqui
se registra la fotografia» de la sociedad espanola para una fe-
cha (Cuadro 1.4).



Cuadro 1.4 % tienen carné de conducir

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados C71 FC93 C 85
Parados 54 F 68 62
Estudiantes 36 F 48 42
Amas de casa 40 * 41
Jubilados 14 F 63 41

ToTaL 47 F 80 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

*. Pocos casos en la base.

% de cada combinacion.

Mis adelante, vamos a describir con detalle la ¢ipologia de
sentido de riesgo urbano» (capitulo 4). De momento, utiliza-
mos sus componentes para comprobar si tienen relacion con el
dato de poseer carné de conducir. En efecto, asi es. Podriamos
resumir la relacion obtenida afirmando que la sensacion de se-
guridad en el trafico urbano la tienen destacadamente las per-
sonas con carné de conducir. Vista por el otro lado, la conclu-
sion es que las personas mds amedrentadas respecto al trdafico
urbano son las que integran el grueso de los peatones poten-
ciales. El temor es tanto porque les pueda atropellar un vehicu-
lo o porque puedan ser robados. Los peatones potenciales son,
como estamos viendo, los que no tienen carné de conducir.
Con todo, el primer aspecto de la posibilidad de ser atropella-
dos es el que se relaciona mas claramente con el dato del carné
de conducir. En conjunto, tienen carné de conducir el 75% de
los que «nunca» han considerado la posibilidad de ser atropella-
dos y de ser robados. Esa combinacion afecta a mas de la cuar-
ta parte de la muestra. De ella, como decimos, las tres cuartas
partes tienen carné de conducir. En cambio, solo la mitad de los
que ven alta la posibilidad de ser atropellados tienen carné
(Cuadro 1.5).
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Cuadro 1.5 % tienen carné de conducir

Considera la Considera la posibilidad

posibilidad de de que le roben
que le atropelle
un vehiculo Siempre A veces Nunca Total
Nunca 53 66 FC75 C71
A veces 60 70 67 67
Siempre 50 38 52 49
TotaL 52 62 F 68 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

801
W /‘ % tienen carné de
70 conducir
s0b— (Cuadro 1.5.
Segin la
50+ —  posibilidad de que
| | le roben y segin la
% 40- posibilidad de que
— le atropellen)
30
20
10. Siempre  Pposibilidad
A veces de que le
0- Nunca atropglle
un vehiculo

Nunca A veces siempre

Posibilidad de que le roben

Existe asimismo una relacion parecida entre el hecho de te-
ner carné de conducir y la dipologia de cumplimiento de las
normas por parte de los conductores», que mas adelante deta-
llaremos (capitulo 4). Asi, el mdximo de posesion de carné de
conducir (72%) corresponde a la combinacion de mayor in-
cumplimiento de las normas. Es la que percibe como un hecho
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corriente el de aparcar en segunda fila y el de parar pocas ve-
ces ante un paso de cebra. En cambio, la presencia de carné de
conducir es mucho mas reducida (48%) cuando afecta a la com-
binacion contraria de mayor cumplimiento de las normas.

Reparese en que los dos indices comentados, tanto el de
sentido de riesgo urbano como el de cumplimiento de las nor-
mas por los conductores, son subjetivos. Lo son asi por defini-
cion del método de encuesta, que se basa en las declaraciones
de los entrevistados. Asi es como hay que entender el resultado
paraddjico que estamos viendo. Los peatones potenciales se
asocian con el temor que les provoca el trafico urbano y al mis-
mo tiempo con la percepcion de que los automovilistas cum-
plen mejor las normas (Cuadro 1.0).

Cuadro 1.6 % tienen carné de conducir

Vehiculos de segunda fila

Los vehiculos se Sucede

paran ante un a veces
paso de cebra Es corriente 0 nunca Total
Siempre F61 48 56
Pocas veces FC72 48 c 67
TotAaL F 68 48 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

Tenemos también una <ipologia de cumplimiento de las nor-
mas por parte de los peatones» (descrita en el capitulo 5). El ex-
tremo de cumplimiento de las normas de trafico por los peato-
nes supone solo el 52% de los que cuentan con carné de
conducir. Al contrario, esa proporcion llega al 72% en el extremo
opuesto del general incumplimiento de las normas por parte de
los peatones. Asi pues, los peatones potenciales (pocos carné de
conducir) no solo perciben un mejor cumplimiento de las nor-
mas por parte de los conductores sino de los peatones. Esa aso-
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ciacion estd muy clara; puede ser contradictoria con el estereo-
tipo del peaton desconfiado, o al menos, receloso del general in-
cumplimiento de las normas. Los datos no dejan lugar a dudas.
La posesion de carné de conducir abunda en la combinacion
que percibe a los peatones como no cumplidores de las normas
(72%). Se combina tanto el juicio general sobre la conducta de
los peatones como el reconocimiento de que ellos mismos atra-
viesan la calle por cualquier sitio. Es claro el contraste con la
combinacion contraria de cumplimiento de las normas por parte
de los peatones. Ahi solo el 52% tienen carné de conducir, es de-
cir, hay muchos mas peatones potenciales (Cuadro 1.7).

Cuadro 1.7 % tienen carné de conducir

Cuando quieren cruzar

Las personas .
p una calle sin paso de cebra

cercanas al

entrevistado Dan un rodeo
cumplen para pasar
las normas Sortean por el paso
de circulaciéon los coches de cebra Total
Si F71 52 61
No F72 C 59 C 66
TotaL F71 54 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

Fl dato de tener carné de conducir, el de conducir realmente,
combinados ambos con el hecho de caminar mucho o poco por
la ciudad, nos permite construir una ipologia de peatonalidad».
La distribucion de las combinaciones que resultan figura en el
cuadro 1.8. Asi se registra que la combinacion mds frecuente es
la de conducir habitualmente algiin vebiculo y caminar poco
por la ciudad: alcanza al 37% de los entrevistados. Esa fraccion
corresponde a los conductores (automovilistas 0 moteros) puros.
Aun asi, como vemos, es minoritaria. Da lugar a que tengan un
relativo peso las otras combinaciones. Le sigue en orden de im-
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portancia la de los que no tienen carné de conducir y caminan
poco por la ciudad (24%), bien porque salen poco de casa o
porque utilizan vehiculos. El resto de las combinaciones desta-
can muy poco. La que podriamos llamar de «peatones puros»
(no tienen carné y caminan mucho) representa solo al 14% de la
muestra. El tipo mds minoritario (solo el 3%) lo constituye la
combinacion de no conducir habitualmente, aunque tengan car-
né, y caminar mucho por la ciudad (Cuadro 1.8).

Cuadro 1.8 Tipologia de peatonalidad: distribucion
de las combinaciones que forman la tipologia

Conduce habitualmente

No tiene

Camina carné de
por la ciudad Si No conducir Total
Mucho 14 3 14 31
Poco 37 8 24 69
ToTaL 51 11 38 100

% del total de casos.

Tipologia de

o peatonalidad:
~—————————— distribucion de las
40 combinaciones
35 que forman
30 la tipologia
25 (Cuadro 1.8.
% 20 Segiin conducen
habitualmente y
15 caminan por la
10 ciudad)
5
0 Poco
Conduce

Mucho  habitualmente

No tiene
carne
de conducir

(% del total de casos)

Camina por la ciudad
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Lo mas interesante de la «ipologia de peatonalidad» asi cons-
truida es que luego podremos proyectar los seis tipos resultantes
sobre el resto de las preguntas del cuestionario. De esa forma
podemos determinar si los conductores o los peatones «puros»,
mas los tipos intermedios, se distinguen respecto a la conside-
racion de la ciudad y del trafico.

De momento, nos detenemos en el dato de los que, tenien-
do carné de conducir, conducen habitualmente. Se trata de una
proporcion alta. Ocho de cada diez personas con carné de
conducir dicen conducir bhabitualmente el coche o la moto.
De nuevo se advierte que esa proporcion se eleva mas en Bar-
celona (84%) que en Madrid (76%). La diferencia tampoco es
muy abultada. Dada la alta densidad de carnés de conducir en
las ciudades, esa proporcion tan elevada permite anticipar que
el trafico va a ser muy dificultoso. Todavia no ha penetrado del
todo el uso cotidiano del transporte publico. No hace falta hacer
encuestas para llegar a esa conclusion. Lo interesante, a nuestros
efectos, es otro dato. La alta proporcion de personas con carné
que utilizan regularmente el vebiculo sobresale en los varones
(90%) y las personas de 30 a 44 anos (85%). La combinacion
de ambas circunstancias eleva la proporcion de los que condu-
cen habitualmente hasta el 93%. Asi pues, ya tenemos que el «e-
trato robot del conductor urbano corresponde a un varéon ma-
duro (30-44 anos). No es solo que los varones, de cualquier
edad, tengan mas carnés de conducir. Lo mas elocuente es que,
cuando tienen carné, los varones de cualquier edad utilizan
mas el vebiculo que las mujeres. La diferencia relativa entre los
sexos se amplia con la edad. Fl corte se hace mas ostensible a
partir de los 45 anos (Cuadro 1.9).

La combinacion del estrato de los maduros (30-44 afos) con
los varones corresponde a la mayor actividad en todos los Or-
denes, excepto el propiamente hogarefno. Segin eso, no extra-
nard que la actividad laboral condicione muy claramente la de-
cision de conducir habitualmente. Recordemos que la base del
calculo es ahora los que tienen carné de conducir, que son la
mayoria. Esa condicion rebaja notablemente la amplitud de las
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Cuadro 1.9

% conducen habitualmente

base: tienen carné de conducir.

% de cada combinacion.

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jbvenes C78 F 89 84
Maduros 73 FC93 C 85
Talludos 56 Fo1 78
Mayores 50 F 77 70
TotaL 68 F 90 81

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

0

o o

%

- N W
oo o oo

Jévenes
Maduros

Edad

Talludos

% conducen
habitualmente
(Cuadro 1.9.
Segiin sexo

v edad)

Varones

Mujeres Sexo

Mayores

bases, por lo que las conclusiones no pueden ser muy termi-

nantes. De todas formas,
tos que parecen logicos.

los datos corroboran algunos supues-
Por ejemplo, es claro que, en los dos

sexos, la mayor frecuencia de conducir habitualmente la dan
las personas ocupadas. La minima corresponde a los jubilados,
tanto varones como mujeres, y a las amas de casa. Ahora se
confirma, con mayor seguridad, que, sea cual sea la relacion

con la actividad laboral,

la propension a utilizar el vebiculo es

resueltamente masculina (Cuadro 1.10).
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Cuadro 1.10 % conducen habitualmente

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados Cc77 FC94 C 89
Parados 50 F 83 70
Estudiantes 75 F 81 79
Amas de casa 59 * 59
Jubilados 45 F79 74

ToTaL 68 F 90 81

base: tienen carné de conducir.

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacion.

Hasta ahora hemos recurrido a datos objetivos, si los entre-
vistados tienen carné y si utilizan el vehiculo. Cabe también una
consideracion mas subjetiva, pero no menos interesante; en
todo caso complementaria y til. Se trata de saber las preferen-
cias de los que tienen carné en los movimientos dentro de la
ciudad. Cuantos prefieren utilizar el vehiculo propio, el trans-
porte publico o simplemente caminar (o ir en bicicleta). Natu-
ralmente, las preferencias son un resultado de las condiciones
personales: si se dispone de un vehiculo y el lugar de la resi-
dencia respecto al del trabajo o estudio. Por encima de todo
esta la facilidad de acceso al transporte publico. Veamos los da-
tos generales. El 37% de los consultados con carné de condu-
cir prefieren caminar para desplazarse por la ciudad. El 36%
de las personas con carné de conducir prefieren utilizar el ve-
hiculo propio. Solo el 25% se inclina por recurrir al transporte
publico. Recuérdese que estamos hablando de preferencias.
Por eso se idealiza un poco el deseo de caminar y quiza se in-
fraestima el recurso al transporte puablico. Sin embargo, es un
dato relevante que se prefiera caminar, naturalmente, «siem-
pre que se pueda», como advertia el enunciado de la pregunta
(Cuadro 1.11).
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Cuadro 1.11 En los desplazamientos por la ciudad

% prefieren...

Utilizar el Utilizar el Caminar
vehiculo transporte o
Sexo vy edad propio publico bicicleta
Varones  Jbévenes C51 17 32
Maduros 46 20 34
Talludos 32 C 27 37
Mayores 16 26 C 58
Mujeres J6venes C 50 21 26
Maduros 29 32 39
Talludos 11 35 C48
Mayores 29 C43 29
Total Varones Cc 40 22 37
Mujeres 30 C 30 37
Total Jbévenes Ch51 19 29
Maduros 39 25 36
Talludos 24 C 30 41
Mayores 19 C 30 C51
ToTaL 36 25 37

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
% horizontales.

Una vez mas, encontramos una notable diferencia entre Ma-
drid y Barcelona, producto, quiza, de la distinta composicion
demografica de ambas ciudades. Veamosla en sintesis:

En los desplazamientos por la ciudad

% prefieren...

Utilizar el Utilizar el Caminar
vehiculo transporte o
propio publico bicicleta
Madrid 30 C 46 18
Barcelona 33 31 C 35

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales.
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% prefieren...

50 (Segan

45 transporte

40 v ciudad)
35
30
% 25
20
15
10
5

o Barcelona
vehiculo N t Madrid cludad
: ransporte .
propio publico caminar (% del total de casos
o bicicleta de cada ciudad)
Transporte

Como puede comprobarse, el recurso al vehiculo propio es
mas o menos el mismo en Madrid y Barcelona, por otra parte,
por debajo del resto de las ciudades. La diferencia esta en que
los madrilenos se inclinan mas por el transporte pablico, mien-
tras que los barceloneses opinan que es preferible caminar.
Aparte de otras consideraciones, estd el hecho objetivo de que la
red de transporte publico es mas completa en Madrid, especial-
mente la de metro y cercanias. También cuenta el hecho de que
Barcelona tiene un clima mas benigno. En Madrid, la extension
de la zona metropolitana es mayor. Es corriente que la poblacion
madrilefia (una parte de los activos y estudiantes) se desplace
diariamente a Toledo o Guadalajara, que son ciudades de otra
comunidad autbnoma. Sean unas u otras las razones que puedan
aducirse, el hecho revelado por la encuesta es que los madrile-
fos estin mas dispuestos al uso del transporte publico.

La estructura demografica condiciona mucho las anteriores
opiniones. Por ejemplo, es evidente que la edad es lo que con-
diciona mejor el recurso al vehiculo propio. Seguin se asciende
por la escala de edad en el grupo de los que tienen carné de
conducir, baja la proporcion de los que prefieren el vehiculo
propio. No es solo que las personas de cierta edad se encuentren
menos «mecanizadas», como suele decirse, sino que recurren
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menos al vehiculo propio. Esa decision hace que, a igualdad
de circunstancias, los peatones sean los que tienen mas anos.
Sea por razones higiénicas, por gusto o porque tienen mas tiem-
po, el hecho es que, conforme avanzan los anos, aumenta la
propension a caminar para los desplazamientos urbanos. Tam-
bién es posible que esos desplazamientos supongan menos dis-
tancia en las personas de cierta edad. Comparense estos extre-
mos: el 51% de los jovenes con carné de conducir prefieren
recurrir al vebiculo propio. La misma proporcion de los mayores
que eligen el caminar. Asi se nos revela una oposicion que esta
presente a lo largo de este texto: los jovenes «motorizados» fren-
te a los peatones de cierta edad. La fecha de nacimiento es el
gran signo diferenciador en la estructura social del presente.
También lo es cuando nos referimos al comportamiento y acti-
tudes del publico que se traslada en las ciudades.

Los datos sugieren otra relacion algo mas tenue, pero tam-
bién muy resefable. La preferencia por el transporte piiblico
sube con la edad. El corte se establece ahora, una vez mas,
por la linea de los 45 anos. Solo el 19 % de los jovenes con car-
né prefieren el transporte puiblico, proporcion que llega a ser el
30% a partir de los 45 anos. Otra cosa es que luego los jovenes
utilicen mas el transporte piblico porque estd subvencionado y
porque se mueven mas. Pero las preferencias son también un
dato interesante de la realidad.

Otra forma de estimar el alcance de la posible «peatoniza-
cion» urbana es medir el tiempo que se pasa fuera de casa, en el
supuesto de un dia laborable. La distribucion que resulta es la
siguiente:

Tiempo que pasan fuera de casa
en un dia laborable (horas) % de respuestas
Una o menos 14
Dos a cuatro 23
Cinco a siete 14
Ocho a diez 25
Mas de diez 24

27



Se aprecia una notable dispersion de la distribucion. Lo cual
corresponde a la gran variedad de horarios fuera de casa segiin
la actividad y otras circunstancias personales. El grueso corres-
ponde a las personas que se mueven mucho. El 49% de los
consultados estan fuera de casa ocho o mas boras en un dia la-
borable. Eso significa que la actividad extradoméstica de la po-
blacion, principalmente por razones de trabajo o de estudio, al-
canza a la mitad de los habitantes. Es una proporcion algo mas
amplia que la que usualmente se maneja como poblacion activa
u ocupada. A efectos del trafico de personas, cuenta también la
actividad de los estudiantes y las mil «actividades» no estricta-
mente laborales, de relacion personal. El conjunto satisface la
impresion que se tiene de los espanoles, especialmente los ur-
banos, de ser muy extravertidos.

Si definimos operativamente la «extraversion» como el por-
centaje de los que pasan diariamente ocho o mas horas fuera
de casa, podemos determinar algunas relaciones interesantes.
Por ejemplo, la edad y el sexo condicionan, de forma nitida,
la «extraversion», el pasar muchas horas fuera de casa. Ocho
de cada diez varones menores de 45 arios estan fuera de
casa mas de siete horas durante un dia de entre semana. En
el polo opuesto, solo el 5% de las mujeres mayores de 65 anos
estan en esa situacion. La disonancia es tal que explica el aire
resueltamente juvenil y varonil que adopta el pablico que cir-
cula por la ciudad de forma habitual. Este es un aspecto en el
que no aparecen diferencias resefnables entre Madrid y Barce-
lona (Cuadro 1.12).

Como es facil predecir, la actividad laboral explica muy bien
la «extraversion» a la que aludimos. Los ocupados son los que
estan mas tiempo fuera de casa, seguidos de los estudiantes y
los parados. Extrana mucho que los parados estén tanto tiempo
fuera de casa (cuatro de cada diez hacen el equivalente a una
jornada laboral completa). Es posible que algunos de ellos real-
mente trabajen o estudien de forma parcial al menos. Como es
logico las amas de casa y las personas jubiladas son las que
menos tiempo estin fuera de casa. Aparte de las amas de casa,
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Cuadro 1.12 % pasan ocho o mas horas fuera de casa
en un dia laborable

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
J6venes Cc62 FC77 Cc70
Maduros 34 F 81 62
Talludos 18 F 65 44
Mayores 5 F13 8
TotaL 34 F 66 49

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

en todas las demas categorias el hecho de la «extraversion» es
decididamente masculino. Son cosas sabidas, pero conviene
cuantificarlas. El dato fundamental es que las personas que tran-
sitan normalmente por la ciudad no son un corte proporcional
de la poblacion (Cuadro 1.13).

Cuadro 1.13 % pasan ocho o mas horas fuera de casa
en un dia laborable

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados C68 FC85 C78
Parados 35 F47 41
Estudiantes 54 F 60 57
Amas de casa 8 * 8
Jubilados 7 F 20 15

ToTAL 34 F 66 49

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacién.




El uso peatonal de la ciudad

Es dificil determinar el uso peatonal de la ciudad. Esta el ex-
tremo de la minoria reducidisima que literalmente no pisa la ca-
lle porque no sale de casa o porque va siempre en coche. A su
vez, son dos tipos opuestos. En el otro extremo estaria el grupo
de los que fundamentalmente hacen uso del transporte publico
o van andando a todas partes. La situacion intermedia corres-
ponde a la mayoria de los que utilizan el transporte puablico y el
privado, y ademas caminan lo necesario. Esas distinciones son
borrosas y presentan poco interés analitico, sobre todo porque
los casos extremos o puros son minoritarios. El dato mas atrac-
tivo es el que establece la utilizacion de la ciudad como lugar de
paseo. Ya nos hemos referido a la «ipologia de peatonalidad»
(capitulo 1). Ahora vamos a centrarnos en la utilizacion de las
calles peatonales o los parques.

La apertura de calles peatonales ha sido un desarrollo urba-
nistico reciente en casi todas las ciudades. Consiste en dar a al-
gunas calles céntricas o comerciales la funcion antes reservada
para los paseos o algunas plazas: el acceso preferente o exclu-
sivo a los peatones. Solo se permite la entrada de vehiculos
con caracter excepcional (reparto comercial, policia, ambulan-
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cias, etc.). Hay un acuerdo general sobre la conveniencia de la
ampliacion de las «zonas peatonales», si bien cabe la cautela de
que se puede entorpecer el comercio. Pero, a la larga, los co-
merciantes también se benefician, pues aumenta la clientela
potencial que pasa por delante de sus establecimientos y se
puede detener a comprar. Nuestro estudio permite establecer las
concomitancias que se asocian al hecho de utilizar mas o menos
las calles peatonales. En si mismas constituyen una garantia de
seguridad vial para los peatones. Sin embargo, las zonas peato-
nales pueden significar otros varios inconvenientes, desde la
dificultad de acceso hasta el temor a las diferentes formas de
marginacion y delincuencia.

Es practicamente unianime el reconocimiento de que exis-
ten calles peatonales en la ciudad de residencia: 87%. Si no se
llega al ciento por ciento es porque siempre hay algunas per-
sonas que apenas salen de casa o nunca van al centro, funda-
mentalmente jubilados o impedidos. Aparte esta el margen de
no contestacion que suelen tener casi todas las preguntas, in-
cluso una tan elemental como la que comentamos. Hay que
suponer, ademdas, un cierto sesgo favorable en la respuesta
afirmativa. En caso de duda, es mas facil decir «i». Puede que
algunas hagan equivaler el «i> con la proyeccion de que les
gusta pasear por las zonas peatonales. A pesar de ser un por-
centaje tan alto, puede tener interés la exploracion de qué
tipo de personas se acercan mas al reconocimiento unainime
de las calles peatonales. Por ejemplo, las personas que viven
en el casco urbano de las grandes ciudades (mds de 100.000
habitantes) son las mds dispuestas a reconocer que existen ca-
lles peatonales (91%). El minimo corresponde a las personas
que viven en alguna urbanizacion de las afueras y de las ciu-
dades modestas (82%). Esa distincion, aunque no sea muy
marcada, corrobora la impresion de que la percepcion de que
existen calles peatonales tiene que ver con la probabilidad de
recorrerlas. Puede, incluso, que en alguna ciudad pequena no
existan calles peatonales porque el trafico es poco denso en
todas ellas (Cuadro 2.1).
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Cuadro 2.1
Opinion sobre las calles peatonales
% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
Tamaiio del peatonales de que mucha
municipio en la ciudad haya gente en
Prefiere de residencia donde mas calles las calles
vivir en... (habitantes) residen peatonales peatonales
Casco urbano 100.001 y mas coa1 49 38
10.000-100.000 84 52 C 46
Urbanizacion en  100.001 y maés C 87 56 32
las afueras 10.000-100.000 82 57 C44
Total
Casco urbano C 89 50 40
Urbanizacion en las afueras 84 C56 39
Total
100.001 y maés hab. C 89 51 36
10.000-100.000 hab. 83 54 C 45
ToTAL 87 52 40
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
% horizontales multiples.

El sesgo indicado se prueba mejor con la relacion que se es-
tablece segin la clasificacion por edad. No tendria por qué pro-
ducirse si el resultado se refiriera solo a la existencia material de
las calles peatonales. Pero el hecho es que se produce, es decir,
a medida que se desciende por la piramide de edades, es mas
Jfacil que se reconozca la existencia de calles peatonales. Es el
92% para los jovenes y el 75% para los mayores. Las diferencias
que establece el sexo son inapreciables. Puede suceder que al-
gunas personas mayores apenas salgan de casa, o, en todo
caso, se muevan dentro de un corto radio centrado en su vi-
vienda. Logicamente, a esas personas, alejadas del centro, les re-
sulta un tanto indiferente el hecho de que existan calles peato-
nales. En cambio, los jovenes acuden mucho mas al centro para
comprar, divertirse o pasear, por lo que perciben con naturali-

dad la existencia de calles peatonales (Cuadro 2.2).
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Cuadro 2.2

Opinion sobre las calles peatonales

% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
peatonales de que mucha

en la ciudad haya gente en

donde mas calles las calles

Sexo Edad residen peatonales peatonales
Varones Jévenes 92 49 27
Maduros coa3 C58 34
Talludos 85 57 39
Mayores 75 57 c43
Mujeres Jovenes C93 50 39
Maduros 87 C 56 38
Talludos 85 52 48
Mayores 75 41 C50
Total Varones 88 C55 35
Mujeres 85 50 C44
Total Jovenes C92 49 33
Maduros 90 C57 36
Talludos 85 54 44
Mayores 75 47 Cc48
ToTAL 87 52 40

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales multiples.

Con independencia de la edad o del sexo, segiin se sube
por la escala educativa, es mas facil que se reconozca la exis-
tencia de calles peatonales. La acumulacion de anos de esco-
laridad hace a las personas mas informadas. Puede ser también
que, con mas estudios, se disponga de mas ingresos y se acuda
mas a las zonas peatonales para comprar o divertirse. Cabe
imaginar que los recursos educativos significan una mayor de-
fensa psicologica frente a los eventuales peligros que puedan
representar las zonas peatonales, sobre todo de noche (Cua-
dros 2.3y 2.4).
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Cuadro 2.3
Opinion sobre las calles peatonales
% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
peatonales de que mucha
en la ciudad haya gente en
donde mas calles las calles
Edad Estudios residen peatonales peatonales
Menos de 45 Medios o superiores Cc9 54 32
Secundarios 90 55 35
Primarios o menos 86 47 C 39
45 y més Medios o superiores CoI1 58 41
Secundarios 88 60 44
Primaros o menos 77 47 C48
Total
Menos de 45 CoI1 53 35
45 y mas 81 51 C 46
Total
Medios o superiores C93 55 34
Secundarios 90 57 37
Primarios o menos 80 47 c 45
TotaL 87 52 40
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
% horizontales multiples.

La actividad laboral nos senala que el reconocimiento de
las calles peatonales es maximo en el caso de los estudiantes,
sin distincion de sexo (95%). Realmente es el grupo mas deci-
dido a callejear por el centro urbano donde suelen estar esas
calles peatonales. Al menos coinciden con las llamadas «zonas
de bares», que atraen especialmente a los jovenes. El estrato de
los jubilados, por las razones apuntadas, es el que menos con-
ciencia tiene de las calles peatonales, naturalmente, cuando no
viven en esa zona (Cuadro 2.5).

Mas adelante describimos con detalle la ipologia de sentido
de riesgo urbano», combinando el temor a que a uno le atrope-
llen los vehiculos o le roben (capitulo 4). De momento, regis-
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Cuadro 2.4

Opinién sobre las calles peatonales

% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
peatonales de que mucha

en la ciudad haya gente en

donde mas calles las calles

Sexo Estudios residen peatonales peatonales
Varones Medios o superiores Cc92 C 58 31
Secundarios 90 56 35
Primarios o menos 82 50 C 39
Mujeres Medios o superiores C95 52 39
Secundarios 89 57 39
Primaros o menos 78 45 C49

Total
Varones 88 C55 35
Mujeres 85 50 Cc44
Total

Medios o superiores Cc93 55 34
Secundarios 90 57 37
Primarios o menos 80 47 Cc45
TotaL 87 52 40

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales multiples.

tramos el dato negativo de que las combinaciones de esa tipo-
logia no explican la probabilidad de reconocer la existencia de
las calles peatonales (Cuadro 2.6).

En cambio, la d¢ipologia de conflicto de trafico» (descrita en
el capitulo 3) si tiene que ver con el reconocimiento de las calles
peatonales. El tipo de personas que admiten la existencia de ca-
lles peatonales es el de quienes han tenido algin accidente o los
que expresan una imagen negativa de los conductores. Asi
pues, podemos imaginar que el publico que reconoce las zonas
peatonales es porque mantiene un cierto recelo respecto del tra-
fico rodado. Después de todo, esa es la funcion expresa de las
calles peatonales, separar el trifico automovil del de los vian-

36



Cuadro 2.5

Opinién sobre las calles peatonales

% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
peatonales de que mucha

en la ciudad haya gente en

Actividad donde mas calles las calles

Sexo laboral residen peatonales peatonales
Varones Ocupados 91 56 37
Parados 88 47 29
Estudiantes C95 C59 20
Amas de casa * * *
Jubilados 72 51 c42
Mujeres Ocupados 90 52 37
Parados 92 46 46
Estudiantes C 95 C 55 32
Amas de casa 80 54 49
Jubilados 78 33 C52

Total
Varones 88 C 55 35
Mujeres 85 50 Cc44
Total

Ocupados 91 55 37
Parados 90 47 37
Estudiantes C95 C57 26
Amas de casa 81 55 C 49
Jubilados 75 43 46
TotaL 87 52 40

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
* Pocos casos en la base.
% horizontales multiples.

dantes. Es la misma logica por la que se disenan los centros co-
merciales con multiples tiendas y zonas de esparcimiento (Cua-
dro 2.7).

Otra tipologia, la de «cumplimiento de las normas por parte
de los conductores» (descrita en el capitulo 4) contribuye a una
explicacion del dato que estamos examinando. Al menos se
apunta a que el maximo reconocimiento de las calles peatonales
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Opiniones
sobre las
calles
peatonales
(Cuadro 2.5.

Segiin sexo)
%

Mujeres

Sexo

% perciben Varones

que hay calles

% a favor

peatonales ~ de que haya d% a favor
enlaciudag Mascalles %€ due haya
donde residen Peatonales mucha gente
en las calles

peatonales

Opinidn de las calles peatonales

lo proporcionen los que juzgan mas negativamente la conducta
de los conductores. El 90% de los que perciben la costumbre de
aparcar en segunda fila y no parar ante los pasos de cebra per-
ciben la existencia de las calles peatonales (Cuadro 2.8).

Una cosa es reconocer que hay calles peatonales (un hecho
incontrovertible) y otra la opinion sobre si debe ampliarse o no
su nimero. Predominan las respuestas positivas, pero aqui es-
tamos lejos de la unanimidad. El 52% de los consultados opina
que «debe ampliarse el niimero de calles peatonales». El 41% fa-
vorece la politica de contencion: «estd bien con las que hay».
Solo el 4% aduce que habria que reducir la zona peatonal. Asi
pues, si no unianime, predomina la opinidén que favorece el di-
seno de las zonas peatonales. Suele suceder que la disposicion
de calles peatonales coincide con la rehabilitacion de los edifi-
cios y el remozamiento de los comercios y del mobiliario urba-
no. Es decir, se trata de multiples mejoras. De hecho, son ina-
preciables los movimientos de vecinos o de comerciantes que
se oponen al establecimiento de esos recintos cerrados al trafico
de vehiculos. Las escasas quejas lo son por razones de seguri-
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Cuadro 2.6
Opinion sobre las calles peatonales
% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
Considera la Considera la peatonales de que mucha
posibilidad posibilidad de en la ciudad haya gente en
de que que le atropelle donde mas calles las calles
le roben... un vehiculo... residen peatonales peatonales
Nunca Nunca C 88 49 36
A veces 87 47 42
Siempre 79 co6l Ch51
A veces Nunca 92 53 24
A veces 92 53 38
Siempre 84 C 58 C40
Siempre Nunca 84 47 37
A veces 93 51 40
Siempre 83 C 56 Cc43
Total (piensa en robo) Nunca 86 51 41
A veces 91 54 34
Siempre 85 C 55 42
Total (piensa en atropello) Nunca 88 49 34
A veces 90 50 40
Siempre 82 C 58 Cc 45
TotaL 87 52 40
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
% horizontales multiples.

dad ciudadana en determinadas horas o por las dificultades del
reparto comercial.

El grado de urbanizacion o el tipo de residencia (urbana o
periférica) no explica la preferencia por ampliar el nimero de
calles peatonales. Solo cabe una ligera elevacion del porcentaje
(57%) en el caso de las personas que viven en urbanizaciones
de las grandes ciudades. Pero, como vemos, la diferencia es
insignificante (ver Cuadro 2.1 antes expuesto).

La combinacion de la edad y el sexo ayuda a entender un
poco mas la preferencia por las zonas peatonales. El estrato de
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Cuadro 2.7
Opinion sobre las calles peatonales
% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
Opinién sobre peatonales de que mucha
Ha tenido los conductores en la ciudad haya gente en
algan de coches donde mas calles las calles
accidente particulares residen peatonales peatonales
Si Malos C 100 60 33
Hay de todo 90 61 31
Buenos * * *
No Malos C 87 C 66 44
Hay de todo 86 51 39
Buenos 81 39 49
Total Si C92 C 60 32
No 86 52 C 40
Total  Malos C 89 cC65 43
Hay de todo 87 52 38
Buenos 82 39 47
TotaL 87 52 40
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
* Pocos casos en la base.
% horizontales multiples.

personas de 30 a 44 anos, de ambos sexos, es el mds partidario
de ampliar el numero de calles peatonales. El mds reacio es el
de las personas mayores de 64 anos. Es muy posible que las
personas de edad madura, con hijos pequenos, perciban mejor
la utilidad comercial y de esparcimiento infantil o familiar que
tienen las zonas peatonales. En cambio, los viejos consideran la
mayor dificultad de trasladarse a esas zonas y quizas también los
inconvenientes de la «dnseguridad ciudadana» (ver Cuadro 2.2
antes expuesto).

Se podria pensar que, por todo lo expuesto, las personas
con un nivel mas alto de estudios estarfan mas a favor de la am-
pliacion de las zonas peatonales. Sin embargo, no hay ninguna
evidencia de que eso sea asi. A veces tiene interés presentar re-
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Cuadro 2.8
Opinién sobre las calles peatonales
% perciben % a favor
que hay de que
calles % a favor haya
Vehiculos peatonales de que mucha
Vehiculos que se paran en la ciudad haya gente en
en segunda ante un paso donde mas calles las calles
fila de cebra residen peatonales peatonales
A veces, nunca Siempre C 83 34 ca7
Pocas veces 78 C 50 30
Corriente Siempre 86 57 c43
Pocas veces 90 56 38
Total (2.2 fila) A veces, nunca 81 41 40
Corriente C 89 C 57 39
Total
(paso de cebra)  Siempre 85 48 C44
Pocas veces 88 C 55 36
TotaL 87 52 40
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
% horizontales multiples.

sultados negativos cuando discurren en contra de lo que pre-
viamente se puede suponer (ver Cuadro 2.3 antes expuesto). De
todas formas, solo en el caso de los varones se aprecia ligera-
mente que las calles peatonales se ven favorecidas un poco
mas por los que cuentan con estudios medios o superiores.
Pero esa conexion no es relevante ni sistematica (ver Cuadro 2.4
antes expuesto).

El grupo de los estudiantes no solo es el que mejor percibe
la existencia de calles peatonales; es el que favorece mas la
ampliacion de ese recurso urbano. El mas reacio a la iniciativa
de ampliar la zona peatonal es el de los jubilados (ver Cuadro
2.5 antes expuesto).

La dipologia del sentido de riesgo urbano» (véase capitulo 4)
contribuye a una explicacion mas cabal de la opinidon que esta-
mos tratando. Es logico que sea asi, pero interesa comprobarlo.

41



Las personas mds medrosas respecto al trafico automovil (las
que temen ser atropelladas) son también las que favorecen
mas la ampliacion de la zona peatonal. Esa relacion se produ-
ce con independencia del temor que manifiestan a que puedan
ser robados. El miedo a la delincuencia no condiciona la opi-
nion que estamos midiendo. Lo decisivo es el temor al atropello
por un vehiculo (ver Cuadro 2.6 antes expuesto).

La dipologia de conflicto de trafico» (descrita en el capitulo 3)
nos ayuda a entender la opinion sobre las calles peatonales. En
principio, resultan mas favorecidas por las personas que han
tenido algin accidente durante los tltimos afos, que son una
proporcion reducida. Dentro de la mayoria sin recuerdo de ac-
cidentes de trafico, cuanto peor es la opinidon sobre los conduc-
tores, mas alta es la probabilidad de una opinidn positiva sobre
las zonas peatonales. Por todas partes va cristalizando la oposi-
cion entre el nicleo de los vecinos que se refugia en las zonas
peatonales por temor al trafico (ver Cuadro 2.7 antes expuesto).

Lo anterior se refuerza con la clasificacion de la ipologia de
cumplimiento de las normas por parte de los conductores» (véa-
se capitulo 4). Las zonas peatonales se ven favorecidas mas por
los que expresan una opinidon negativa respecto de los con-
ductores (ver Cuadro 2.8 antes expuesto).

Mas discutible es la opinion de si es preferible que haya
mucha o poca gente en las zonas peatonales. El asunto deja in-
diferente al 47% de los entrevistados, pero son mads los que
opinan que es mejor que baya mucha gente en las calles pea-
tonales (40%). Solo el 12% ven preferible que haya poca gente.
Ese contraste ilustra muy bien el caricter extravertido, o incluso
gregario, que caracteriza al grueso de los espanoles. Simple-
mente estin mejor cuando estan inmersos en el gentio, se su-
pone que para disfrutar. No agobia mucho el hecho de la satu-
racion de algunas zonas peatonales. Algunas de ellas, tan tipicas
como el Rastro madrilefio, aseguran el atractivo precisamente
porque aparecen congestionadas. Diriase que, mas que a com-
prar, las personas que acuden masivamente a esas zonas van a
verse unas a otras.
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La opinion que podriamos llamar «gregaria» («que haya mu-
cha gente») distingue a los habitantes de las ciudades modestas,
por debajo de los 100.000 habitantes. Quiza juegue aqui el sen-
tido de la extraversion, por lo que, con mas gente en la calle, la
ciudad media parece mas grande (ver Cuadro 2.1).

Una vez mas, la combinacion de sexo y edad, en su simpli-
cidad, nos ayuda a entender muy bien la opinién que estamos
analizando. Las mujeres manifiestan mas que los varones la
«Opinidn gregaria», pero tanto para varones como para mujeres,
cuanto mas anos se tienen, mas se revela esa opinion. El 50%
de las mujeres mayores prefieren que bhaya «-mucha genter en
las calles peatonales, proporcion que solo llega al 27% en el
caso de los varones jovenes. Da la impresion de que los estratos
mas débiles, en el sentido de mas susceptibles de ser agredidos,
son los que favorecen mis el hecho de que las calles peatonales
estén llenas de gente. La mayor densidad humana de esas zonas
viene a ser como una especie de seguro contra las posibles
amenazas de la delincuencia. La paradoja es que ese mismo
estimulo del gentio es el que suele atraer a los pequenos delin-
cuentes por razones facilmente comprensibles (ver Cuadro 2.2).

En principio, la opinion «gregaria» se asocia con las personas
con un menor nivel educativo. Podria ser que la razon es la
edad, pero la asociacion con los estudios se mantiene por enci-
ma o por debajo de los 45 anos de edad. Luego hay que con-
cluir que el grado escolar influye. Quiza sea que las personas
con menos estudios gusten, efectivamente, de la presencia de
mucha gente a su alrededor para sentirse seguras o para gozar
del espectiaculo humano (ver Cuadro 2.3).

Sigue operando la diferencia de sexo antes apuntada, luego
el factor educativo no se debe a que el conjunto de mujeres acu-
mule menos anos de escolaridad. Con independencia del grado
escolar, las mujeres son mas «gregarias» (en el sentido especifico
que aqui empleamos) que los varones (ver Cuadro 2.4).

El deseo de tener mucha gente al lado en la calles peatona-
les califica especialmente a los jubilados y a las amas de casa. En
cambio, es minimo cuando opinan los estudiantes. El resultado

43



es paradojico, puesto que es facil ver a los estudiantes en grupo,
mientras que las amas de casa suelen ir de compras de forma in-
dividual. Claro que también es muy visible el grupo que forman
en la calle o en los paseos los jubilados. Pero lo «gregario» es
aqui el sentimiento de verse inmerso en la multitud que llena al-
gunas zonas urbanas a algunas horas (ver Cuadro 2.5).

La razon de la seguridad fisica frente al trafico rodado es la
que, al final, se impone. Con independencia de si tienen temor
a ser robados, es el hecho de sentir que pueden ser atropellados
por un vehiculo lo que hace enunciar la opinion «gregaria». Lle-
ga a ser el 51% con la combinacion de los que no tienen temor a
los rateros y si a los atropellos de los vehiculos (ver Cuadro
2.6). Sin embargo, la tipologia de conflicto de trifico» no ayuda
a explicar mucho la opinion analizada (ver Cuadro 2.7). Se da el
caso sorprendente de que los que perciben una conducta mas
prudente de los conductores son los que expresan una opinion
mas «gregaria» (ver Cuadro 2.8). Luego veremos (capitulo 3)
que esa percepcion caracteriza a las personas inactivas. Su «gre-
garismo» se explica por las razones antedichas.

Sobre la base de los que reconocen la existencia de las calles
peatonales (casi todos), interesa registrar el dato de la conducta:
cuantos las recorren y con qué frecuencia. De nuevo se prueba
la hipotesis de la extraversion o el gregarismo, pues son mayo-
ria los que frecuentan las zonas peatonales. El 31% de los con-
sultados dicen recorrerlas «todos los dias» y el 32% «algiin que
otro dia». Solo el 24% acuden raras veces o nunca a esas zonas.
Puede que se exagere el dato, pero la realidad es que las calles
peatonales de muchas ciudades suelen estar congestionadas a
casi todas las horas. Es un rasgo caracteristico del urbanismo
(como modo de vida) espanol. Si se exagera ese tipo de infor-
macion es porque se aprecia el valor de las zonas exentas de
trafico rodado.

Las mujeres frecuentan mds las zonas peatonales que los
varones: 40% y 31% respectivamente de modo regular. Dentro
del grupo de los varones, al subir la edad asciende también el
porcentaje de los que recorren las calles peatonales. Posible-
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mente confluyen dos propositos principales, el de comprar (o
ver tiendas) y el de pasear o tomar algo. Se afnade la resolucion
de tramites y otros servicios, puesto que en las zonas peatonales
abundan también las oficinas y los organismos oficiales. Esto ul-
timo significa, ademas, un gran movimiento de personas activas.
Al coincidir tantas funciones, no destaca demasiado ningan gru-
po de edad o de sexo (Cuadro 2.9).

Cuadro 2.9 % recorren todos los dias
las calles peatonales

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jovenes F 42 27 35
Maduros F 34 28 31
Talludos F 43 30 37
Mayores 40 c44 Cc42
ToTAL F 40 31 35

base: reconocen la existencia de calles peatonales.
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

% de cada combinacién.
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En principio, no parece haber diferencias segin que los en-
trevistados tengan o no hijos menores de 18 anos. Pero, si con-
sideramos al mismo tiempo esa condicion, mas la de sexo y
edad, el panorama se nos aclara. Es uno de esos casos en los
que el andlisis permite desvelar una realidad compleja, que se
oculta cuando solo se consideran los datos totales. La realidad
es que el hecho de tener hijos menores si condiciona la cos-
tumbre de recorrer las calles peatonales, solo que de modo
opuesto a cuando se hace intervenir la edad. En el supuesto de
los varones esta mds claro, pero la relacion apunta también
para las mujeres. En las personas de menos de 45 anos, el habi-
to de recorrer el centro peatonal estd mas arraigado cuando se
tienen hijos menores. Seguramente se trata de la poblacion ocu-
pada que va a trabajar o de compras. Pero, cuando se sobrepa-
san los 45 anos, la propension a visitar el centro comercial es
mayor cuando no se tienen hijos menores. Seguramente, ese
habito corresponde ahora a los que pasean o van a verse unos a
otros. El andlisis demuestra asi que una misma causa (tener 0 no
hijos menores) produce un efecto opuesto segin sea la edad de
los sujetos de la accion. Por cualquier lado que se mire, se nos
muestra que la vitalidad de los centros peatonales se debe a ac-
tividades muy distintas, todas confluentes (Cuadro 2.10).

Cuadro 2.10 % recorren todos los dias las calles

peatonales
Varones Mujeres
Tienen hijos menores Tienen hijos menores
Edad No Si Total No Si Total
18-44 25 FC35 28 36 40 38
45 y mas FC 38 27 C35 FC43 37 c42
TotaL 30 32 31 40 40 40

base: reconocen la existencia de calles peatonales.
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

% de cada combinacién.




La interpretacion anterior se confirma cuando consideramos
la relacidon con la actividad laboral segin el sexo de los entre-
vistados. Por lo general, es la poblacion pasiva (amas de casa y
jubilados) la que frecuenta mas las calles peatonales, pero se-
guramente, como decimos, por razones diversas. La frecuencia
mas baja la dan los varones ocupados, pero, aun asi, el 27% que
recorre el centro peatonal todos los dias revela una gran afluen-
cia (Cuadro 2.11).

Cuadro 2.11 % recorren todos los dias las calles

peatonales
Sexo
Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados F 32 27 29
Parados 38 F43 41
Estudiantes F 43 26 35
Amas de casa C 46 * C45
Jubilados 40 FC45 43
TotaL F 40 31 35

base: reconocen la existencia de calles peatonales.
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacion.

Es muy posible que algunos entrevistados hayan mezclado
en la respuesta la accion de recorrer el centro peatonal con el de
pasear por parques o jardines. Por eso mismo les haciamos
también esa pregunta especifica, que significa una holganza
mas clara. Es otra forma de gozar de la ciudad sin un proposito
instrumental. Revela otra vez la tendencia extravertida o grega-
ria, callejera, que es tan caracteristica de las costumbres espa-
nolas. Por eso mismo no debe chocar la frecuencia tan alta con
que se realiza la accion de pasear. Alcanza al 27% de la pobla-
cion que lo hace todos o casi todos los dias. Se anade el 19%
que pasea un par de veces por semana, seguramente los dias de
fiesta. Bien es verdad que la mayoria se abstiene de esa accion:
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el 34% alguna que otra vez y el 21% nunca o casi nunca. De to-
das formas, interesa destacar ese 27% que pasea de forma re-
gular, puesto que contradice la imagen de la ciudad como «as-
falto», reducida al trafico de vehiculos.

Desde luego, los que pasean por parques y jardines de for-
ma regular son mds bien poblacion pasiva: amas de casa,
Jubilados y, en menor medida, estudiantes. En contra del
estereotipo, los parados pasean mas bien poco, casi como la
poblacion ocupada. Una vez mas, se reconoce aqui un hecho
que hemos detectado en esta y otras encuestas: que los parados
se parecen mucho a los ocupados. Puede ser que se trate de un
rasgo especial de los parados que acceden a contestar en la si-
tuacion de una encuesta. Cabe la otra interpretacion malévola,
que muchos parados realicen pequenos trabajos ocasionales
(Cuadro 2.12).

Cuadro 2.12 % pasean todos o casi todos los dias
por parques o jardines

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados 22 19 20
Parados 15 F 26 22
Estudiantes F 30 23 27
Amas de casa C35 * C35
Jubilados 30 FC 36 33

TotAaL F 29 24 27

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente maés alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacion.

La ¢ipologia de peatonalidad» (definida en el capitulo ante-
rior) nos proporciona un buen instrumento para estimar el al-
cance de la costumbre de caminar o pasear. Los que llamamos
«peatones puros» (no tienen carné y caminan mucho por la ciu-
dad) son también los que pasean mas por las zonas verdes: el
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41% lo hace regularmente. Hay algo circular en esa asociacion,
pero conviene remachar que las personas que van andando a
todas partes también dedican un rato a pasear por el parque.
Como es logico, las personas que conducen habitualmente y ca-
minan poco son asimismo las que menos visitan los parques:
solo el 22% lo hace de forma regular. De todas formas ese mi-
nimo es todavia bastante sustancial, lo que indica que las zonas
verdes se recorren con bastante asiduidad. Puede que los par-
ques grandes y alejados del centro reciban menos visitas (por
razones de seguridad o de dificultad de transporte). Sin embar-
g0, las zonas verdes mas accesibles suelen tener muchos visi-
tantes. La ciudad no es solo la parte mas visible y ruidosa del
trafico automovil (Cuadro 2.13).

Cuadro 2.13 % pasean todos o casi todos los dias
por parques o jardines

Conduce habitualmente

No tiene

Camina por carné de
la ciudad Si No conducir Total
Mucho 26 30 FC41 C33
Poco 22 27 26 24
ToTaL 23 28 F 31 27

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

La <ipologia de conflicto de trafico» (descrita en el capitulo 3)
nos proporciona una ayuda para interpretar la propension a
recorrer las zonas verdes. Las personas que no han tenido acci-
dentes son las mas asiduas de esos paseos. Sin embargo, con in-
dependencia de ese dato, la asiduidad califica especialmente a
las que proyectan una imagen negativa de los conductores.
Vuelve a aparece aqui la oposicion entre peatones y conducto-
res que encontramos tantas veces a lo largo de estas paginas
(Cuadro 2.14).

49



Cuadro 2.14 % pasean todos o casi todos los dias
por parques o jardines

Opiniéon sobre

los conductores Ha tenido algan accidente

de coches
particulares Si No Total
Malos C 27 FC 38 C 37
Hay de todo 16 F 26 25
Buenos * 20 22
TotaL 21 F 27 27

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente maés alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacion.

La dipologia de cumplimiento de las normas por parte de los
peatones» (descrita en el capitulo 6) tendria que ayudarnos a in-
terpretar los resultados de la costumbre de pasear. Lo 16gico es
que los peatones mas cumplidores (pasan estrictamente por
los pasos de cebra) fueran los mas aficionados al paseo por el
parque. Ambos habitos corresponden a lo que se entiende por
una vida ordenada y sin prisas. Los datos permiten verificar esa
hipotesis, pero solo de forma tenue. Una vez mas, habrd que
concluir que la conducta peatonal es suficientemente amplia
como para admitir muchos tipos de personas (Cuadro 2.15).

La simple observacion de las personas que pasean por un
parque corrobora la conclusion de la heterogeneidad. En el
parque convergen ninos, adolescentes, viejos y personas de to-
das las edades y condiciones. El publico varia seglin las horas
del dia. Seguramente faltan las mas activas, las que valoran mas
la prisa y las que utilizan el vehiculo propio. En otras encuestas
hemos comprobado que una opinion unidnime del vecindario
de las grandes ciudades es que se necesitan mas zonas verdes.
Puede que muchos no las utilicen, pero incluso para ellos los
espacios naturales estan ahi. Por lo menos oxigenan el aire. Pa-
raddjicamente, son un simbolo de las grandes ciudades.
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Cuadro 2.15 % pasean todos o casi todos los dias
por parques o jardines

Cuando quieren cruzar una calle

sin paso de cebra
Las personas

cercanas al Dan un
entrevistado rodeo
cumplen para pasar
las normas Sortean por el paso
de circulaciéon los coches de cebra Total
St 25 F 32 28
No 21 F 29 25
ToTAL 23 F 30 27

«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.
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La percepcion del trafico

Los vecinos de una ciudad no pueden ser indiferentes al
trafico rodado. Estan inmersos en esa corriente, bien como con-
ductores o como peatones. Los conductores pasan mucho tiem-
po al volante y los peatones, aparte de caminar, suben ocasio-
nalmente a los vehiculos, sean publicos o privados. De hecho,
el trafico se convierte en un tema de conversacion, en una dis-
culpa para la impuntualidad, en un asunto que puede ser preo-
cupante por los accidentes. Al mismo tiempo, el trafico auto-
movil supone una gran facilidad para que la vida urbana lo sea
con su caracteristica esencial de movilidad diaria. El Gltimo as-
pecto lo damos por supuesto. Vamos a concentrar el analisis so-
bre la capacidad de conflicto que puede suponer el trifico para
el peaton.

Empezamos con una consideracion muy general, pero que
resulta de gran interés: el juicio que merecen los conductores a
los entrevistados. Distinguimos cuatro tipos de conductores:
los de autobus, taxi, coche particular y moto. Como vamos a ver
en seguida, la distincion es procedente, puesto que el juicio
que merece cada uno es muy diferente. No existen dos con-
ductores» como tales, sino, a efectos de la valoracion que de
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ellos se hace, estos dos tipos: los de vehiculos de servicios pu-
blicos (autobus, taxi) o de caricter privado (coche particular,
moto). El juicio es muy positivo respecto a los conductores de
autobus y moderadamente positivo respecto a los taxistas. En
cambio, los conductores de coches particulares merecen una
valoracion ligeramente negativa, mientras que los «anoteros»
reciben un juicio muy negativo. Esa escala quiza no responda
del todo a las condiciones objetivas de los distintos conductores,
mas que nada por las grandes variaciones que puede haber.
Algunos conductores de autobus o de taxi pueden ser peligro-
sos por las horas que llevan manejando sus vehiculos. Por otro
lado, los «moteros» llevan esa denominacion que puede ser ad-
mirativa o despreciativa. Dado que suelen ser jovenes, sus re-
flejos son excelentes. Sin embargo, esas consideraciones cuen-
tan poco. La imagen es la que aparece, ademas, de forma muy
clara. Se enfrenta el extremo del prudente y experimentado
conductor de autobus (en parte también el taxista) frente al pe-
ligroso «motero». El grueso de los conductores, los de coche
particular, obtienen una calificacion con reservas. A partir de
aqui, se puede concluir que el puablico (la mitad de ellos son
conductores) mantiene una imagen mas bien distante, cuando
no hostil, del grueso del trafico urbano, sobre todo el privado
(Cuadro 3.1).

Cuadro 3.1 % juicio sobre los conductores

Hay de (indice de

Buenos todo Malos valoracion)
Conductores de A B C A-C
Autobus ca7 37 14 + 33
Taxi 33 43 18 +15
Coche particular 8 C78 14 -6
Moto 3 36 Cc 60 =57

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales.
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La comparacion entre los indices referidos a la poblacion de
Madrid y de Barcelona confirma, una vez mas, que existe una
gran diferencia en la percepcion del trafico que mantienen las
dos provincias mas pobladas:

Indice de valoracion de los conductores de

Autobuis Taxi Coche Moto
Madrid + 28 +1 -7 -50
Barcelona + 20 + 10 -2 -43

indice de valoracién de
los conductores de...
(Segiin la ciudad)

Ciudad

Conductores de...




Como puede verse, excepto en el caso de los conductores
de autobus, la valoracion que establecen los barceloneses sobre
los conductores es algo mas benévola que la que emiten los ma-
drilenos. Puede que responda al hecho del trafico mis ordena-
do de Barcelona, aunque el transporte puiblico esté mas exten-
dido en Madrid. De todas formas, no encontramos aqui las
grandes diferencias que hemos visto respecto a otros estimulos
de la encuesta.

Lo anterior es una media, aunque aplicada a los subconjuntos
de Madrid y de Barcelona. Veamos como se dibuja el perfil de
cada uno de los cuatro tipos de conductores para otros muchos
datos de clasificacion. Las observaciones que vamos a hacer se
basan sobre el indice sintético de la diferencia entre el porcentaje
que los considera <buenos» conductores y los que los califican
como «malos». Nos vamos a fijar en las desviaciones mas notables
a uno y otro lado del promedio (Cuadros 3.2y 3.3).

A. Los conductores de autobiis son los mas ensalzados,
realmente los Gnicos que reciben una «ota alta». Su ima-
gen es francamente positiva en los siguientes casos: per-
sonas mayores, habitantes de las ciudades pequenas,
los que no tienen carné de conducir, los que caminan
mucho por la ciudad. Se listan las caracteristicas de ma-
yor a menor. Como puede verse, son rasgos tipicos de
los peatones, los que quiza se suban con frecuencia a los
autobuses urbanos e interurbanos. Se juzga, por tanto, a
los conductores de autobus desde el punto de vista de
los pasajeros. En el otro extremo, la imagen solo mode-
radamente positiva corresponde a una heterogénea lista
de rasgos. Corresponden a estas personas: (1) Las de 45
anos. (2) Las que se atreven a pasar la calle por un sitio
no senalizado. (3) Las que no piensan que van a ser
atropelladas. (4) Las que han tenido algin accidente.
(5) Las que tienen carné y no conducen. Es una mezcla
de circunstancias, pero predominan las que traducen un
comportamiento arriesgado como peatones.
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Cuadro 3.2 Indice de valoracion®
sobre los conductores de...

Suma

alge-
Caracteristicas braica
de los Coche de los

entrevistados  Autobis Taxi particular Moto indices

Tamaiio del
municipio (miles)

10-50 +41 + 19 -4 -53 +3
50-100 + 34 + 23 -3 -61 -7
100-500 + 39 + 19 -8 -61 -11
500 y mas 13 -5 -7 -49 -48
Sexo
Varones + 31 + 10 -6 -55 -20
Mujeres + 35 +18 -7 -57 -11
Edad
Jbévenes + 29 +4 -7 -51 -25
Maduros + 28 +7 -10 -54 -29
Talludos + 36 + 19 -7 -62 -14
Mayores + 43 + 33 +3 -59 + 20

Hijos menores
de 18 aiios

Si +33 + 10 -12 -56 -25
No + 33 + 16 -14 -56 -21
TotaL + 33 + 15 -6 -57 -15

* = % «buenos» - % «malos» (véase el cuadro 3.1).
Indices horizontales muiltiples.

B. Los conductores de taxis reciben, como media, una
valoracion moderadamente positiva. Veamos, primero,
los grupos que le dan la nota relativamente mas alta.
Son estos: personas mayores, residentes en ciudades
medias, no tienen carné, sus conocidos cumplen las nor-
mas de trafico. Asi pues, el perfil recompone otra vez los
que otorgaban una buena calificacion a los conductores
de autobus. Se trata de personas jubiladas, peatones
tipicos. El contraste es evidente con los grupos que con-
sideran mal a los taxistas (de nuevo de mayor a menor):
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Cuadro 3.3 Indice de valoracion*
sobre los conductores de...
Suma
alge-
Caracteristicas braica
de los Coche de los
entrevistados  Autobis Taxi particular Moto indices
Conduccién
No tiene carné +41 + 22 -4 -57 + 2
Tiene carné
v no conduce + 21 + 15 -5 -49 -18
Si conduce + 30 +8 -9 -57 -28
Camina por
la ciudad
Mucho + 39 + 16 -3 -57 -5
Poco + 30 + 14 -8 -56 -20
Posibilidad de
que le atropelle
un vehiclulo
Siempre + 38 +12 -11 -65 -26
Algunas veces + 34 +11 -8 -54 -17
Nunca + 28 + 14 0 -49 -7
Han tenido
algn accidente
Si + 27 +6 -13 -64 -44
No + 34 + 15 -5 -56 -12
Se atreven
a pasar la calle
por un sitio
no senalizado
Si + 28 +10 -3 -54 -19
No + 39 + 18 -9 -58 -10
Los conocidos
cumplen las
normas de trafico
Si + 38 + 22 -2 -56 +2
No + 30 + 10 -11 -56 -27
TotaL + 33 + 15 -6 -57 -15

* = % «buenos» — % «malos» (véase el cuadro 3.1).

fndices horizontales multiples.
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conductores, han tenido algin accidente, jévenes y so-
bre todo residentes en las grandes ciudades. En ese ulti-
mo caso el juicio es ya negativo. Asi pues, la imagen de
los taxistas desciende mucho para los que compiten con
ellos al conducir por las vias congestionadas. Resuena
aqui la invectiva del conductor arriesgado, a punto de
chocar con un taxi: «Taxista tenias que ser.

Los conductores de coches particulares forman el
grueso del trafico rodado. Ya sabemos que son la mitad
de la poblacion adulta. La opinion que merecen es mas
bien negativa. Solo le conceden una nota positiva las
personas mayores. La opinion mas negativa sobre ellos
la expresan los que temen algin atropello, aquellos cu-
yos conocidos no cumplen las normas de trafico y los
que han tenido algin accidente. Por lo demas, es un
juicio que admite pocas variaciones. Es dificil que apa-
rezcan valoraciones extremas ante un conjunto tan nu-
meroso y tan heterogéneo.

Los conductores de motos son el verdadero peligro
del trafico segin los ve el conjunto de la poblacion en-
trevistada. La opinion es también muy semejante se-
gun los distintos grupos. Se puede destacar el juicio
manifiestamente adverso de las personas temerosas de
que les atropelle un vehiculo o las que han tenido al-
gln accidente. Es muy probable que sea el tipo de per-
sonas que tengan un mal recuerdo de algin accidente
en el que intervino una moto. Todo el mundo es cons-
ciente de la extrema sensacion de riesgo con que con-
ducen los motoristas: adelantamientos por el arcén e in-
cluso por la calzada contraria, velocidad excesiva,
conduccion sin casco. Es posible que esas conductas de
riesgo vayan disminuyendo, pero, por otro lado, au-
menta el nimero de motos. Los que las manejan suelen
ser jovenes. Llevan siempre mucha prisa, o al menos
eso parece. No olvidemos que aqui se juzgan mas bien
estereotipos.
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En los parrafos anteriores hemos visto que el hecho de ha-
ber tenido algiin accidente es un recuerdo que fuerza la imagen
negativa que se proyecta sobre los conductores. Es natural que
asi sea, como es corriente que se proyecte la culpa del acciden-
te sobre «l otro», sea conductor o peaton. La proporcion que re-
cuerda haber tenido algin accidente durante los Gltimos tres
anos es, logicamente, baja: solo el 7% de los consultados. Ese ni-
vel tan modesto numéricamente (aunque no lo sea tanto por la
acumulacion de sufrimiento) no permite realizar un analisis de-
tallado de quiénes forman ese conjunto. Cabe advertir que la
proporcion de accidentados sube bastante en el estrato de los jo-
venes (12%). Es realmente minimo en el de los mayores (3%).
En cada grupo de edad los varones recuerdan haber estado
mas involucrados en accidentes que las mugjeres. Da la impre-
sion de que la tasa de recuerdo de accidentes es bastante pro-
porcional al hecho de conducir un vehiculo con poca expe-
riencia. Aunque la diferencia es poca, los datos de la encuesta
apuntan a que la tasa de accidentalidad descrita afecta mas a los
conductores que a los peatones (Cuadro 3.4).

Lo visto hasta aqui nos indica que el conjunto entrevistado
mantiene una sensacion de riesgo o peligro respecto al trafico.
La podemos medir de modo directo a través de dos indicadores:
(a) Cuantos consideran que existen lugares especialmente peli-
grosos en la ciudad por razon del trafico. (b) Cuantos perciben
que los vehiculos se paran ante los pasos de cebra cuando los
peatones se disponen a atravesarlos. Veamoslos por separado, si
bien arrojan resultados paralelos.

Es evidente que la ciudad ofrece peligros para la seguridad
de los viandantes desde el momento en que vehiculos y peato-
nes coinciden en el mismo plano. La congestion de vehiculos
hace que pueda haber accidentes entre ellos. La pregunta que
haciamos se refiere a la sensacion de si en la ciudad hay lugares
especialmente peligrosos para el trafico desde el punto de vista
de los peatones. Las respuestas son bastante variadas. El 21% de
los entrevistados contestan que hbay muchos lugares en la ciu-
dad especialmente peligrosos para el trdfico por su experiencia
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Cuadro 3.4 % han tenido algin accidente
en los altimos tres afos

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
J6venes C10 FC14 C12
Maduros 4 F9 6
Talludos 3 F8 5
Mayores 3 4 3
TotaL 5 F 10 7

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

% han tenido
algan accidente
en los altimos
tres ainos
(Cuadro 3.4.
Segiin sexo

v edad)

%

Varones

. . Sexo
Jovenes 1oduros Mujeres
Talludos

Edad

Mayores

como peatones. La mayoria (51%) afirma que hay «algunos» y el
resto (28%) no reconoce esos «puntos negros». Naturalmente, el
juicio hay que referirlo a la situacion de riesgo que de por si
comporta la ciudad (Cuadro 3.5).

A medida que sube el nivel de urbanizacion, asciende tam-
bién la proporcion de los que advierten la existencia de puntos
negros» para el trdafico urbano. La proporcion es el 24% para los
habitantes de las grandes ciudades. Desde luego, se trata de
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Cuadro 3.5 Sensacion de peligro en el trafico urbano
% hay muchos
lugares % los vehiculos
especialmente no suelen
Caracteristicas de peligrosos por pararse en los
los entrevistados razén del trafico pasos de cebra
Tamaiio del
municipio (miles)
10-50 18 53
50-100 17 58
100-500 22 56
500 y mas c24 C68
Sexo
Varones Cc24 57
Mujeres 18 58
Edad
Jovenes C25 Cc70
Maduros 23 68
Talludos 20 48
Mayores 12 36
Hijos menores
de 18 aiios
Si 23 c62
No 20 56
Nivel de estudios
Medios o superiores c24 C68
Secundarios 23 61
Primarios 16 48
TotaL 21 58
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.

una media, pues los habitantes de la provincia de Madrid son
mucho mds sensibles al peligro del trdafico urbano que los de
Barcelona: 32% y 11% respectivamente. Puede que, efectiva-
mente, las vias de trafico sean menos seguras en Madrid, al
menos esa es la percepcion de su poblacion. Los medios de co-
municacion advierten continuamente sobre la especial peligro-
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sidad de la M-30, con curvas muy cerradas y carriles de acelera-
cion insuficientes. En igualdad de circunstancias, el trafico re-
sulta particularmente complicado en Madrid por su caracter de
plataforma giratoria en el sistema de transporte de caracter na-
cional. Anadase en Madrid la concentracion de vehiculos ofi-
ciales (con el privilegio de la reserva de espacio para estacio-
narlos) y el uso de las calles céntricas para las manifestaciones.
El hecho es que la poblacion entrevistada responde a esa im-
presion especialmente grave de la circulacion madrilena.

Hay otras constantes que hacen elevar la percepcion de los
«puntos negros». Son muy coherentes: varones, jovenes, perso-
nas con estudios superiores, personas que tienen hijos menores.
Como puede verse, es un perfil que corresponde a las personas
que utilizan mucho el coche o la moto.

La otra sensacion de peligro, desde el punto de vista del
peatdn, es si los vehiculos se paran cuando los viandantes cru-
zan un paso de cebra en el que no hay semaforo. Solo el 11%
de los consultados reconocen esa conducta, naturalmente, la
que impone la norma. El 31% matizan que «@a veces» se produce
esa accion de los conductores. Nada menos que el 58% de los
entrevistados perciben que los vehiculos se paran pocas veces»
ante la situacion de los peatones que tratan de cruzar un paso
de cebra. Es un dato francamente preocupante. Los conductores
no han interiorizado la norma de detenerse siempre ante los pa-
sos de cebra cuando los peatones se disponen a cruzarlos. De
todos es sabida la reaccion del peaton amedrentado que, ni si-
quiera cuando para el vehiculo, se atreve a cruzar el paso de ce-
bra. No pocas veces el conductor parado tiene que hacerle un
gesto para que pase sin miedo. El problema suele ser que, en
ese momento, puede que venga otro conductor no tan gentil
con el correspondiente susto del peaton amedrentado. Sea
como sea, los datos de la encuesta no dejan lugar a duda. Esta-
mos ante el punto mas conflictivo desde el punto de vista de la
seguridad del peaton. No deja de ser extrano y alarmante que
los conductores hayan aprendido muy bien la norma de ceder
el paso en las rotondas y, en cambio, no cumplan la obligacion
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mas sencilla de parar en los pasos de cebra. Se prueba asi que,
si se cumplen las normas, es por temor al posible dano que
uno puede recibir.

Seglin nuestros datos, las personas mas criticas o quejosas
respecto al incumplimiento son los jovenes, las que tienen es-
tudios medios o superiores, las que residen en las grandes ciu-
dades. Paraddjicamente, se trata, otra vez, de las que suelen te-
ner mas experiencia de conducir. De hecho, la proporcion que
comentamos se eleva al 63% para las personas con carné que
conducen. Es solo el 60% de los conductores que no conducen
y el 50% de los que no tienen carné. Es decir, la percepcion de
que los coches no paran ante los pasos de cebra es mas bien
una autocritica por parte de la poblacion que conduce un vehi-
culo. Curiosamente es mas alta en Barcelona (68%) que en Ma-
drid (56%), a pesar de que los madrilenos perciben un trafico
mas peligroso. Esa paradoja avala la hipotesis de la autocritica.

El hecho de que las personas con mas estudios destaquen
especialmente la conducta negligente de los conductores ante
los pasos de cebra es otra confirmacion del supuesto de la
autocritica de esa respuesta. Sucede, ademas, que con inde-
pendencia del nivel educativo, la opinidbn que comentamos
se eleva cuando los que contestan tienen menos de 45 anos

(Cuadro 3.0).

Cuadro 3.6 % opinan que los vehiculos no suelen
pararse en los pasos de cebra

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiore: FC74 C52 C 68
Secundarios F 66 46 61
Primarios o menos F 66 40 48
TotaL 58

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.




Cuadro 3.7 % opinan que los vehiculos no suelen
pararse en los pasos de cebra

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiores FC75 C 62 C 68
Secundarios 63 59 61
Primarios o menos 46 F 51 48
ToTAL 58 57 58

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

80
70
60
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% 40
30
20
10

Varones
) Sexo
Medios o

superiores

Mujeres
Secundarios

Primarios
0 menos

Nivel de estudios

% opinan que los vehiculos no suelen pararse

en los pasos de cebra
(Cuadro 3.7. Segan sexo y estudios)

A primera vista, el sexo de las personas consultadas no es-
tablece diferencias respecto a la opinion sobre los pasos de ce-
bra. Sin embargo, al combinar el sexo con la edad, vemos que
ambos factores influyen, solo que de una manera «ruzada». En
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el caso de los estudios superiores, las mujeres son mucho mas
sensibles que los varones respecto al incumplimiento de la nor-
ma por los conductores ante los pasos de cebra. En el supuesto
de la poblacion con estudios elementales, sucede lo contrario:
los varones son ahora algo mas sensibles que las mujeres. Es un
ejemplo de como una misma causa puede producir efectos con-
trarios en presencia de otro estimulo. Si nos dejamos llevar por
los datos totales, esas precisiones pasan inadvertidas. La expli-
cacion de la paradoja anterior es que las mujeres con estudios
superiores seguramente son conductoras recientes, por tanto
con mucha capacidad de autocritica. En cambio, esa misma ca-
pacidad (a un nivel mas bajo) se da mas bien en los varones
cuando el conjunto tiene pocos estudios. Es mis probable que
esos varones integren el conjunto de los conductores que las
mujeres. Por todas partes se revela la hipotesis de la autocritica
que mencionamos. Es una buena disposicion para que pueda
cambiar el habito de los conductores, en este caso manifiesta-
mente irresponsable (Cuadro 3.7).

Hay otros factores, relacionados con el trafico, que, aunque
sean circulares, nos ayudan a interpretar mejor la hipotesis de la
autocritica en la cuestion de los pasos de cebra. Los conductores
que han tenido algiin accidente o los que perciben la «doble fila»
son también los que reconocen que los conductores no paran
ante los pasos de cebra. Son rasgos coherentes con la percep-
cion de que las normas de trafico se incumplen ampliamente. La
proporcion que comentamos es también alta cuando los entre-
vistados atraviesan la calle por el sitio por el que no deben o
cuando reconocen que sus conocidos incumplen las normas
de trafico. Por todas partes se llega a la conclusion de que son
los conductores quienes incumplen las normas y también quie-
nes perciben esa realidad. Los peatones aparecen mas resigna-
dos 0 mis benévolos respecto a la posible infraccion del codigo
por parte de los conductores (Cuadro 3.8).

Concluimos este capitulo con una nueva tipologia, por si
pudiera servir para interpretar otros datos. Es la que llamamos
de «conflicto de trafico». Combina el hecho de haber tenido o no

00



Cuadro 3.8 Sensacion de peligro en el trafico urbano

% opinan que
hay muchos

% opinan que

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales muiltiples.

lugares los vehiculos
especialmente no suelen
Caracteristicas de peligrosos por pararse en los
los entrevistados razon del trafico pasos de cebra
Conduccién
No tiene carné 18 50
Tiene carné y no
conduce 18 60
Si conduce 23 C63
Han tenido algan
accidente
Si c23 c 67
No 20 57
Vehiculos en doble
fila
Muy corriente C25 co64
Poco corriente 9 41
Se atreven a pasar
la calle por un sitio
no senalizado
Si 20 ce6l
No 20 55
Los conocidos
cumplen las normas
de trafico
Si 19 52
No 22 Cc63
TotAL 21 58

algin accidente con la opinidén que se tiene sobre los conduc-
tores de coches particulares. Es una tipologia menos util para el
analisis, puesto que, como sabemos, es muy reducido el nime-
ro de los que han tenido la experiencia de algin accidente. De
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todas formas, se trata de un instrumento que puede arrojar al-
guna luz sobre la interpretacion de los datos. Recordemos que
la experiencia de un accidente es un estimulo decisivo para
juzgar criticamente las situaciones de trafico (Cuadro 3.9).

Cuadro 3.9 Tipologia de conflicto de trafico:
distribucion de las combinaciones que forman la tipologia

Opinién sobre

Ha tenido algiin accidente
los conductores

de coches particulares Si No Total
Malos 2 12 14
Hay de todo 5 72 78
Buenos 1 7 8
TotaL 7 93 100

% del total de casos.




El medio urbano

La ciudad es también la percepcion del trafico que tienen los
vecinos. Una constante del paisaje urbano es la congestion de ve-
hiculos. En algunas ciudades (por no decir casi todas) da la im-
presion de que el nimero de vehiculos estacionados o circulan-
tes supera la provision de superficie vial. De ahi que sea tan
frecuente el espectaculo de la «doble fila» (a veces triple) en al-
gunas calles concurridas. Se trata de un circulo vicioso de dificil
resolucion. La «doble fila» se debe a la falta de espacio, pero, a su
vez, hace que se reduzca considerablemente el espacio vial. La
espiral de ese proceso se acerca peligrosamente al caos.

Los datos de la encuesta proporcionan una medida del uso
de la «doble fila». La pregunta se redactaba asi: ¢Con qué fre-
cuencia ve usted coches aparcados en segunda (o tercera) fila
por las calles donde transita habitualmente? Piense en la Gltima
semana»r. La distribucion se escora decididamente del lado ca6-
tico. El 72% de los consultados consideran que es «muy co-
rriente» que haya coches aparcados en segunda o tercera fila.
Solo el 20% senala que @ veces» y un mero 7% afirma que ese
especticulo no se produce. El resultado confirma la impresion
de cualquier observador sobre la «nstitucion de la doble fila» en
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muchas calles. En principio, una opinion tan unianime no ten-
dria por qué dar muchas variaciones. Sin embargo, las hay,
como vamos a ver. El dato significa que la doble fila oscila mu-
cho segtn la cuadricula del plano de la ciudad. Su percepcion
se refuerza segin determinadas caracteristicas personales de
los entrevistados. Las personas mas activas, las que viven mas la
ciudad, son las mas sensibles a la doble fila, porque la sufren vy,
seguramente, la practican. Al igual que lo que veiamos con los
pasos de cebra, estamos ante una gran desmoralizacion de la
vida cotidiana de los espanoles. La norma juridica va por un
lado y el uso social por otro. Los conductores se insensibilizan
respecto a las molestias que pueden ocasionar con la decision
de aparcar en segunda fila. Lo malo del incumplimiento de las
pequenas obligaciones civicas es que dispone al sujeto para
saltarse otras muchas prescripciones legales o incluso morales.
Por eso hablamos de desmoralizacion.

La percepcion de la doble fila avanza conforme asciende el
tamano urbano. «Es muy corriente» para el 64% de los habi-
tantes de las pequenias ciudades (menos de 50.000 babitantes)
y para el 82% de los de las grandes ciudades (mds de 500.000).
Se trata siempre de una percepcion mayoritaria, que se acerca a
la practica unanimidad en el caso de los nucleos mas poblados.
No es solo el tamano. Una vez mas, difieren los porcentajes
entre Madrid y Barcelona, dos provincias en las que casi toda la
poblacion se puede decir que vive en una zona metropolitana.
El 81% de los madrilefios ven «muy corriente» la doble fila alli
donde viven, proporcion que desciende al 71% cuando la per-
cepcion es la de los barceloneses. Una vez mads, comprobamos
que el trafico de Barcelona aparece algo mas ordenado que el
de Madrid. No es un dato objetivo, sino el que corresponde
con la percepcion de los habitantes de una y otra provincia. De
todas formas, bastaria solo la comprobacion objetiva de las ma-
nifestaciones que sufre el vecindario madrileno para justificar su
pesimismo.

Si se tratara de una percepcion objetiva, no habria tantas di-
ferencias entre los distintos grupos. Pero las hay, lo que confirma
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la interpretacion de que se trata también de una vision critica o
autocritica del trafico. Después de todo, los conductores mas
moviles son los que sufren mas las molestias de la segunda fila,
que ellos mismos, como conjunto, crean. Estd muy claro que la
percepcion de la segunda fila se agudiza conforme desciende la
edad. Llega al 82% en los jovenes y solo al 51% en los viejos. En
el estrato de los jovenes no hay diferencias segun el sexo de los
entrevistados. Pero, a partir de los 30 anos de edad, empieza a
distanciarse la posicion de los varones, que son mas sensibles al
fendbmeno de la segunda fila. En el grupo de los varones el es-
trato mas sensible es el de los maduros (de 30 a 44 afios), el 85%
de los cuales perciben la segunda fila. Este esquema de las dife-
rencias por sexo y edad se repite muchas veces en otros muchos
campos de la estructura social. Se corresponde bastante bien
con la idea de «actividad», no solo laboral, sino, en este caso, de
utilizacion del espacio urbano (Cuadro 4.1).

Cuadro 4.1 % consideran «umuy corriente»
la existencia de la doble fila

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jbévenes C 82 C81 C 82
Maduros 72 F 85 78
Talludos 63 F77 70
Mayores 47 F 58 51
ToTaL 67 F 78 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

La edad y el sexo se relacionan estrechamente con los estu-
dios. Por eso interesa ver las dos combinaciones por separado.
La edad y los estudios influyen de consuno. Sea cual sea el gra-
do escolar, la percepcion de la doble fila es mas aguda por par-
te de las personas con menos afios. Todavia estd mas claro que,
para el mismo estrato etineo, seglin se asciende por la pirimide
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educativa, sube el porcentaje de los que ven, como cosa
corriente, la segunda fila. Los extremos distan un trecho notable.
El 86% de las personas menores de 45 afios con estudios medios
o superiores son sensibles a la existencia de la doble fila. Se tra-
ta de un reconocimiento pricticamente unanime. En el otro ex-
tremo el porcentaje es solo el 56% para los que tienen mis de
44 anos y no han pasado de la escuela primaria. Aun asi, siguen
siendo mayoria (Cuadro 4.2).

Cuadro 4.2 % consideran «muy corriente»
la existencia de la doble fila

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiores FC 86 C77 c &4
Secundarios F78 71 76
Primarios o menos F73 56 61
ToTtaL F 80 63 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

% 40

g ® 45 +

<% 2 ot

g 9 g .

kS @ % consideran «muy corriente»

s £ la existencia de la doble fila
& (Cuadro 4.2. Segin edad

Nivel de estudios y estudios)
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La influencia de los estudios es tal que ahi esta la clave de la
distinta percepcion que se atribuye a los varones y mujeres.
Como queda dicho, los varones son mis sensibles que las mu-
jeres al hecho de la doble fila. Ahora bien, ese contraste solo se
da en el estrato mas numeroso de las personas que no han pa-
sado de la escuela primaria. En los demas, el hecho de ascender
por la escala educativa supone que se unifican las percepciones
de varones y mujeres. Es muy posible que el factor aglutinante
sea la edad y también el hecho de conducir un vehiculo. La
consecuencia es que el grupo de las mujeres es mucho mas
heterogéneo que el masculino en el aspecto que nos ocupa. Es
algo que también hemos comprobado en otras muchas encues-
tas, que el cambio social ha afectado mucho mas a las mujeres
que a los varones. En el caso concreto que nos ocupa, las mu-
jeres con estudios mas alld de la escuela obligatoria perciben la
doble fila con la misma intensidad que los varones. Es el grupo
(muy numeroso) de las mujeres con estudios elementales las
que no perciben tanto el hecho de la doble fila. Una vez mas se
demuestra que no estamos ante un dato objetivo, sino ante una
realidad tamizada por la actividad previa (Cuadro 4.3).

Cuadro 4.3 % consideran «muy corriente»
la existencia de la doble fila

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiores C83 c &4 c8&4d
Secundarios 75 78 76
Primarios o menos 54 F71 61
TotAaL 67 F 78 72

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

La actividad se refiere fundamentalmente a la extradomésti-
ca, que significa desplazarse tanto a pie como en un vehiculo.
Por esa razon, los activos y los estudiantes son los que perciben
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mejor la realidad de la doble fila (en torno al 80%). En cambio,
esa percepcion desciende notablemente cuando pasamos a las
amas de casa y a los jubilados (mds aun si son mujeres). Va
quedando claro que la percepcion de la doble fila, como una
molestia del espacio urbano, es directamente proporcional a la
capacidad de salir de casa, subirse a los vehiculos. Puede que la
asociacion tenga algo de circular, pero por lo menos nos ayuda
a entender que estamos ante una percepcion acertada, no un es-
tereotipo (Cuadro 4.4).

Cuadro 4.4 % consideran «<muy corriente»
la existencia de la doble fila

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados 78 83 81
Parados 85 76 80
Estudiantes 82 82 82
Amas de casa 58 * 59
Jubilados 48 59 54

TotAaL 67 78 72

* Pocos casos en la base.
% de cada combinacion.

Lo anterior se prueba definitivamente con la ¢ipologia de
peatonalidad» (descrita en el capitulo 2). Lo definitivo es pasar
de conductor a peaton. El nivel mas alto de percepcion corres-
ponde a los «conductores puros», los que, ademas de conducir
habitualmente, caminan mucho por la ciudad (83%). El minimo,
muy distante, se asigna a los peatones que caminan poco, es de-
cir, salen poco de casa (59%). Hay, pues, un cierto sentido au-
tocritico en la percepcion de la segunda fila, por cuanto son mas
sensibles a esa realidad los conductores, que son, como con-
junto, quienes aparcan en doble fila. Probablemente lo hacen,
ademas, los que van con mas prisa 0 se mueven mas. Como es
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natural, quien aparca de esa forma consigue alguna utilidad
personal, a costa de crear una molestia para todos los demas,
conductores y peatones. La utilidad es concreta e inmediata; la
molestia es difusa e impersonal (Cuadro 4.5).

Cuadro 4.5 % consideran «muy corriente»
la existencia de la doble fila

Conduce habitualmente

No tiene
Camina por carné de
la ciudad Si No conducir Total
Mucho F 83 70 C 67 75
Poco F 80 67 59 71
ToTAL F 81 68 61 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

Con las dos preguntas que acabamos de analizar, combi-
nadas, formamos la dipologia de cumplimiento de las nor-
mas por parte de los conductores». La combinacion mas nu-
merosa es la menos cumplidora de las normas, es decir, los
que no se paran ante un paso de cebra y aparcan en segunda
fila. Ese tipo representa el 46% de la poblacion entrevistada. El
otro extremo, el de los cumplidores (respetan los pasos de ce-
bra y no es corriente la segunda fila), afecta solo al 16% de los
entrevistados. El contraste entre los dos valores indica la ten-
dencia desmoralizadora (o «andmica») que se da respecto al
trafico urbano, siempre desde el punto de vista de la percep-
cion. Queda claro, ademas, que no es una percepcion sesgada
por la queja de los peatones, sino que mas bien es un reco-
nocimiento critico (o autocritico) por parte de los conductores
(Cuadro 4.6).
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Cuadro 4.6 Tipologia de cumplimiento de las normas
por parte de los conductores: distribuciéon
de las combinaciones resultantes

Vehiculos en segunda fila

Los vehiculos se Sucede

paren ante un a veces
paso de cebra Es corriente 0 nunca Total
Siempre 26 16 42
Pocas veces 46 11 58
TotaL 72 28 100

% del total de casos.

Veamos ahora, con mas detenimiento, la percepcion de al-
gunos riesgos por parte de los peatones. Proponiamos tres tipos
de situaciones desagradables: (a) la posibilidad de caerse o res-
balar, (b) la de ser atropellado por un vehiculo y (¢) la de ser ro-
bado. Las tres establecen la siguiente gradacion:

Riesgos por parte de los peatones

% grado de posibilidad

Alto Medio Bajo
Ser atropellado por un vehiculo 35 28 37
Ser robados 27 21 51
Caerse, resbalar 25 24 50

% de cada combinacion.

Como puede verse, hay un sector de la poblacion, entre un
cuarto y poco mas de un tercio, con una alta probabilidad sen-
tida de tener algiin percance en la calle. Es mds probable ser
atropellado por algtin vebiculo que ser robado o resbalar. Na-
turalmente, el juicio que merece ese sentimiento de inseguridad
es muy relativo, pero, subjetivo como es, indica que la calle es
un lugar bastante inseguro. Destaca, como decimos, el temor al
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atropello por un vehiculo. La probabilidad estimada se basa en
la amplificacion que pueden tener las noticias de esos percances
cuando se refieren a otras personas. Se confirma la sensacion de
que el espacio urbano, sea por los vehiculos o los viandantes,
resulta potencialmente agresivo, hostil incluso, para una parte
de la poblacion. La cuantificamos entre un 25% y un 35% de los
adultos.

Lo anterior es un perfil que se dibuja como promedio, pero
admite intensas variaciones segun los grupos a los que afecte.
Por ejemplo, resultan descollantes las diferencias que estable-
ce el sexo y la edad. Con independencia de los arios, las mu-
Jeres se sienten mucho mds temerosas que los varones de sufrir
algun percance en la calle. Todavia esta mas claro que, para
ambos sexos, segiin se sube por la piramide de edad, asciende
también la probabilidad de esos percances. El mas sensible a
la edad y el sexo es el de caerse o resbalar. En ese caso se jun-
ta la agresividad exterior con la fragilidad personal. El temor a
ser robados es la expresion mas comun de lo que llamamos
dnseguridad ciudadana». Afecta solo al 16% de los varones jo-
venes, pero al 45% de las mujeres mayores. Aunque no inda-
gabamos la realidad del maltrato en la vida doméstica, ese fe-
néomeno de violencia sigue la misma pauta de afectar mucho
mas a las mujeres y a las personas de edad. Si se sumaran am-
bas realidades, la inseguridad ciudadana y la violencia do-
méstica, estariamos ante el aspecto mas negativo de la vida ur-
bana. Se puede afirmar que una gran parte de la poblacion de
cierta edad, especialmente la femenina, vive amedrentada por
las amenazas que se derivan de la vida cotidiana. Se incluye el
temor a ser atropellados por un vehiculo que expresa la terce-
ra parte de la poblacion entrevistada. Esa incidencia llega a ser
el 55% de las mujeres mayores, que suelen tener mds anos
que el grupo correspondiente de los varones. Se comprende la
prevencion que pueden tener a salir de casa. Aunque el temor
a los percances callejeros no destaque mucho en los jovenes,
ya en ellos se observa que afecta mas a las mujeres que a los
varones (Cuadro 4.7).
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Cuadro 4.7 % consideran con un alto grado
de posibilidad...
Ser
atropellados
por un Ser Caerse,
Sexo Edad vehiculo robados resbalar
Varones Jbévenes 19 16 6
Maduros 21 15 8
Talludos 37 22 18
Mayores C51 C29 C42
Mujeres Jbvenes 28 20 18
Maduros 30 30 21
Talludos 50 44 38
Mayores Cb55 C45 C 66
Total Varones 29 19 15
Mujeres C 40 c34 c34
Total Jbévenes 23 18 12
Maduros 26 23 15
Talludos 44 33 28
Mayores C53 C 38 C 56
TotaL 35 27 25
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
% horizontales muiltiples.

Nuestro argumento exige que le demos un especial realce a
las variaciones que se refieren a la probabilidad del atropello
por un vehiculo. Influye la edad, desde luego, pero también el
nivel educativo. Digamos que, a los mejores reflejos de los pocos
anos, se une la defensa, mas dificil de estimar, que proporciona
la escolaridad. No es nada misterioso; los anos de escuela estin
muy relacionados con la probabilidad de conducir un vehiculo.
Sea cual sea la conexion, el resultado es ostensible. Solo el 15%
de las personas con menos de 45 anos y el nivel medio o uni-
versitario de estudios consideran muy posible que puedan ser
atropellados por un vehiculo. La proporcion alcanza a la mayo-
ria (53%) de las personas de mas de 44 anos que no han pasado
de la escuela primaria (Cuadro 4.8).
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Cuadro 4.8 % consideran con un alto grado de
posibilidad el hecho de ser atropellados por un vehiculo

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiores 15 F 38 22
Secundarios 25 F 38 28
Primarios o menos C 38 FC53 Cc49
ToTAL 24 F 48 35

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

60

%

45 +

Edad
18-44

% consideran con un alto
grado de posibilidad el
hecho de ser atropellados
por un vehiculo

(Cuadro 4.8. Segin edad
v estudios)

Medios o superiores
Secundarios
Primarios 0 menos

Nivel de estudios

El mayor temor que tienen las mujeres a ser atropelladas se
debe solo en parte a la menor acumulacion de anos escolares.
De hecho, en el estrato de los estudios secundarios no hay di-
ferencia segin el sexo. En cambio, si existe en el escalon supe-
rior o inferior de estudios. Lo fundamental es que la piramide
escolar condiciona la probabilidad que estamos midiendo, con
independencia del sexo (Cuadro 4.9).
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Cuadro 4.9 % consideran con un alto grado de
posibilidad el hecho de ser atropellados por un vehiculo

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiores F 29 16 22
Secundarios 29 28 28
Primarios o menos FC52 c44 C 49
TotaL F 40 29 35

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

60

50

40

% 30
20

10

Varones

Mujeres Sexo

% consideran con un alto
grado de posibilidad el
hecho de ser atropellados
por un vehiculo

(Cuadro 4.9. Segin sexo
Nivel de estudios v estudios)

Medios o superiores
Secundarios
Primarios o menos

La probabilidad sentida del atropello la establece funda-
mentalmente el hecho de tener o no carné de conducir. Cerca
de la mitad de los peatones estrictos (no tienen carné de con-
ducir) consideran muwy probable que alguna vez puedan ser
atropellados por un vebiculo. La proporcion desciende a poco
mas de la cuarta parte en el resto de la poblacion consultada,
que son los que si tienen carné. Es irrelevante, a estos efectos, la
distincion entre los que conducen o no de forma habitual. Tam-
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poco establece una diferencia sensible la costumbre de caminar
mucho o poco por la ciudad. Aqui es donde se ve claramente la
oposicion radical entre tener o no carné de conducir. El hecho
de sacar el carné, aunque no se utilice mucho un vehiculo, sig-
nifica que disminuye el temor a ser atropellado. Es una curiosa
funcidon protectora que establece una circunstancia administra-
tiva (Cuadro 4.10).

Cuadro 4.10 % consideran con un alto grado de
posibilidad el hecho de ser atropellados por un vehiculo

Conduce habitualmente

No tiene
Camina por carné de
la ciudad Si No conducir Total
Mucho 28 24 F 50 37
Poco 28 27 F 46 34
ToTaL 28 26 F 47 35

«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.

La dipologia de cumplimiento de las normas por parte de los
peatones» (descrita en el capitulo 6) nos ayuda a entender el
sentimiento de temor a ser atropellados. Podria pensarse que
ese temor se aplica a los que incumplen las normas de circula-
cion; todo lo contrario. La actitud temerosa respecto a la posi-
bilidad de ser atropellados caracteriza a los que se mueven
en un ambiente donde se cumplen las normas de circulacion o
ellos mismos son cumplidores. Cerca de la mitad de los que
dan un rodeo para pasar por un paso de cebra y perciben un es-
piritu de cumplimiento de las normas a su alrededor expresan
un gran temor a ser atropellados. La proporcion desciende a la
quinta parte en el polo opuesto de los que pertenecen al circu-
lo donde se incumplen las normas. Esa relacion es tan clara
que nos lleva a interpretar el sentido que tiene el cumplimiento
mas cuidadoso del codigo de la circulacion: obedece al temor
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que se tiene al atropello. Visto desde el otro lado, cuando se in-
cumplen las normas es porque se tiene una (falsa) seguridad en
que uno no se va ver atropellado. Es una asociacion un tanto
irracional, pero, es real, segin nuestros datos, y puede servir
para orientar las campanas sobre seguridad vial (Cuadro 4.11).

Cuadro 4.11 % consideran con un alto grado de
posibilidad el hecho de ser atropellados por un vehiculo

Cuando quieren cruzar una calle
sin paso de cebra

Las personas Dan
cercanas al un rodeo
entrevistado para
cumplen pasar por
las normas Sortean el paso
de circulaciéon los coches de cebra Total
Si Cc28 FC48 C 39
No 21 F43 32
ToTAL 23 F 46 35

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion

Una vez que hemos visto la fuerte oposicion entre vehiculos
y peatones, avancemos un paso mas en la determinacion de las
posibles agresiones del espacio peatonal. Las vamos a clasificar
en estos tres apartados:

a) Invasion del espacio publico por parte de los vehiculos:
aparcar en la acera.

b) Invasion comercial del espacio publico: venta ambulan-
te o terrazas de bares o restaurantes sobre las aceras.

¢) Actividades atipicas de los peatones: patines 0 monopa-
tines, mendicidad, pasear a los perros.

De cada una de esas posibles agresiones, agrupadas en los
tres tipos, vamos a medir: (1) La percepcion de la frecuencia con
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que se producen. (2) La opinidon sobre si habria que prohibirlas
o tolerarlas.

Las agresiones mas frecuentes al espacio peatonal son la in-
vasion de las aceras (por parte de vebiculos o terrazas), el pa-
sear a los perros o la mendicidad. Alrededor de la mitad de los
consultados reconocen que son muy frecuentes todas esas agre-
siones potenciales. En cambio, solo una minoria considera muy
frecuente el juego de patines o monopatines sobre las aceras
(219%) o la venta ambulante en tenderetes (30%). Como puede
verse, son agresiones no ya potenciales, sino bastante reales
para una gran parte de la poblacion, digamos entre el 21% (pa-
tines) y el 57% (terrazas). Es otra forma de considerar que el es-
pacio peatonal esta lleno de obstaculos por parte de los vehi-
culos o los viandantes. Hay que ponerse en el lugar de las
personas impedidas o invidentes para comprender el sufri-
miento que puede acarrear esa reduccion del espacio peatonal
(Cuadro 4.12).

Junto a la percepcion esta la opinion de si los obstaculos se
deben prohibir o tolerar. Ahora la variabilidad es mucho mayor.
Ocho de cada diez consultados opinan que habria que probibir
el aparcamiento de motos y coches en las aceras. Es la opi-
nion mas decidida. En el otro extremo, 7o llegan a dos de cada
diez entrevistados los que probibirian la venta ambulante (ten-
derete) o pasear a los perros con correa. Excepto en el caso de
los vehiculos sobre las aceras, las demas «agresiones» son tole-
radas ampliamente por la mayoria de los entrevistados. Asi
pues, no serian propiamente agresiones en la medida en que los
vecinos se han adaptado a convivir con ellas. Una vez mas, el
gran adversario de la circulacion, desde el punto de vista pea-
tonal, es el trafico automovil, no tanto la actividad de los otros
viandantes. La prueba es que la invasion del espacio publico
(aceras) por parte de los vehiculos se percibe como la mas ge-
neral, pero también es la que se prohibiria con mayor decision.

Logicamente no hay que esperar muchas variaciones en la
percepcion de las distintas formas de agresion al espacio pea-
tonal por parte de los entrevistados segin el sexo y la edad. Asi
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Cuadro 4.12 Agresiones al espacio peatonal

% opinion sobre

% percepcion la prohibiciéon
de la frecuencia o tolerancia.
con que se producen Habria que...
Muy Algo Poco Dejarla  Tole-
fre- fre- fre- Pro- como rarla
cuente cuente cuente hibirla esta mas
a) Invasién del
espacio publico
por parte de
los vehiculos
Aparcar las motos
en la acera 53 20 26 81 15 2
Aparcar los coches
en la acera 52 20 27 82 14 1

b) Invasion
comercial del
espacio publico
Mesas vy sillas sobre
una parte de la acera 57 27 15 26 64 6
Venta de pariuelos
o periddicos en los

semaforos 39 26 35 36 52 7
Venta ambulante
(tenderetes) 30 27 43 19 71 8

c) Actividades
atipicas de
los peatones

Pasear a los perros

con correa 48 32 17 17 55 25
Pedir limosna
sin mas 43 29 27 32 56 8

Pedir limosna
tocando algin

instrumento musical 35 28 36 22 63 10
Jugar con patines
0 monopatines 21 25 52 41 48 8

% horizontales multiples (dos preguntas)

es. Se trata de la percepcion de un hecho externo, algo que
forma parte del paisaje urbano. Solo se pueden senalar algunas
diferencias menores, no siempre explicables mas alla de las os-
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cilaciones que marca el azar. Por ejemplo, los varones perciben
mas el hecho de los vehiculos aparcados en las aceras, quiza
porque ellos mismos conducen mas. También puede ser porque
tratan de buscar un hueco para aparcar en la acera cuando no
encuentran otro espacio disponible. Las mujeres perciben mejor
ciertas actividades atipicas, como la mendicidad o el uso de los
patines o monopatines. Los jovenes aumentan la percepcion
de las terrazas, la venta en los semaforos o el paseo de los pe-
rros con correa. Pero, repetimos, esas son excepciones. Lo nor-
mal es que haya pocas diferencias segiin la edad o el sexo. Por
este lado de los rasgos biograficos se puede concluir que hay
una percepcion general de las posibles agresiones al espacio re-
servado para los peatones (Cuadro 4.13).

El tipo de ciudad si marca una diferencia apreciable respec-
to a la frecuencia que pueden tener las agresiones mencionadas.
Todas ellas se destacan mas en las ciudades de mas de 500.000
habitantes. Se podria decir que casi forma parte de la definicion
de la gran ciudad esa lista de agresiones al espacio peatonal. El
factor del tamano del municipio se matiza con las diferencias
culturales, que hacen, por ejemplo, distintas la percepcion de
los madrilefios y los barceloneses. Madrid destaca por la per-
cepcion que se tiene de las terrazas, la venta en los semaforos y
la mendicidad. En Barcelona se hacen maximos los porcentajes
referidos a la invasion de las aceras por los vehiculos y a la
costumbre de pasear con los perros (Cuadro 4.14).

Se podria establecer de antemano que los peatones fueran
los que percibieran mejor la serie de las que llamamos agresio-
nes al espacio peatonal. No es asi. El hecho de conducir o de
ser peaton estricto no establece muchas diferencias. En todo
caso, son los conductores los mas sensibles a la percepcion de
algunos obstaculos, como la invasion de las aceras por los ve-
hiculos o las terrazas y la costumbre de pasear con los perros.

Tampoco encontramos diferencias muy sistematicas cuando
pasamos al capitulo de la opinion, al porcentaje de los que de-
claran que habria que prohibir las agresiones citadas. Desde
luego, el sexo o la edad no establecen variaciones claras. Cabe
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solo destacar que, a medida que sube la edad, aumenta el re-
chazo de la practica adolescente de los patines o monopatines.
Es logico que, con los anos, se vea un mayor peligro en esa
practica. Pero el resto de la serie no preocupa de modo desta-
cado a las personas mayores. Si acaso, el estrato de los talludos
(45 a 64 anos) es el que mas se queja respecto a algunos obs-
taculos. Por ejemplo, se aplica esa queja a la invasion de las ace-
ras por los vehiculos, la venta en los semaforos o la mendicidad.
El tamafno del municipio tampoco condiciona claramente la dis-
posicion a prohibir mas las agresiones que comentamos. Solo
destaca que en las ciudades pequenas molesta algo mas la prac-
tica de los patines y monopatines. Ni siquiera se destaca mucho,
como otras veces, el contraste entre Madrid y Barcelona. Cabe
solo registrar que los barceloneses prohibirian mas la venta am-
bulante (paradas o tenderetes). Por lo general, la opinion res-
trictiva se destaca mas fuera de Madrid y Barcelona. Ni siquiera
condiciona la opinidon de forma fehaciente el hecho de ser con-
ductor o peatodn. Solo la venta en los semaforos es algo que irri-
ta especialmente a los conductores, cosa natural, porque son los
que sufren esa pequena agresion (Cuadro 4.15).

En sintesis, la lista de posibles agresiones al espacio peatonal
mantiene fuertes diferencias entre unas y otras, por la incidencia
que tienen y por la disposicion a prohibirlas. Ahora bien, esas
dos reacciones se expresan en cada caso de forma parecida
por todos los grupos de entrevistados. Quiere ello decir que hay
un clima general de lo que se considera realmente como agre-
sion al espacio peatonal y de lo que habria que tolerar o prohi-
bir. Fuera de la invasion de las aceras por los vehiculos (un he-
cho muy frecuente), se puede decir que, respecto a los otros
aspectos, lo que predomina es una actitud resignada, de una
cierta permisividad. Después de todo, se entiende que la vida
urbana es complejidad y que ¢odos hemos de vivir,, como se
dice popularmente. Es una vision realista del medio urbano.

Un aspecto muy especial es el ruido normal de las calles, sea
por el trafico, las obras, la musica, la actividad humana. Objeti-
vamente puede ser desproporcionado, molesto incluso, pero los
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urbanicolas se han ido acostumbrando al ruido de tal modo que a
muchos no les resulta especialmente molesto. Los datos apuntan
a una impresion lejos de la unanimidad. El 42% considera que «el
ruido normal de las calles» es algo molesto, pero al 52% le resulta
indiferente e incluso bay lugar para un resto del 6% a quien le
agrada. Recordemos que los sitios mds concurridos en la ciudad
por razones de ocio (fiestas populares) suelen provocar musica o
ruido como un factor atractivo. De todas formas, hay una pe-
quena indicacion de que los habitantes de las grandes ciudades
se quejan mas del ruido: el 54% lo consideran molesto en las
ciudades de mas de 500.000 habitantes. También hay una ligeri-
sima impresion de que el ruido es mas molesto en Madrid (49%)
que en Barcelona (45%), pero el contraste no es llamativo.

El ruido como molestia aparece condicionado culturalmente.
Para cada uno de los niveles educativos, el ruido es mas moles-
to cuando se superan los 44 anos de edad. Ahora bien, para el
conjunto de la poblacion entrevistada, la edad no ejerce una in-
fluencia clara, puesto que, a mas afios, menos estudios. Es el ni-
vel educativo el factor fundamental en este caso. Sea cual sea el
grupo de edad, lo que realmente influye es que el ruido urbano
resulta mads molesto conforme subimos por la piramide de es-
tudios (Cuadro 4.16). Esa relacion se mantiene tanto para los va-
rones como para las mujeres. Solo en el caso de los estudios pri-
marios, los varones son mas sensibles al ruido que las mujeres,
pero, repetimos, la influencia fundamental la establece el nivel
de estudios (Cuadro 4.17).

Un aspecto negativo del medio urbano es la contaminacion.
Sobre el particular domina una actitud fatalista y pesimista. Lo
hemos comprobado en otras varias encuestas. Los espafnoles
consideran que la contaminacion es mas elevada que en el pa-
sado y que lo sera mas todavia en el futuro. Este es un caso en el
que los jovenes suelen ser particularmente pesimistas. En térmi-
nos objetivos es facil concluir que la contaminacion de las ciu-
dades es superior a la de los nucleos rurales. Ahora bien, si nos
fijamos en la evolucion de los contaminantes, casi todas las me-
didas nos indican que la situacion actual ha mejorado sensible-
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Cuadro 4.16 % opinan que el ruido normal
de las calles les molesta

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiores C 50 FC 56 C52
Secundarios 38 F 49 41
Primarios o menos 33 F 39 37
TotaL 42 43 42

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.
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mente durante los Gltimos lustros. La razon es que la industria
pesada o contaminante va desapareciendo de los cascos urba-
nos. Se eliminan asimismo los sistemas de calefaccion mas con-
taminantes (carbon, fueD). Bien es cierto que aumenta el parque
de vehiculos, pero los modelos que hoy ruedan son menos con-
taminantes que los de hace algunos lustros. De todas formas, la
argumentacion con datos objetivos seria irrelevante. El publico
estad convencido de que la contaminacion va en aumento. Se
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Cuadro 4.17 % opinan que el ruido normal
de las calles les molesta

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiores C53 C 50 C52
Secundarios 40 42 41
Primarios o menos 34 F41 37
ToTAL 41 45 42

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.
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Primarios
0 menos

Nivel de estudios

% opinan que el ruido normal de las calles les molesta
(Cuadro 4.17. Segin sexo y estudios)

trata de una opinion pesimista que es parte de un sentimiento
mas general en la misma direccion. Realmente es un efecto de
una creciente sensibilidad por la pureza del medio. La creciente
exigencia hace que se desarrolle una actitud critica o pesimista.

Lo anterior es una conclusion derivada de diferentes estu-
dios, que en este de ahora sobre los peatones, se confirma ple-
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namente. La pregunta es: ¢Dirfa usted que la contaminacion
del aire en la ciudad que recorre mas a menudo es mayor, igual
o menor que hace cinco anos?. Las respuestas revelan un pro-
fundo pesimismo. El 57% de los entrevistados opinan que la
contaminacion actual de la ciudad donde residen es mayor
que la de hace un lustro. Se aniade el 34% que no perciben va-
riaciones. Solo el 6% de los consultados perciben un descenso
de los niveles de contaminacion. El tamano de la ciudad no
establece ninguna diferencia apreciable en esa opinion. La edad
es el gran factor que explica las oscilaciones de la actitud pesi-
mista. Cuanto menos anos, mas alto es el porcentaje de los que
perciben un empeoramiento de los niveles de contaminacion
urbana. El 63% de los jovenes manifiestan esa actitud pesimista,
que en las mujeres jovenes llega al 66%. Esa relacion con la
edad confirma la interpretacion de que se trata de una respues-
ta a la creciente sensibilidad por la cuestion del medio. Es parte
muy principal de la difusa mentalidad ecologista de los jovenes.
Contribuye de manera decidida a la idea negativa que se tiene
del modo de vida urbano. Nuestros datos lo prueban. El 61% de
los que prefieren vivir en las afueras de la ciudad perciben un
empeoramiento de la contaminacion, frente al 53% de los que
prefieren el casco urbano (Cuadro 4.18).

Cuadro 4.18 % opinan que la contaminacién actual
es mayor que la de hace cinco aiios

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
J6venes FC 66 C 59 C63
Maduros 53 F 58 55
Talludos 52 56 54
Mayores 51 54 52
ToTAL 56 57 57

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.
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Cuadro 4.19 % opinan que la contaminacién actual
es mayor que la de hace cinco aiios
Opinién
sobre los
conductores Ha tenido algiin accidente
de coches
particulares Si No Total
Malos FC73 C57 C59
Hay de todo 61 C57 58
Buenos *50 46 46
TotAL F 63 56 57
«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente maés alto de cada fila.
* Pocos casos en la base.
% de cada combinacion.
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0 Si
Accidentes
Hay
de todo Buenos
Opinion sobre los conductores
de coches particulares
% opinan que la contaminacién actual es mayor que la de
hace cinco afios
(Cuadro 4.19. Segin opinién de conductores de coches
particulares v si han tenido accidentes)

La «ipologia de conflicto de trafico» (desarrollada en el ca-
pitulo 3) nos permite relacionar el pesimismo respecto a la con-
taminacion con la imagen negativa del trafico. Las personas
que han sido victimas de algin accidente y las que tienen una
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impresion negativa de los conductores son las mas pesimistas
respecto a la contaminacion. La combinacion de esas dos cir-
cunstancias negativas eleva hasta el 73% los que consideran
que la contaminacion actual es mayor que la de hace un lustro.
La proporcion desciende hasta el 46% en el polo opuesto, los
que no han tenido accidentes y consideran buenos» a los con-
ductores. Cuando el trafico resulta una experiencia negativa,
se hace mds pesimista la consideracion de la vida urbana, in-
cluida la contaminacion (Cuadro 4.19).
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Los riesgos del trafico
por parte de los peatones

Cuando se habla de los riesgos del trafico, normalmente se
asocian con el comportamiento de los conductores. Basta re-
cordar las imagenes de las campanas de publicidad de la Direc-
cion General de Trafico. Es logico que sea asi, pues los vehicu-
los son los que despliegan energia, tienen potencia y pueden
ocasionar dano. Pero los accidentes pueden ser provocados
también por la conducta arriesgada o imprudente de los peato-
nes, sin olvidar que muchos de ellos pueden ponerse al volante
o manillar de un vehiculo. Por esa razon interesa calibrar la ca-
pacidad de riesgo que pueden adoptar los peatones. La pre-
gunta del cuestionario planteaba una situacion corriente para
ver con qué conducta se identificaban los entrevistados. La pre-
gunta rezaba asi: Suponga esta situacion. Usted camina por
una calle con mucho trafico y se dispone a pasar al otro lado.
Tiene prisa. En ese lugar no hay paso con semaforo ni paso de
cebra. ;Se atreve usted normalmente a pasar sorteando los co-
ches que estan parados o van a poca velocidad, o bien da un ro-
deo hasta llegar al paso con semaforo o al paso de cebra?. La
descripcidon es necesariamente premiosa, pero es facil de reco-
nocer. Se trata de ver dos cosas: (a) Si el entrevistado es de los
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que se inclinan por una u otra opcion. (b) Si la percepcion que
tiene de das personas que conoce» es que adoptan una u otra
salida. Dado que estamos ante dos dicotomias (a las que casi to-
dos contestan), lo mas practico serd escoger, para analizarla,
una de las dos posibles respuestas. Elegimos la que supone la
capacidad de riesgo, el atreverse a sortear los coches. Objetiva-
mente puede haber poco peligro en esa accion, sobre todo si
los coches estan parados. El uso social no considera esa accion
como condenable, pero tampoco se puede decir que sea plau-
sible. Lo que cuenta es la actitud de riesgo. La persona que
normalmente se arriesga de esa forma es mas probable que se
comporte de forma imprudente ante otros estimulos del trafico.
No olvidemos que la mitad de los transetuntes van a ser con-
ductores en un momento proximo.

Algo menos de la mitad de los entrevistados (47%) confie-
san que se atreven a sortear los coches parados o a poca velo-
cidad cuando van a pasar la calle y no bay paso de peatones.
Como es logico, hay que adoptar aqui una interpretacion res-
trictiva. Es decir, en la practica seran bastantes mas de la mitad
los que se atrevan a esa conducta, segin sea la prisa que lleven
o el grado de riesgo que perciban. Pero, en principio, esa acti-
tud de cerca de la mitad de la poblacion es suficientemente
arriesgada. Es una manifestacion del conflicto de trafico que
enfrenta permanentemente a conductores y peatones.

Lo interesante, a nuestros efectos, es que no se trata de una
respuesta al azar. Es decir, son unas, y no otras personas, las dis-
puestas a la conducta de riesgo que comentamos. El sexo y la
edad influyen al unisono. En los dos sexos, con menos anos, se
toma con mds naturalidad la conducta de sortear los coches.
Hasta los 65 arios, los varones son mucho mds osados que las
mujeres en esta resolucion de andar sorteando los vebiculos
antes que dar un rodeo. Los extremos son: el 70% para los va-
rones jovenes y el 28% para las mujeres mayores. Los mayores,
sin distincion de sexo, son los que menos se atreven a la con-
ducta arriesgada. Estamos ante una conducta un tanto parecida
a la del rejoneador ante el toro, naturalmente, sin el elemento
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estético de la comparacion. Es considerable la distancia entre
uno y otro grupo, mas o menos paralela a lo que se estima que
es la sensacion de tener prisa o de pensar que se tienen buenos
reflejos. Ambos rasgos los destacan generalmente los jovenes vy,
por debajo de cierta edad, los varones (Cuadro 5.1).

Cuadro 5.1 % se atreven a pasar una calle sorteando
los coches que estan parados o van a poca velocidad

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jovenes Cc 45 FC76 C 60
Maduros 38 F 65 51
Talludos 32 F 49 40
Mayores 28 30 29
TotAL 36 F 58 47

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién

% 40

Varones

¢ . Sexo
Jovenes Maduros Mujeres

Talludos

Mayores

Edad

% se atreven a pasar una calle sorteando los coches
que estan parados o van a poca velocidad
(Cuadro 5.1. Segin edad vy sexo)
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Cuadro 5.2 % perciben que los demas se atreven
a pasar una calle sorteando los coches que estan
parados o van a poca velocidad
Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jbvenes C 69 FC76 C72
Maduros 58 F 68 63
Talludos 52 F 68 30
Mayores 47 49 48
TotaL 57 F 67 62
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién
80
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Varones
] exo
Jovenes Maduros Mujeres
Talludos
Mayores
edad
% perciben que los demas se atreven a pasar una calle
sorteando los coches que estan parados o van a poca velocidad
(Cuadro 5.2. Segin sexo y edad)

El esquema que acabamos de ver se repite para la percep-
cion de si los demis se atreven o no a la conducta arriesgada.
Simplemente los porcentajes suben en una proporcion mas o
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menos constante. Para el conjunto, el 62% de los entrevistados
perciben que las personas que conocen adoptarian la salida
arriesgada de sortear los coches. Se establecen las mismas dife-
rencias que acabamos de ver para la conducta personal. Es de-
cir, hasta los 65 anos los varones son mas arriesgados que las
mujeres. Con independencia del sexo, la capacidad de riesgo as-
ciende conforme se baja de edad. La diferencia entre los extre-
mos no es ahora tan dilatada. El 76% de los varones jovenes per-
ciben la conducta arriesgada en las personas que conocen
Sfrente al 47% de las mujeres mayores (Cuadro 5.2).

Podemos restar los porcentajes de cada casilla, los del cua-
dro 5.1 de los del cuadro 5.2. Se ve asi que, cuando la diferencia
corresponde a los varones jovenes, el valor es cero. Es decir, los
varones jovenes se comportan de la manera arriesgada que di-
cen porque ven que otros también lo hacen. Pero, en las demas
combinaciones, es mayor el porcentaje de los que perciben la
conducta arriesgada de los que personalmente seguirian esa
misma decision. Esa diferencia es casi constante, en torno a los
20 puntos. Se puede interpretar como una especie de «cons-
tante justificadora» por la que un grupo toma una decision
arriesgada o contraria a la norma porque considera que «otros lo
hacen». Esos «otros» de referencia son mas de los que suman la
conducta colectiva inicial (Cuadro 5.3).

Cuadro 5.3 Diferencia entre los porcentajes
del cuadro 5.1 y los del cuadro 5.2
Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Joévenes + 24 0 + 12
Maduros + 20 +3 +12
Talludos + 20 + 19 + 20
Mayores + 19 + 19 +19
TotaL + 21 +9 +15
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La capacidad
ponderada en re

de riesgo peatonal se decide de una forma
lacion a los reflejos y la defensa que puede

suponer la formacion o la experiencia como conductores. Por
esa razébn estd muy claro también que, para los dos grandes

grupos de edad,

cuantos mas anos de estudios tengan, mas

arriesgada es la disposicion de los entrevistados. El maximo es

el 66% para los d

e menos edad con estudios medios y superio-

res. El minimo (30%) se asigna a las personas de mas de 44

afos que no han

pasado de la escuela primaria (Cuadro 5.4).

Cuadro 5.4 % se atreven a pasar una calle sorteando
los coches que estan parados o van a poca velocidad
Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiores FC 66 C 53 63
Secundarios F 53 41 50
Primarios o menos F44 30 34
TotaL F 56 36 47

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién

Cuadro 5.5

a pasar una calle sorteando los coches
que estan parados o van a poca velocidad

% perciben que los demas se atreven

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiore FC73 C53 Cc70
Secundarios F70 62 68
Primarios o menos F 56 51 53
ToTtaL F71 60 62

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion
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Una vez mas, se comprueba la interpretacion de la «ons-
tante justificadora». La percepcion que se tiene de lo que harfan
los demas sigue las mismas reglas: los porcentajes se elevan
con los estudios para los dos grupos de edad. A igualdad de
anos los varones se arriesgan mas que las mujeres (Cuadro 5.5).

La diferencia entre los sexos respecto a la conducta propia
arriesgada se mantiene mas o menos constante en todos los
grados escolares. Dicho de otro modo, en los dos sexos sucede
que, conforme aumenta el nivel educativo, sube la capacidad de
riesgo (Cuadro 5.6).

Cuadro 5.6 % se atreven a pasar una calle sorteando
los coches que estan parados o van a poca velocidad

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiore. C52 FC71 Cc63
Secundarios 36 F 63 50
Primarios o menos 29 F43 34
TotAaL 36 F 58 47

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién

Cuadro 5.7 % perciben que los demas se atreven
a pasar una calle sorteando los coches
que estan parados o van a poca velocidad

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiore Cc 69 70 70
Secundarios 61 F74 68
Primarios o menos 49 F 59 53
TotaL 57 F 67 62

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién
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La anterior relacion se difumina un poco cuando la proyec-
tamos sobre la conducta de los demas. La mayor percepcion del
riesgo que caracteriza a los varones desaparece cuando nos re-
ferimos al grupo de los que tienen estudios medios o superiores
(Cuadro 5.7).

La distincion de conductores-peatones es fundamental para
entender la conducta de riesgo y su proyeccion a los demas.
Veamosla en el siguiente cuadro sintético:

Conducta arriesgada

% los demas

% se atreven se atreven
No tienen carné de conducir 36 F 57
Tienen carné y no conducen 42 F 62
Si conducen C56 FC66

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% horizontales multiples.

los demas se atreven

no tienen
carné

se atreven

tienen carné )
y no conducen S conducen

% conducta arriesgada
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Ahora se ve perfectamente que el hecho de atreverse a sor-
tear los coches es un trasunto de haber conducido antes. Los
peatones que no saben conducir un vehiculo son los que tienen
«mas respeto» a los coches y se atreven mucho menos a sortear-
los para atravesar la calle. En todos los casos se muestra la
«constante justificadora», la conducta mas arriesgada de los de-
mas, que tira, por asi decirlo, de la conducta propia.

La ¢ipologia de conflicto de trafico» (descrita en el capitu-
lo 3) es de gran ayuda para explicar la conducta de riesgo del
peaton. El hecho de haber sufrido o no algtn accidente y la
opinidén que se tenga de los conductores contribuye a que se
emita un porcentaje mas o menos elevado en la conducta
arriesgada. Los viandantes se atreven a sortear los coches algo
mas cuando mejora su opinion de los conductores. En ese
caso la opinidén ayuda a confiar en que los vehiculos «colabo-
ren» con el viandante que los sortea para pasar la calle por
donde no debe. Lo paradédjico es que, por lo general, los pocos
entrevistados que tienen memoria de un accidente durante
los Gltimos anos son también los que se arriesgan mas. El re-
cuerdo del accidente, lejos de servir para una conducta mas
prudente, les lleva a arriesgarse mas. Reparese en que los ac-
cidentes afectan mas a las personas jovenes, que son las mas
familiarizadas con los vehiculos y desde luego las que mas se
arriesgan (Cuadro 5.8).

La ¢ipologia de cumplimiento de las normas por parte de
los conductores» (descrita en el capitulo 4) da una dltima pista
para interpretar la actitud de riesgo por parte de los peato-
nes. Paraddjicamente, la conducta de sortear los coches es
mas comun cuando se percibe que los conductores incum-
plen las normas. Nos referimos a la norma de parar ante un
paso de cebra o la de aparcar en segunda fila. La paradoja
estd en que la sensacion que tiene el peaton de un trafico
cadtico le anima a incumplir la norma por su parte. Todo ello
es mas coherente de lo que parece. Forma parte de una idea
compleja o totalizadora del trafico como un conflicto irresolu-
ble (Cuadro 5.9).
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Cuadro 5.8 % se atreven a pasar una calle sorteando
los coches que estan parados o van a poca velocidad

Opinién
sobre los
conductores Ha tenido algin accidente
de coches
particulares Si No Total
Malos 33 F42 41
Hay de todo F75 46 47
Buenos *50 C53 C53
ToTAL F 64 46 47

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

* Pocos casos en la base.

% de cada combinacién.

Ha tenido

No 0 i
Hay de todo Buenos algun accidente

Malos

Opinion sobre los conductores
de coches particulares

% se atreven a pasar una calle sorteando los coches
que estan parados o van a poca velocidad

(Cuadro 5.8. Segan han tenido accidentes y la opinion
sobre los conductores de coches particulares)

La combinacion de las dos dimensiones de riesgo que esta-
mos considerando da lugar a una sencilla «ipologia de cumpli-
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Cuadro 5.9 % se atreven a pasar una calle sorteando
los coches que estan parados o van a poca velocidad

Vehiculos en segunda fila

Los vehiculos

se paran Sucede

ante un Es a veces
paso de cebra corriente 0 nunca Total
Siempre F 46 39 43
Pocas veces FC52 39 C50
ToTAL F 50 39 47

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién

miento de las normas por parte de los peatones. El resultado
puede verse en el cuadro 5.10.

Cuadro 5.10 Tipologia de cumplimiento
de las normas por parte de los peatones

Cuando quieren cruzar una calle
sin paso de cebra

Las personas Dan
cercanas al un rodeo
entrevistado para
cumplen pasar por
las normas Sortean el paso
de circulaciéon los coches de cebra Total
Si 18 23 41
No 28 28 56
TOTAL 47 52 100

% del total de casos.

La tipologia permite aislar cuatro tipos con un peso compa-
rable. El extremo de cumplimiento (dan un rodeo, ellos y las
personas que conocen) alcanza solo al 23% de la poblacion. El
otro polo del incumplimiento (se atreven a sortear los coches,
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ellos y las personas que conocen) representa el 28% del total.
Los otros dos supuestos intermedios dan resultados compara-
bles. El hecho de que no domine numéricamente ninguna com-
binacion indica que estamos ante una general <anomia» en este
terreno. Lo sefialamos una y otra vez porque es la conclusion
principal de esta investigacion. Simplemente las normas de tra-
fico van por un lado y los usos sociales por otro. Cuando coin-
ciden es porque se entiende que protegen a los sujetos respec-
tivos. Puede que esa coincidencia se dé mas en la carretera,
cuando el conflicto potencial es entre dos (o0 mas) vehiculos.
Pero, en la ciudad, donde el conflicto muchas veces es entre los
vehiculos y los peatones, la interpretacion de las normas es
mucho mis laxa. Ahora bien, sabemos que la mitad de los vian-
dantes antes o después van a conducir un vehiculo. El incum-
plimiento de la norma no parece tan grave cuando es en la ciu-
dad o cuando supone la conducta del peaton. Pero las normas
funcionan bien cuando se interiorizan. Por eso mismo, cuando
algunas no se observan, esa relajacion supone una especie de
liberacion para el sujeto, de modo que se dispone a seguir in-
cumpliendo el codigo. Conviene, por eso mismo, decir algo
mas sobre la relevancia del codigo de la circulacion.
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El cumplimiento de las normas
de tréafico

Entramos en el capitulo mis dificil de analizar. La experiencia
de otras investigaciones nos ensena que, al calibrar el cumpli-
miento de las normas, los espanoles son particularmente insin-
ceros. De poco sirve el ardid de hacer preguntas proyectivas
(lo que hacen los demas, no tanto el sujeto). Los entrevistados
entienden que sobre estos asuntos normativos hay que contestar
lo que resulte mas «correcto». Después de un accidente los suje-
tos implicados que pueden contarlo declaran (y estan convenci-
dos) de que cada uno de ellos tiene razon. Por lo mismo, ante el
mandato de la norma, cada uno entiende que son <os otros» (el
otro generalizado) quienes las incumplen. A pesar de esas difi-
cultades que empanan la fiabilidad de los resultados, mejor sera
conocer que ignorar. Veamos ya como responden los entrevis-
tados a las cuestiones planteadas, por otra parte, muy sencillas.

Habia que suscitar, primero, una pregunta de conocimiento
de las normas. Era dificil hacerlo sin que se resintiera del sesgo de
las ¢preguntas de examen», que consiguen inhibir la opinion de
los entrevistados. Por eso haciamos una pregunta muy elemental,
enunciada, ademas, al final del cuestionario. La pregunta se re-
dactaba como un caso practico: «Suponga el caso de una carrete-
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ra de doble direccion (con vehiculos que van y vienen) y a la que
acceden los peatones. ;Podria decirme por qué lado deben ir
los peatones?» El 72% de los consultados dan la respuesta
correcta: los peatones deben ir por la izquierda en una carrete-
ra. Objetivamente, puede parecer un porcentaje alto, pero este es
un caso en el que se supone que el conocimiento es general, por
ser de sentido comun. La verdad es que no existe una senal clara
de trafico para esa norma de que los peatones circulen por la iz-
quierda en una carretera. Quiza se da por sabida. Todo el mundo
puede experimentar lo incomodo y peligroso que resulta para un
peaton circular por el arcén derecho en una carretera. Por eso
mismo, el 28% que no sabe contestar a la pregunta o lo hace al
revés supone un grado preocupante de ignorancia. Veamos don-
de se sitGan los que estan mejor informados.

Una diferencia llamativa es que el grado de conocimiento es
relativamente bajo en Barcelona (71%) y todavia mas en Madrid
(64%). La explicacion se debe seguramente a la alta propor-
cion de personas mayores en esas dos provincias. También
puede ser que se trata de una norma aplicable mas bien a las
zonas rurales.

La edad no representa, como otras veces, una funcion recti-
linea. Son los grupos intermedios (30-64 anos) los mas infor-
mados, seguidos de los jovenes. El desconocimiento de la nor-
ma esta en los viejos, especialmente las mujeres, donde se llega
al minimo de respuesta correcta: el 32%. En el estrato juvenil no
hay grandes diferencias segin el sexo. Es una pauta que apare-
ce ante otros muchos estimulos. Pero, a partir de los 30 anos,
conforme avanza la edad, se va ampliando la diferencia entre
los valores segtin el sexo. La norma la conocen mis los varones.
Se podria pensar que muchas mujeres mayores no necesitan sa-
ber esa norma, puesto que raras veces van a caminar por una
carretera. Pero el supuesto de la pregunta era el de averiguar si
una norma tan sencilla se habia interiorizado totalmente por la
poblacion. Ya vemos que no. Faltan algunos puntos para llegar
incluso a la «practica unanimidad», que, de modo empirico, los
socidlogos empezamos a reconocer cuando las respuestas so-

110



brepasan el 80%. Mucho nos tememos que normas mas com-
plicadas (por ejemplo, el derecho de paso en una rotonda) son
desconocidas para un gran sector de la poblacion, incluso el de
los conductores. Puede ser también que una cosa sea conocer
tedricamente la norma y otra aplicarla de forma practica y em-
pirica. Lo dificil para muchas personas es verbalizar sus conoci-
mientos, como si fuera la situacién de un examen. Es el temor
que tienen muchos conductores novatos al llamado «ed6rico»
de los exdmenes para el carné de conducir (Cuadro 6.1).

Cuadro 6.1 % aciertan al decir que los peatones
deben circular por la izquierda en una carretera

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jovenes 72 76 74
Maduros c74 F 82 C78
Talludos 70 FC 87 Cc78
Mayores 32 F75 49
ToTAaL 64 F 81 72

«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.
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Logicamente, como se trata de una pregunta que nos acerca
a las de examen, las personas con mas afos de escolaridad sa-
bran contestar de la forma correcta. Eso es lo que sucede. Aho-
ra si podemos decir que el conocimiento de la norma es «prac-
ticamente unanime» en el estrato de los estudios medios y
superiores (84%). No se debe exigir el 100%, pues hay que dejar
un margen para la no contestacion y el error involuntario. De to-
das formas, el 59% de los que dan la respuesta correcta en el

Cuadro 6.2 % aciertan al decir que los peatones
deben circular por la izquierda en una carretera

Edad
Estudios 18-44 45 y mas Total
Medios o superiore. 81 F o1 c&
Secundarios 79 79 79
Primarios o menos F 64 57 59
ToTAL F76 68 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacion.
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grupo de los estudios primarios debe considerarse un porcen-
taje preocupante desde el punto de vista de la seguridad vial.
Para el conjunto de los entrevistados, se muestra que los de
menos de 45 anos estdn un poco mejor informados que los
que superan ese limite de edad. Pero esa impresion no se man-
tiene cuando la contrastamos segun el nivel de estudios. Es asi
en el estrato de los estudios primarios (el mas numeroso), pero
en los secundarios no hay diferencias segin la edad. Al llegar al
estrato de los estudios medios o superiores, la diferencia se in-
vierte; es ahora a favor de las personas de mas de 45 anos. Es un
dato francamente inesperado (Cuadro 6.2).

Lo que si se confirma, estrato por estrato de estudios, es el
mayor conocimiento que tienen los varones en relacion a las
mujeres. También es verdad que esa diferencia se acentia en el
grado mas humilde de los que no han pasado de la escuela
primaria, que, como sabemos, son el grupo mas numeroso. Es
notable la disonancia entre los extremos: el 88% para los varo-
nes con carrera, el 50% para las mujeres con escuela primaria o
menos. Se mire como se mire, estamos lejos de una norma que
tendria que ser conocida por todos. Seguramente muchos de los
accidentes de carretera, en los que las victimas son peatones,
ocurren por el incumplimiento o la ignorancia de una regla tan
elemental como la que comentamos (Cuadro 6.3).

Cuadro 6.3 % aciertan al decir que los peatones
deben circular por la izquierda en una carretera

Sexo
Estudios Mujeres Varones Total
Medios o superiore C78 FC 88 c &
Secundarios 76 F 83 79
Primarios o menos 50 F73 59
ToTAL 64 F 81 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.
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La relacion con la actividad laboral nos ayuda a entender
mejor la distinta penetracion de la norma. Los valores maxi-
mos corresponden a las personas ocupadas, varones (86%) y
mujeres (80%). Los minimos se asignan a dos grupos femeninos:
amas de casa (59%) y sobre todo jubiladas (37%). Normalmente,
las mujeres que se declaran jubiladas son de mas edad que los
varones en esa misma categoria. Asi pues, la actividad, combi-
nada con el sexo e implicitamente la edad, explica muy bien la
disonancia que encontramos en los porcentajes de conoci-
miento de la norma. Llama la atencidén que los estudiantes no
sean los que mas la conozcan, dado el caracter «edricor o de
«examen» de la pregunta (Cuadro 6.4).

Cuadro 6.4 % aciertan al decir que los peatones
deben circular por la izquierda en una carretera

Sexo

Actividad laboral Mujeres Varones Total
Ocupados C 80 FC 86 c84
Parados F77 68 72
Estudiantes 68 F77 72
Amas de casa 59 * 59
Jubilados 37 F73 57
ToTAL 64 F 81 72

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.

* Pocos datos en la base.

% de cada combinacién.

La clasificacion definitiva para determinar el grado de cono-
cimiento de la norma es la ipologia de peatonalidad» (descrita
en el capitulo 2). La dimension fundamental es la que distingue
a los peatones de los conductores. Paradojicamente, son los
Ppeatones estrictos (no tienen carné de conducir) los que cono-
cen menos la norma de circular por la izquierda en una ca-
rretera: el 50%. El mdximo corresponde a los conductores que
conducen habitualmente y caminan poco por la ciudad: 87%.
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Esta claro que segin oscilamos desde el caracter peatonal es-
tricto a la utilizacion intensa de un vehiculo, aumenta especta-
cularmente el conocimiento de la norma que comentamos. Asi
pues, los conductores que caminan por una carretera la saben
bien. Su experiencia les dice lo peligroso que es encontrar a un
peatdn por la espalda, sobre todo de noche. En cambio, los
peatones estrictos, los que no conducen, al ignorar la norma, se
sitGan potencialmente en una posicion de peligro. Harian bien
las campanas de seguridad vial en insistir en la difusion de una
regla tan elemental (Cuadro 6.5).

Cuadro 6.5 % aciertan al decir que los peatones
deben circular por la izquierda en una carretera

Conduce habitualmente

No tiene
Camina por carné de
la ciudad Si No conducir Total
Mucho F 85 82 49 69
Poco F 87 84 51 74
TOTAL F 86 83 50 72

«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.

Cabe todavia algin matiz que completa la paradoja enun-
ciada: los que necesitan conocer la norma son los que mas la ig-
noran. Por ejemplo, véase la relacion con la posibilidad de ser
atropellados por un vehiculo:

Posibilidades % aciertan al decir que los
de ser atropellados peatones deben circular por
por un vehiculo la izquierda en la carretera
Alta 67
Media 72
Baja F 78
«C»: % significativamente mas alto de cada columna.
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Como puede verse, los que se sienten mas inseguros ante el
trafico son los que menos conocen la norma comentada. Se su-
pone que son fundamentalmente peatones estrictos 0 perso-
nas de cierta edad.

Haciamos una pregunta complementaria para poder colegir
si los entrevistados habian comprendido bien las normas de
circulacion. Rezaba asi: ¢Cree usted que en el Codigo de Circu-
lacion estan claras las normas referidas a la conducta de los
peatones cuando hay trafico». Ahora nos damos cuenta de que
la pregunta resulta sobremanera ingenua y difusa. Por lo menos
es muy dificil asegurar que uno tiene claras las normas. Se pue-
de dar el caso paraddjico de que una persona con formacion
juridica considere confusas algunas normas, precisamente por-
que anticipa los posibles problemas de interpretacion. Por otro
lado, a muchas personas con una formacion elemental les re-
sultard muy duro reconocer que no entienden algo tan solemne
como un codigo. El hecho es que estamos ante la pregunta que
arroja un mayor volumen de no contestacion. Lo que es peor,
las respuestas se distribuyen al azar cuando las enfrentamos a
las distintas clasificaciones que hemos utilizado para el analisis.
Asi pues, el 47% de los entrevistados que afirman tener claras las
normas del Codigo de la Circulacion es un dato que no nos
dice mucho. Puede interpretarse como bajo, pero solo desde
una ingenua idea de que la poblacion conoce las normas juri-
dicas. El legislador romano, mucho mas prudente, por eso dictd
que da ignorancia de las leyes no excusa de su cumplimiento».
Bien es verdad que el principio es discutible en lo penal.

Un dato que puede sorprender es que los entrevistados de
Madrid afirman tener claras las normas (52%) mucho mas que
los de Barcelona (41%). Pudiera ser por razon de estudios, pero
en este caso la variable educativa no influye nada en la altura de
los porcentajes. Un dato que si tiene algin sentido es que los
peatones estrictos (no se han examinado para el carné de con-
ducir) dan un porcentaje muy bajo: 39%. Por lo demas, como
decimos, estamos ante una medicion que no proporciona rela-
ciones alejadas del azar, por lo que hacemos gracia al lector de
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datos tan irrelevantes. Al menos sirva como consuelo esa au-
sencia de lo pertinentes que son los demis resultados que he-
mos visto hasta ahora, cuando efectivamente se alejan del ca-
racter aleatorio.

Como queda advertido, seria muy poco fiable la pregunta di-
recta de si los entrevistados cumplen las normas de circulacion.
En su lugar, haciamos una pregunta proyectiva para averiguar si
das personas mas cercanas» al entrevistado cumplen o no esas
normas. Es una forma proyectiva de conseguir el mismo objeti-
vo. La distribucion es como sigue. El 41% de los entrevistados
afirman que <as personas cercanas» cumplen estrictamente
las normas de circulacion. El 36% reconoce que las adaptan a
las circunstancias. El 21% manifiesta que no las cumplen. El
lector juzgara si el grado de cumplimiento que resulta de esa
distribucion es el que razonablemente se puede esperar o de-
sear. El asunto es subjetivo y gradual. Hay que hacer una inter-
pretacion restrictiva. Es decir, por lo menos mas de la mitad de
los entrevistados observan que las normas de trafico no se cum-
plen de manera estricta. Habria que ver el grado de aceptacion
que pueden tener otras normas, por ejemplo las de tipo fiscal o
administrativo.

Un primer dato que no logramos explicar es el agudo con-
traste entre las dos provincias mas urbanas. El 50% de los ma-
drilenos dicen que las normas se cumplen estrictamente, frente
al 22% de los barceloneses. Nada hay en la encuesta que justifi-
que tamana disonancia. Al contrario, da la impresion de que el
trafico resulta mas ordenado en Barcelona, por lo que nos asal-
tan grandes dudas sobre la idoneidad de la pregunta. Por lo me-
nos hay un dato que se aleja mucho del azar y que resulta co-
herente. Es la relacion con la edad y el sexo. Por lo general, las
mujeres perciben un cumplimiento mas estricto de las normas.
La excepcion es el grupo de los jovenes, donde se borra la di-
ferencia segln el sexo. Es un dato que confirma otros muchos
derivados de esta encuesta y de otras. Hay también un mayor
cumplimiento en las personas que superan los 45 anos, con in-
dependencia del sexo. Es otro dato que se corresponde con
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otros de naturaleza objetiva, por ejemplo, las estadisticas de
accidentes (Cuadro 6.6).

Cuadro 6.6 % opinan que las personas cercanas
cumplen estrictamente las normas de trafico

Sexo
Edad Mujeres Varones Total
Jbvenes 34 33 34
Maduros F 44 35 40
Talludos FC50 40 45
Mayores F 49 c 47 c47
ToTAL F 44 37 41

«C»: % significativamente maés alto de cada columna.
«F»: % significativamente mas alto de cada fila.
% de cada combinacién.
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Poco mas podemos decir sobre el cumplimiento de las nor-
mas a partir de nuestros datos. Quiza hayamos llegado al limite
de lo que puede dar de si el método de encuesta. Seria muy in-
genuo pensar que los entrevistados van a ser del todo sinceros
en este punto. Es como si el guardia de trafico, al preguntar al
conductor por la velocidad que llevaba, pensara que el interpe-
lado le va a decir la verdad. Muchas veces el incumplimiento de
las normas no es por el gusto de transgredirlas, sino porque el
sujeto considera que hay algunas circunstancias que le permiten
interpretarlas pro domo sua. El trafico de vehiculos y peatones
no es mas que una manifestacion del perenne conflicto de inte-
reses por el que se organiza y se desorganiza la sociedad. Estas
paginas han querido ser un avance en una parte menos conoci-
da, la que enfoca la presencia de los peatones en el trafico ur-
bano.
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Conclusiones

— El 62% de los espanioles consultados tienen carné de
conducir. Es decir, potencialmente cuatro de cada diez son
peatones, a no ser que vayan siempre en algin vebiculo.

— El hecho de poseer carné de conducir es un dato fun-
damentalmente masculino (80%). Dentro de cada sexo, afecta
de manera mds llamativa al grupo de los maduros (30-44
anos).

— Segun se sube por la piramide educativa, aumenta la
[frecuencia de la posesion de carné de conducir. El mdximo
corresponde a los estudios medios o superiores (79%) y el mi-
nimo a los que no han pasado por la escuela primaria (45%).

— Sea cual sea el grado escolar, es mas probable que los
varomnes tengan carné de conducir.

— No debe sorprender que casi todos los ocupados posean
carné de conducir: 85%, que llega al 93% en el caso de que
sean varomnes.

— Las personas mds amedrentadas respecto al trafico ur-
bano son las que integran el grueso de los peatones potenciales.

— El maximo de posesion de carné de conducir (72%)
corresponde a la combinacion de mayor incumplimiento de
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las normas. Es la que percibe como un becho corriente el de
aparcar en segunda fila y el de parar pocas veces ante un paso
de cebra.

— Los peatones potenciales (pocos con carné de condu-
cir) no solo perciben un mejor cumplimiento de las normas por
parte de los conductores sino también de los peatones.

— La combinacion mas frecuente es la de conducir habi-
tualmente algtin vebiculo y caminar poco por la ciudad: al-
canza al 37% de los entrevistados. Le sigue en orden de im-
portancia la de los que no tienen carné de conducir y caminan
poco por la ciudad (24%).

— Ocbho de cada diez personas con carné de conducir
dicen conducir babitualmente el coche o la moto.

— La alta proporcion de personas con carné que utilizan
regularmente el vehiculo sobresale en los varones (90%) y las
personas de 30 a 44 arios (85%).

— Los varones de cualquier edad utilizan mas el vebiculo
que las mujeres.

— En los dos sexos, la mayor frecuencia de conducir ha-
bitualmente la dan las personas ocupadas. La minima corres-
ponde a los jubilados, tanto varones como mujeres, y a las
amas de casa.

— Sea cual sea la relacion con la actividad laboral, la
propension a utilizar el vebhiculo es resueltamente mascu-
lina.

— El 37% de los consultados con carné de conducir pre-
Sfieren caminar para desplazarse por la ciudad. El 36% de las
personas con carné de conducir prefieren utilizar el vebiculo
propio. Solo el 25% se inclina por recurrir al transporte pii-
blico.

— Seguin se asciende por la escala de edad, en el grupo de
los que tienen carné de conduciy, baja la proporcion de los que
prefieren el vebiculo propio.

— EIl 51% de los jovenes con carné de conducir prefieren
recurrir al vebiculo propio. La misma proporcion de los mayo-
res eligen el caminar.
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— La preferencia por el transporte piiblico sube con la edad.
Solo el 19 % de los jovenes con carné prefieren el transporte pii-
blico, proporcion que llega a ser el 30% a partir de los 45 arios.

— El 49% de los consultados estan fuera de casa ocho o
mas horas en un dia laborable.

— La edad y el sexo condicionan, de forma nitida, la ex-
traversion», el pasar muchas boras fuera de casa. Ocho de
cada diez varones menores de 45 arios estan fuera de casa mas
de siete horas durante un dia de entre semana.

— Las personas que viven en el casco urbano de las gran-
des ciudades (mas de 100.000 habitantes) son las mds dis-
puestas a reconocer que existen calles peatonales (91%).

— A medida que se desciende por la piramide de edades, es
mas facil que se reconozca la existencia de calles peatonales. Es
el 92% para los jovenes y el 75% para los mayores.

— El 52% de los consultados opinan que «debe ampliarse el
numero de calles peatonales». El 41% favorece la politica de
contencion: «esta bien con las que bay». Solo el 4% aduce que
habria que reducir la zona peatonal.

— El estrato de personas de 30 a 44 anos, de ambos sexos,
es el mas partidario de ampliar el niimero de calles peatonales.
El mas reacio es el de las personas mayores de 64 anos.

— Las personas mds medrosas respecto al trafico automovil
(las que temen ser atropelladas) son también las que favorecen
mas la ampliacion de la zona peatonal.

— Son mas los que opinan que es mejor que haya mucha
gente en las calles peatonales (40%). Solo el 12% ven preferible
que haya poca gente.

— EI 50% de las mujeres mayores prefieren que baya «amui-
cha gente» en las calles peatonales, proporcion que solo llega al
27% en el caso de los varones jovenes.

— Son mayoria los que frecuentan las zonas peatonales. El
31% de los consultados dicen recorrerlas «todos los dias» y el
32% «algtin que otro dia».

— Las mujeres frecuentan mds las zonas peatonales que los
varones: 40% y 31% respectivamente de modo regular.
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— Los que pasean por parques ) jardines de forma regular
son mds bien poblacion pasiva: amas de casa, jubilados y, en
menor medida, estudiantes.

— El juicio es muy positivo respecto a los conductores de
autobiis y moderadamente positivo respecto a los taxistas. En
cambio, los conductores de coches particulares merecen una
valoracion ligeramente negativa, mientras que los «anoteros»
reciben un juicio muy negativo.

— La proporcion de accidentados sube bastante en el es-
trato de los jovenes (12%). Es realmente minimo en el de los
mayores (3%). En cada grupo de edad los varones recuerdan
haber estado mas involucrados en accidentes que las mujeres.

— El 21% de los entrevistados contestan que bay muchos
lugares en la ciudad especialmente peligrosos para el trafico
por su experiencia como peatones.

— A medida que sube el nivel de urbanizacion, asciende
también la proporcion de los que advierten la existencia de
puntos negros» para el trafico urbano. La proporcion es el
24% para los habitantes de las grandes ciudades. Los habitan-
tes de la provincia de Madrid son mucho mas sensibles al peli-
gro del trafico urbano que los de Barcelona: 32% y 11% res-
pectivamente.

— EI 58% de los entrevistados perciben que los vebiculos se
paran «pocas veces» ante la situacion de los peatones que tratan
de cruzar un paso de cebra.

— El 72% de los consultados consideran que es «muy c
orriente» que haya coches aparcados en segunda o tercera fila.

— La percepcion de la doble fila avanza conforme asciende
el tamario urbano. Es muy corriente» para el 64% de los habi-
tantes de las pequenias ciudades (menos de 50.000 habitantes) y
para el 82% de los de las grandes ciudades (mas de 500.000).

— La percepcion de la segunda fila se agudiza conforme
desciende la edad. Llega al 82% en los jovenes y solo al 51% en
los viejos.

— Hay un sector de la poblacion, entre un cuarto y poco
mas de un tercio, con una alta probabilidad sentida de tener
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alguin percance en la calle. Es mdas probable ser atropellado por
alguin vehiculo que ser robado o resbalar.

— Con independencia de los arios, las mujeres se sienten
mucho mds temerosas que los varones de sufrir algiin percan-
ce en la calle. Todavia esta mas claro que, para ambos sexos,
segun se sube por la piramide de edad, asciende también la
probabilidad de esos percances. El mds sensible a la edad y el
sexo es el de caerse o resbalar.

— Cerca de la mitad de los peatones estrictos (no tienen
carné de conducir) consideran muy probable que alguna vez
puedan ser atropellados por un vebiculo.

— La actitud temerosa respecto a la posibilidad de ser atro-
pellados caracteriza a los que se mueven en un ambiente don-
de se cumplen las normas de circulacion o ellos mismos son
cumplidores.

— Las agresiones mds frecuentes al espacio peatonal son la
invasion de las aceras (por parte de vebiculos o terrazas), el pa-
sear a los perros o la mendicidad.

— Ocho de cada diez consultados opinan que habria que
prohibir el aparcamiento de motos y coches en las aceras.

— No llegan a dos de cada diez entrevistados los que
probibirian la venta ambulante (tenderete) o pasear a los
perros con correa.

— El 42% considera que «el ruido normal de las calles» es
algo molesto, pero al 52% le resulta indiferente e incluso hay
lugar para un resto del 6% a quien le agrada.

— Sea cual sea el grupo de edad, lo que realmente influye
es que el ruido urbano resulta mds molesto conforme subimos
por la piramide de estudios.

— El 57% de los entrevistados opinan que la contamina-
cion actual de la ciudad donde residen es mayor que la de
hace un lustro. Se anade el 34% que no percibe variaciones.
Solo el 6% de los consultados perciben un descenso de los nive-
les de contaminacion.

— Algo menos de la mitad de los entrevistados (47%)
confiesan que se atreven a sortear los coches parados o a
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poca velocidad cuando van a pasar la calle y no hay paso de
peatones.

— En los dos sexos, con menos anos, se toma con mas na-
turalidad la conducta de sortear los coches. Hasta los 65 anios,
los varones son mucho mas osados que las mujeres en esta re-
solucion de andar sorteando los vebiculos antes que dar un ro-
deo. Los extremos son: el 70% para los varones jovenes y el
28% para las mujeres mayores.

— El 62% de los entrevistados perciben que las personas
que conocen adoptarian la salida arriesgada de sortear los
coches.

— El 76% de los varones jovenes perciben la conducta
arriesgada en las personas que conocen frente al 47% de las
mugjeres mayores.

— El 72% de los consultados dan la respuesta correcta:
los peatones deben ir por la izquierda en una carretera.

— Paradojicamente, son los peatones estrictos (no tienen
carné de conducir) los que conocen menos la norma de cir-
cular por la izquierda en una carretera: el 50%. El mdximo
corresponde a los conductores que conducen habitualmente y
caminan poco por la ciudad: 87%.

— El 41% de los entrevistados afirman que das personas
cercanas» cumplen estrictamente las normas de circulacion. El
36% reconoce que las adaptan a las circunstancias. El 21%
manifiesta que no las cumplen.
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Cuestionario de peatones

NUMERO DE CUESTIONARIO
CODIGO DE ENTREVISTADOR
PROVINCIA
LOCALIDAD
TAMANO DEL MUNICIPIO DE RESIDENCIA
— de 10.001 a 50.000 habitantes
— de 50.001 a 100.000 habitantes
— de 100.001 a 500.000 habitantes
— mas de 500.000 habitantes

C__D
@)
)
C__D
1
2
3
4

P1. /Tiene usted carnet de conducir coche o moto? [ELEGIR

UNA]
— si 1
— no 2

[SOLO SI «tiene carnet de conducir» (1) EN P1]
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P2. ;Conduce usted habitualmente coche o moto? [ELE-
GIR UNA]

— si 1

— no 2

P3. A la hora de desplazarse por la ciudad siempre que
puede prefiere... [ELEGIR UNA]

— utilizar el vehiculo 1
— utilizar el transporte publico 2
— ir andando o en bicicleta 3

P4. Concretamente, en el dia de ayer (o el altimo laborable),
jcudnto tiempo aproximadamente estuvo usted caminando por
la ciudad, fuera de paseo o a hacer alguna cosa? [ELEGIR UNA]

— 3 horas o mas 1
— 2 horas 2
— 1 hora 3
— media hora 4
— practicamente nada 5

P5. Normalmente, en un dia laborable, ;cuanto tiempo pasa
usted fuera de casa (en el trabajo, los estudios, la compra, los
amigos, etc.) [ELEGIR UNA]
— mas de 10 horas

— de 8 a 10 horas

— de 5 a7 horas

— de 2 a 4 horas

— 1 o menos

N DN =

P6. En la ciudad donde usted vive, ¢chay «alles peatonales
(es decir, cerradas al trafico de vehiculos)? [ELEGIR UNA]

— 91 1

— no 2

[SOLO SI «<hay calles peatonales en su ciudad» (1) EN PG]
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P7. ;Con qué frecuencia las recorre usted? [ELEGIR UNA]

— todos los dias 1
— algan dia que otro 2
— raras veces 3
— practicamente nunca 4

P8. ,Considera usted una buena medida que en la ciudad
donde usted vive haya mas «alles peatonales», estd bien con las
que hay o tendria que haber menos [ELEGIR UNA]

— mids calles peatonales 1
— esta bien con las que hay 2
— menos calles peatonales 3

P9. ;Qué le parece mejor, que haya mucha o poca gente en
las calles peatonales? [ELEGIR UNA]

— mucha 1
— poca
— le es indiferente 3

P10. Aparte de las calles peatonales, con qué frecuencia pa-
sea usted por parques, jardines o paseos? [ELEGIR UNA]

— todos o casi todos los dias 1
— un par de veces a la semana 2
— alguna que otra vez 3
— nunca o casi nunca 4

P11. Cuando camina por la ciudad, ;como juzga usted la con-
ducta de los que llevan un coche particular, una moto, un auto-
bus, un taxi? [LEER DE CADA UNA]

son buenos son malos
conductores hay de todo conductores
(a) coche particular 1 2 3
(b) moto 1 2 3
(¢) autobus 1 2 3
(d) taxi 1 2 3
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P12. Durante los Gltimos tres anos, ¢ha tenido usted algin ac-
cidente en la calle por culpa de algin vehiculo? [ELEGIR UNA]

— si 1
— no 2

P13. Por su experiencia de caminar por la ciudad, conoce us-
ted pasos de peatones, calles o plazas especialmente peligrosas
por razon del trafico? [ELEGIR UNA]

— si, hay muchas 1
— si, hay algunas
— no suele haber 3

P14. Por su experiencia personal, ¢dirfa usted que los vehicu-
los se paran correctamente cuando un peaton cruza un paso de
cebra en el que no hay semaforo? [ELEGIR UNA]

— si, siempre 1
— si, algunas veces 2
— pocas veces 3

P15. ;Con qué frecuencia ve usted coches aparcados en «se-
gunda» (o tercera) fila por las calles donde transita habitual-
mente? Piense en la Gltima semana. [ELEGIR UNA]

— €s muy corriente 1
— se ve varias veces 2
— se ve pocas veces 3
— no se suele ver 4

P16. Cuando pasea por la calle, con qué frecuencia se preo-
cupa por los siguientes riesgos? [LEER DE CADA UNA]

siempre o algunas nunca o
casi siempre veces casi nunca

(a) la posibilidad de que le

roben 1 2 3
(b) la posibilidad de que le

atropelle un vehiculo 1 2 3
(o) la posibilidad de caer,

resbalar, tropezar, etc. 1 2 3



P17. Le voy a leer algunas cosas que las gente suele hacer en
la calle. De cada una de ellas, digame si se dan con frecuencia
en su ciudad y si le parece que deberian prohibirse terminante-
mente, dejarlas como ahora o tolerarlas mas. [LEER DE CADA
UNA Y CONTESTAR (D) Y (ID]

(€] an
muy algo poco prohibirla  dejarlo  tolerarla
frecuente frecuente como estd  mds

(a) jugar con patines

o tablas rodantes 1 2 3 1 2 3
(b) venta ambulante

(articulos que se colocan

en el suelo o sobre alguna

mesita) 1 2 3 1 2 3
(o) pedir limosna tocando

algln instrumento musical 1 2 3 1 2 3
(d) pedir limosna sin mas 1 2 3 1 2 3
(e) venta de pafiuelos o

periodicos en los semiforos 1 2 3 1 2 3

(H) disponer las mesas y sillas
de los bares sobre una parte

de la acera 1 2 3 1 2 3
(g) aparcar los coches

subidos a la acera 1 2 3 1 2 3
(h) aparcar las motos sobre

una parte de la acera 1 2 3 1 2 3
(1) pasear a los perros con

la correa 1 2 3 1 2 3

P18. Durante el dia, el ruido normal de las calles por donde va
usted mas a menudo es algo que le agrada, le es indiferente o le
molesta? [ELEGIR UNA]

— le agrada

— le es indiferente
— le molesta algo
— le molesta mucho

NN =

P19. ;Diria usted que la contaminacion del aire en la ciudad
que recorre mas a menudo es mayor, igual o menor que la de
hace cinco anos? [ELEGIR UNA]

— mayor 1
— igual
— menor 3
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P20. Suponga esta situacion: usted camina por una calle con
mucho trafico y se dispone a pasar al otro lado. Tiene prisa. En
ese lugar no hay paso con semaforo ni paso de cebra. Se atreve
usted normalmente a pasar sorteando los coches que estan pa-
rados o van a poca velocidad o bien da un rodeo hasta llegar al
paso con semaforo o el paso de cebra? [ELEGIR UNA]

— se atreve 1
— da un rodeo 2

P21. ,Qué es lo que hacen normalmente las personas que us-
ted conoce en la situacion anterior? [ELEGIR UNA]

— se atreven 1
— dan un rodeo 2

P22. Suponga el caso de una carretera de doble direccion
(con vehiculos que van y vienen) y a la que acceden los peato-
nes. ;Podria decirme por qué lado deben ir los peatones? [NO
LEER LAS OPCIONES DE RESPUESTA]

— en la misma direccion de los coches (por la derecha) 1
— en la direccion contraria a los coches (por la izquierda) 2
— no sabe 3

P23. ;Cree usted que en el codigo de la circulacion estan cla-
ras las normas referidas a la conducta de los peatones cuando
hay trafico? [ELEGIR UNA]

— si 1

— no

P24. Piense en las personas mas cercanas a usted. ;Por lo ge-
neral cree que cumplen estrictamente esas normas [ELEGIR
UNA]

— i, estrictamente 1
— las adaptan a las circuntancias
— no suelen cumplirlas 3
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P25. Por su experiencia, cree usted que muchos de los acci-
dentes de trafico en la ciudad, en los que hay peatones como
victimas, se podrian evitar con el cumplimiento mas estricto de
las normas por parte de los peatones? [ELEGIR UNA]

— si, muchos 1
— si, algunos 2
— muy pocos O ninguno 3

P26. A igualdad de circunstancias, en general, ;prefiere usted
vivir en el centro de la ciudad, en un barrio de la ciudad o en
una urbanizacion fuera de la ciudad? [ELEGIR UNA]

— en el centro 1
— en un barrio 2
— en una urbanizacion a las afueras 3

P27. [ Tiene usted algin hijo menor de 18 anos? [ELEGIR UNA]

— si 1
— no 2

P28. Podria decirme cual es su nivel de estudios mas alto
(aunque no lo haya terminado)? [ELEGIR UNA]

— no fue a la escuela 1
— escuela primaria 2
— educacion secundaria (bachillerato

BUP, COU, Formaciéon Profesional) 3
— Carreras medias, Escuelas

Universitarias 4
— Carreras superiores 5

P29. Podria decirme cuil es su situacion laboral principal
[ELEGIR UNA]

— tiene trabajo remunerado

— estd en paro

— es estudiante

— es ama de casa

— esta jubilado o es pensionista

(VLRSS VI NS
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P30. Ya para terminar, spodria decirme la edad que tiene?
[ANOTAR]

__ __anos

¢Podria decirme su nombre de pila por si tuvieran que compro-
bar que se ha realizado la entrevista? [ANOTAR NOMBRE]
P31 [ANOTAR SEXO]

— varon 1

— mujer
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