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1. INTRODUCCION: EL RIESGO EN
LA CONDUCCION

Desde la aparicion del automévil en el si-
glo XIX, y su masiva generalizacién en los
ultimos cincuenta afios, se ha producido todo
un conjunto de transformaciones sociales y
personales, que han dado lugar a un profundo
cambio en la vida de los hombres y mujeres
contemporaneos. De hecho se puede decir que
el desarrollo de la motorizacion en los paises
industrializados ha creado una verdadera con-
vulsion fisica, psfquica, ecoldgica, econdmica
y cultural, habiendo servido los vehiculos para
estimular la creacién de multiples infraestructuras,
e incluso para transformar los procesos sociales.
Los coches se han convertido finalmente en
un instrumento indispensable en la forma de
vida actual (Townroe, 1974; Montoro, 1990).

Conducir es ya una actividad imprescindible,
como lo demuestra el hecho de que en todo
el mundo circulen en la actualidad mas de 700
millones de automdviles y que en 1993 se
fabricaran cerca de 50 millones de unidades.
Ello es prueba de que los vehiculos con motor
se han convertido en indiscutibles protagonistas
de la sociedad actual, en la medida en que
ofrecen ciertamente innumerables ventajas para
los usuarios.

Ahora bien, es evidente que sélo se pueden
disfrutar las ventajas del automdvil si se conduce
con seguridad. Los seres humanos para ello
han de aprender no sélo la técnica del manejo
de un vehiculo, sino también las leyes de cir-
culacion, y una conducta regulada por las
normas de convivencia social que ayude a
compartir sin riesgo las vias publicas con los
demas usuarios de las mismas. De lo contrario,
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las consecuencias negativas pueden anular
sustancialmente los beneficios que obtenemos
con su uso, ya que, como es bien sabido,
manejar un vehiculo es una de las actividades
habituales de la vida diaria que puede resultar
més altamente peligrosa. Las estadisticas sobre
heridos y muertos muestran claramente que
el riesgo en la conduccion es extremadamente
alto (Megia, Gallug y Raga, 1989).

Dado que los organismos con competencias
en materia de trafico y seguridad vial no pueden
garantizar un sistema completamente infalible,
la mayor parte de la responsabilidad de la
seguridad vial recae sobre los propios usuarios
de las carreteras, quienes con sus decisiones
introducen al final el auténtico nivel de riesgo.
En efecto, es una opinién generalmente com-
partida (Schmidt, 1988) la de que mejorar la
seguridad sencillamente a través de medidas
técnicas, organizativas o policiales es totalmente
insuficiente; la percepcién y evaluacion de todos
los que participan o estén involucrados como
conductores o peatones en el trafico también
debe tenerse necesariamente en cuenta de
manera prioritaria. En este sentido, Whitelegg
(1983) diagnosticaba una auténtica “pancarrota”
de la ciencia y de la sociedad en el &mbito de
la seguridad vial si se produce una exclusiva
concentracion del enfoque de la seguridad vial
sobre el vehiculo, la via o la supervision policial,
olvidando el papel clave del conductor.

La administracién, los disefiadores de vias
y vehiculos, y los legisladores, se preocupan
fundamentalmente de minimizar el riesgo abjetivo,
a través de medidas de caracter técnico, en-
caminadas a favorecer la seguridad vial. Ahora
bien, lamentablemente no siempre coinciden
los objetivos de la administracion con los del
usuario de las vias, pudiendo ser muy diferentes
los conceptos de riesgo de unos y otros. Asi,
para mejorar la eficacia de las medidas pre-
ventivas, deberia hacerse converger ambos
conceptos, y para ello seria necesario incorporar
todos los aspectos del proceso de la toma de
decisiones del usuario individual en el proceso
de elaboracion de dichas medidas preventivas.

Esto nos llevaria a comprender por qué me-
didas técnicamente perfectas se muestran en
parte ineficaces a la hora de su aplicacion, al
no haber tenido en cuenta temas claves en el
proceso de toma de decisiones del conductor.
En este sentido, Waller (1986) afirmaba que
“of dilema de la administracion se caracteriza
por el hecho de que el interés del individuo en
ocasiones se encuentra opuesto al interés del
grupo, y en ello esta la tragedia”, un fenémeno
que, por cierto, refleja claramente la contradiccion

existente en los usuarios entre la solicitud de
medidas que disminuyan el riesgo y, a la vez,
la no aceptacién de cualquier tipo de intervencion
que vaya en detrimento de su libertad individual
en el uso y disfrute del automovil.

En todo caso, los accidentes de trafico se
caracterizan por ser el problema de salud publica
que ha experimentado el incremento mas elevado
en tasas de mortalidad en la mayor parte de
los palses. Mas de la mitad de las muertes
debidas a lesiones (excluyendo las intencionales)
y la mitad de las incapacidades permanentes,
asociadas a lesiones trauméticas de la médula
espinal, son consecuencia de los accidentes
de tréafico (Alonso, 1993).

El riesgo objetivo es pues alto en la conduccion,
expresandose usualmente éste en términos de
proporcion de accidentes respecto a una de-
terminada unidad de exposicioén (nimero de
permisos, numero de vehiculos, nuimero de
kilometros recorridos, numero de conductores
por sexo, puntos kilométricos, etc.). En este
sentido, actualmente disponemos de sofisticados
sistemas de obtencién de datos sobre accidentes
y de la poblacion implicada, y mecanismos que
permiten estimar el flujo de trafico en deter-
minados puntos, asf como el control de otras
muchas variables de importancia para determinar
el riesgo objetivo (Baker y Fricke, 1986; Brown
y Obenski, 1989).

Estas estimaciones son utiles, entre otras
cosas, para evaluar los riesgos existentes entre
los distintos sistemas de transporte, y también
para controlar las fluctuaciones que en el nivel
de riesgo acompafian a diversos eventos y
situaciones (por ejemplo, a los cambios clima-
ticos, 0 a los periodos de gran movilizacion
ciudadana, “operaciones salida y retorno”,
horas del dia, edades, etc.). También a partir
del analisis de los datos recogidos se pueden
conocer las conductas o maniobras especificas
que desembocan en accidentes. En funcion
de esta evaluacion, se llevaran a efecto las
modificaciones oportunas en el sistema (por
ejemplo, habilitacién de carriles adicionales,
propuesta de itinerarios alternativos, etc.); se
podré informar al gran puablico sobre los riesgos
de las carreteras, y aun de zonas kilomeétricas
perfectamente delimitadas; o se podran planificar
campafias o medidas a partir de la identificacion
de los peligros potenciales detectados (Prigogine,
1975).

No obstante, estos datos objetivos sobre el
riesgo suelen tener una influenciay utilidad
directa muy limitada para los usuarios. Efec-
tivamente, el llamado “riesgo objetivo”, tal y
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como se describe en las estadisticas sobre
accidentes, suele considerarse Unicamente
valido para hacer anélisis, investigacién o
discusiones (Vleck y Hendrickx, 1988); sin
embargo, para los usuarios de las vias y, en
particular, para aquellos que componen los
grupos de riesgo, la Unica realidad valida, la
que les permite tomar decisiones, es la que ellos
perciben en cada caso y en cada momento. Los
conductores ejercen un control mental sobre
sus acciones, que son fruto de sus decisiones
m&s 0 menos automatizadas.

Las medidas objetivas de riesgo sabemos
pueden contribuir en las decisiones estratégicas
(por ejemplo, elegir el modo de transporte, o
la fecha y hora de desplazamiento), incluso
pueden influir sobre ciertas decisiones tacticas
(por ejemplo, itinerarios alternativos); sin embargo,
sus efectos sobre las decisiones de los con-
ductores a lo largo del itinerario (nivel operacional)
parecen ser relativamente escasos (Finn y
Bragg, 1986).

Si las estimaciones objetivas de riesgo sim-
plemente identifican peligros o conductas que
entrafian riesgos potenciales para el conductor
individual, nos podemos preguntar en qué medida
pueden contribuir entonces a las estimaciones
subjetivas de riesgo. Existen evidencias de que
su contribucion es pequefia (Brown y Groeger,
1988); la mayoria de los conductores lamen-
tablemente creen que su propio nivel de riesgo
es menor que el del conductor promedio, con-
siderandose a si mismo méas seguro y habilidoso,
y atribuyendo a los restantes usuarios los fallos
que pueden desembocar en un accidente,
estimando que sus posibilidades de tener un
accidente de trafico son significativamente
menores que las de sus semejantes. Por todo
ello, las estimaciones objetivas de riesgo tenderan
a ser consideradas como algo significativas
por la mayoria de los conductores cuando
evallen su propia conducta (Svenson, 1978,
1981; Slovic, 1978).

Seguramente por esto las medidas preventivas
basadas exclusivamente en indices objetivos
de riesgo, que conllevan medidas de tipo re-
presivo (por ejemplo, limitaciones de velocidad,
uso de cinturones y cascos, etc.), tendran por
si solas un escaso efecto sobre las actitudes
del conductor, porque éste no comprende su-
ficientemente las razones que las impulsan.
Asi, la aparente irracionalidad de los conductores
no es tal, siendo sus reacciones légicas, en
cierta medida, ya que el riesgo de accidente
individual se percibe como muy bajo cuando
se consideran los datos estadisticos generales
(Rumar, 1982).

2. LOS ACCIDENTES DE TRAFICO

El accidente de trafico puede considerarse
como un fallo en el desempefio de las habilidades
requeridas para conducir o una alteracién
notable en las condiciones de la via o el vehiculo,
Pero ese error humano es el resultado final de
un proceso en el que se encadenan diversos
eventos, condiciones y conductas. Los factores
que desembocan en un accidente surgen dentro
de una compleja red de interacciones entre el
conductor, el vehiculo y la via, en unas deter-
minadas condiciones ambientales (Fell, 1976:
Montoro, 1991).

Los accidentes de trafico no son, pues, el
resultado de un factor simple, sino méas bien
el producto de una conjuncién de muchos
factores (Sivak, 1985). Por supuesto, no tiene
la misma importancia cada variable del en-
tramado multifactorial en la causa de los ac-
cidentes; los factores de riesgo mas importantes
se asocian con el llamado factor humano, y a
gran distancia se sefialan los debidos al disefio
de la carretera y la ingenieria del vehiculo
(Harris, 1981; Soler y Tortosa, 1987).

En definitiva, a pesar de la importancia de
los fallos técnicos del vehiculo (frenos, neu-
maticos, suspensidn, direccion, etc.): de los
derivados de los factores atmosféricos (oscuridad,
niebla, lluvia, granizo, nieve o hielo, etc.); y del
disefio de las vias publicas (conservacion general,
trazado, peralte, anchura, etc.), es el denominado
factor humano el que explica la mayor parte
de la varianza en la accidentalidad (Treat y cols.,
1977; Montoro, 1993).

Estos datos coinciden plenamente con las
propias atribuciones de los conductores que
segln las encuestas consideran las conductas
de los demas como la mayor fuente potencial
de peligro, y en mucho menor grado las carac-
teristicas técnicas o mecanicas del vehiculo,
0 las condiciones de la via o del ambiente
(Knapper y Cropley, 1980, 1981). Esto nos lleva
a pensar, como sefialo Prieto (1985), que mas
que la interpretacién objetiva, es la subjetiva
(es decir, los juicios de valor) la que incide en
la decision a adoptar en las situaciones criticas
que se producen en la conduccién de vehiculos
con motor. El elemento subjetivo en la conduccion
—percepciones, conocimientos, expectativas,
atribuciones, etc.— se convierte asf en una
variable psicolégica de enorme importancia
a la hora de poder disefiar cualquier tipo de
intervencidn que aspire a incrementar los mar-
genes de seguridad en las vias publicas. Sa-
bemos que muchas de las reacciones de los
conductores se apoyan en juicios de valory
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previsiones de accion que no derivan siempre
de la observacion objetiva de los comporta-
mientos de los demas usuarios, ni de los factores
situacionales, sino de sus propios referentes
internos.

Ciertamente, el incremento en las prestaciones
y potencia de los vehiculos; el continuo incre-
mento del parque automovilistico y del censo
de conductores, que redunda en una mayor
complejidad y densidad en el trafico rodado;
la fuerte exigencia sensorial (fundamentalmente
visual y auditiva) a que se ve sometido el
conductor en ambientes urbanos; la ubicacion
y nivel de conservacion de sefiales; etc., son
factores que pueden facilitar los errores de
busqueda y recogida de informacion, y sub-
siguientemente los de procesamiento y decision.
No obstante, no podemos olvidar tampoco
aquellas condiciones y estados personales que
pueden afectar negativamente a la totalidad
del proceso (Shinar y cols, 1978; Treat, 1980;
Montoro, Soler y Tortosa, 1988).

En todo caso, para entender plenamente 10s
accidentes de trafico, y para intentar disminuir
sus dimensiones, es incuestionable que no
bastan las intervenciones tecnolégicas, legis-
lativas o policiales. Es plenamente necesario
realizar una intervencién social profunda
(Montoro, 1990). Esta intervencion debe dirigirse
de manera global, 0 segmentaria, hacia peatones
y conductores, para un mayor conocimiento
de los procesos fisicos y psicologicos implicados
en la actividad de conduccion, asi como de los
factores, agentes y situaciones que dan lugar
a una conduccion de alto riesgo, o que llevan
a un fallo humano en el desempefio de las
habilidades requeridas para una conduccion
segura.

3. MAGNITUD DE LOS ACCIDENTES
EN LAS VIAS EUROPEAS

Los accidentes de trafico son, sin lugar a
dudas, uno de los mayores problemas de salud
publica con que han de enfrentarse las modernas
civilizaciones (Megia, 1993). Aunque resulta
especialmente complejo disponer de estadisticas
fiables respecto de los muertos y heridos que
se producen en el mundo por causa de los
accidentes de trafico, diversos organismos,
como la Conferencia Europea de Ministros de
Transporte (CEMT) y la propia Organizacién
Mundial de la Salud, calculan que los fallecidos
anuales por esta causa pueden estar cercanos
a los 700.000, siendo posiblemente los heridos
alrededor de unos veinte millones. Cada hora

mueren en el mundo mas de 70 personas por
causa de un accidente y son alrededor de 2.000
los heridos de cierta gravedad los que ingresan
en algun hospital de alguna parte del globo.

Es més, segun las investigaciones de la
Organizacion Mundial de la Salud y la Convencion
de Lome-1V, los accidentes de trafico —en
porcentajes relativos y en algunos casos en
porcentajes absolutos— causan mas muertes
en el mundo que cualquier otra enfermedad o
epidemia. Segun nuestros calculos, por causa
de éstos se pierden anualmente en el mundo
unos catorce millones de afios potenciales de
vida.

En Estados Unidos, por ejemplo, en los ultimos
25 afios posiblemente han tenido mas muertos
en accidentes de trafico que entre las dos
Guerras Mundiales y las guerras de Corea 'y
Vietnam juntas. El joven estado de Israel, desde
su fundacion hasta 1993 ha tenido 14.700
muertos entre todos sus conflictos militares,
mientras que en ese periodo han muerto 25.000
personas en accidentes de trafico. Resulta
curioso descubrir como han muerto mas cascos
azules de la ONU en la Guerra de Bosnia por
causa de los accidentes de trafico que por las
armas de fuego. Todo ello muestra, como in-
dicabamos, que los siniestros de circulacion
son en este momento uno de los mas graves
retos sanitarios para nuestra civilizacion.

En lo que se refiere al caso de Europay en
concreto a los paises que se encuentran dentro
de la Conferencia Europea de Ministros de
Transporte (CEMT), se puede afirmar que dis-
ponen de unas estadisticas relativamente fiables
que reflejan con precision la situacion de la
seguridad vial en el viejo continente. Los datos
que periodicamente publica este organismo
permiten conocer la realidad de la seguridad
desde distintas perspectivas, a la vez que
relacionarla con acciones concretas en materia
de trafico y seguridad vial.

Los paises de la CEMT han pasado en su
conjunto (Tabla 1) de 79.878 muertos en 1975,
con un parque automovilistico de 98.699.000
vehiculos, a 66.886 muertos en el afio 1990,
con un parque de vehiculos de 168.796.000.
Es decir, con setenta millones mas de vehiculos,
en Europa se ha conseguido disminuir sensi-
blemente las muertes entre 1975y 1990. No
asf en numero de heridos graves, que fue casi
similar en 1975 (1.988.000) y 1990 (1.967.000),
aunque en ese periodo, como se ha dicho, hubo
un notable incremento en el parque de vehiculos,
lo que matiza el dato e indica que en términos
relativos hubo una disminucién sensible del
namero de heridos graves.
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No obstante, la situacién sigue siendo todavia
muy preocupante en Europa, tanto desde el
punto de vista sanitario como econémico. Son
alrededor de dos millones de afios potenciales
de vida los perdidos anualmente por causa de
los accidentes y unas pérdidas econémicas
directas que algunos sitlan en cuarenta billones
de pesetas (el 2 por 100 del PIB de la Comu-
nidad). En Francia, por ejemplo, el coste anual
de los accidentes de circulacién equivaldria
a tener parada durante un afio toda su industria
siderurgica.

En relacion al nimero de muertos en los
distintos paises de la CEMT, en la Tabla 2 se
puede observar que ha habido una evoluciéon
diferencial bastante marcada a lo largo del
periodo 1975-1990. Durante ese periodo, unos
paises han tenido un notable incremento de
éstos, frente a otros que los han reducido
dréasticamente, como la antigua Republica Federal
de Alemania.

Es necesario destacar de entre todos los
pafses, el éxito de la Republica Federal de
Alemania, que consiguié en ese periodo reducir
las muertes de trafico en un 46,8 por 100,
pasando de 14.870 muertos en 1975 a 7.906
en 1990. Y ello, pese al fuerte incremento de
su parque de vehiculos. Siguen a Alemania,
como palises seguros segun este indice, Lu-
xemburgo, con una disminucion de los muertos
en un 43,5 por 100; los Pafses Bajos (40,7 por
100); Austria (36,9 por 100); e Inglaterra, con
una disminucién del 23,3 por 100.

En el lado contrario se encuentran algunos
paises sobre los que ya la Conferencia Europea
de Ministros de Transporte ha expresado en
reiteradas ocasiones su preocupacion por el
sensible incremento que afio tras afio sufren
en numero de muertos en accidentes de trafico.
Es el caso de Grecia, que desde 1975 hasta
1990 ha tenido un aumento del 63,9 por 100
en los muertos, y de Espafria, con un incremento
del 54,8 por 100.

Afortunadamente la situacién de Espafia ha
cambiado drasticamente en los Ultimos tres
anos (1991-1993), en los que la reduccion de
los muertos es superior al 25 por 100. Aunque
las causas para explicar este hecho son com-
plejas, quizé la entrada en vigor del nuevo
Reglamento de Circulacién, las campafias
realizadas por la Direccion General de Tréfico,
elincremento de los tramos de autovias y la
mejora general de las carreteras, la renovacion
del parque de automdviles y posiblemente una
mayor conciencia de los ciudadanos sobre |g
gravedad de los accidentes de circulacion, han

estado entre las causas que han hecho cambiar
la situacion de la accidentalidad en nuestro pais.

Desde otros indices indicativos de la seguridad-
inseguridad vial en Europa, nos encontramos
también con resultados similares al de los
muertos. En concreto, por nimero de victimas
por cada mil accidentes de trafico —cogiendo
indices de los Ultimos diez afios—, Turquia,
Irlanda, Grecia y Espafia posiblemente se en-
cuentran en una peor situacion, siendo los
paises con menos victimas por accidente Ho-
landa, Dinamarca, Suiza y Gran Bretafia.

La explicacion a este fendmeno presumible-
mente se deba al estado de las vias y sus
sistemas de seguridad, los sistemas de seguridad
pasiva de los vehiculos y su vejez, la mayor o
menor formacion de los conductores en materia
de primeros auxilios y la rapida respuesta social
y sanitaria ante el accidente.

En este sentido es necesario destacar que
el 40 por 100 de las victimas mueren en los
primeros 25 minutos, lo que significa que si
reducimos ese tiempo a la mitad, a través de
asistencia con helicépteros, se podria conseguir
una dréstica reduccién del nimero de muertos,
y mejorar sensiblemente la recuperacion de
los heridos que ahora quedan con lesiones
permanentes para el resto de su vida.

En lo que se refiere al nimero de muertos
en los pafses europeos por cada millén de
vehiculos —indice considerado también de gran
interés por la Conferencia Europea de Ministros
de Transporte—, en los Ultimos diez afios Portugal
(con casi 1.200 muertos por cada millén de
vehiculos), Turquia, Yugoslavia, Grecia y Espafia
se encuentran entre los de mayor mortandad.
A su vez, Noruega, Suecia, Gran Bretafia y
Holanda son los pafses que tienen indices bajos
de muertos por cada millén de vehiculos (una
media aproximada de 300).

Es evidente a la luz de los datos expuestos
que existe una serie de paises europeos, entre
los que lamentablemente se ha encontrado el
nuestro, que en general y desde distintos indices
muestran una mayor inseguridad vial como
Grecia, Irlanda, Portugal, Turquia y Espafia.
Frente a éstos, hay otras comunidades que, con
una distribucion mas dispar segun los indices,
parecen presentar en todo caso una mayor
seguridad vial en sus ciudades y carreteras.

Finalmente, las estadisticas obtenidas por
la Conferencia Europea de Ministros de Trans-
porte nos han permitido conocer la distribucion
global de las muertes en accidente, por distintas
categorias de uso de vehiculo o de situacién
en la via, en los distintos paises. El anélisis
global de los datos nos muestra que la mayor
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parte de las muertes (32,4 por 100) se producen
entre los conductores de automoviles, seguidos
de los pasajeros de éstos (21,7 por 100). Les
siguen los peatones (21,1 por 100); los con-
ductores de motocicletas (7,5 por 100); los
conductores de ciclomotores (5,7 por 100); y
los conductores de bicicletas (5,2 por 100). Por
dltimo, en la categorfa de otros (6,4 por 100),
quedarfan incluidos los conductores de vehiculos
especiales, agricolas, etc.

4. INDICES OBJETIVOS DE RIESGO
EN LAS VIAS ESPANOLAS

Como se ha podido observar en los datos
anteriormente descritos, nuestro pafs presenta,
desde diversos indices, unos niveles mas altos
de inseguridad vial en comparacion con otros
paises méas desarrollados de Europa. Segui-
damente se describen las caracteristicas que
presentan algunos de los principales compo-
nentes del trafico y la seguridad vial en Espafia,
con un andlisis especial de los indices objetivos
de riesgo.

4.1. Magnitud y distribucién del parque
automovilistico espaiiol

En los Gltimos treinta afios (1963-1992), el
parque de vehiculos espafiol ha pasado de
1.708.046 a 17.347.000 vehiculos, sin dejar de
crecer constantemente. En concreto, nuestro
pais ha sido, después de Grecia, el que mayor
incremento ha tenido de su parque entre 1975-
1990 (142,7 por 100), aunque todavia estamos
en una baja motorizacién en comparacion con
la media europea. Por cada 1.000 habitantes
hay 443 vehiculos circulando por nuestras vias
publicas, un promedio aun inferior a la media
de todos los paises europeos y muy inferior a
la de los paises més industrializados (alrededor
de 600), o la de los Estados Unidos, que tiene
aproximadamente unos 800 vehiculos por cada
mil habitantes. En todo caso es realmente
espectacular el incremento del parque de ve-
hiculos espafiol en los Ultimos veinte afios, ya
que hemos pasado de 170 vehiculos por cada
mil habitantes en 1972 a casi 450 en 1992.

Lamentablemente, ni la red viaria espafiola
—tanto urbana como interurbana— ha
aumentado y mejorado en consonancia con
este sensible incremento del parque. El nivel
tecnolégico de muchos de los vehiculos que
circulan cotidianamente por ella es siempre
el 6ptimo. Tampoco se ha aumentado |a super-
vision policial, ya que desde el afio 1975 (en

que Espafia tenia unos diez millones de vehiculos
menos que actualmente) no se ha incrementado
de manera sensible la dotacion de Guardia Civil
de Tréafico, cuya plantilla continla casi estable
desde hace quince afios.

4.2. Antigliedad del parque de vehiculos

Pese a que existe una fuerte tendencia en
los dltimos diez afios hacia la renovacion de
nuestro parque, propiciada por la coyuntura
econdémica, lo cierto es que segun datos de la
Comisién Nacional de Seguridad de la Circulacion
Vial y de la propia Direccién General de Trafico,
seguimos teniendo un parque viejo. Globalmente,
segun datos de 1993, casi el 40 por 100 tenia
més de diez afios. Este dato es especialmente
grave si se tiene en cuenta que a partir de diez
afios, incluso con un mantenimiento adecuado,
los fallos mecanicos aumentan considerable-
mente. Aparte, se considera que con cinco afios
de antigiiedad, los vehiculos ya no tienen in-
corporadas las Ultimas tecnologfas descubiertas
en materia de seguridad.

Es especialmente llamativo en nuestro parque
la alta vejez de los autobuses de viajeros: un
10 por 100 tienen 20 o més afios de antigliedad,
un 30 por 100 méas de 15, y un 50 por 100 mas
de 10 afios. El caso de las motocicletas también
es grave si tenemos en cuenta que aproxima-
damente mas de un 20 por 100 tienen mas de
20 afios, un 30 por 100 més de 15, y casi un
40 mas de 10. En los turismos —principal com-
ponente de nuestro parque— también es patente
la “vejez” media de los vehiculos: en 1993 el
37 por 100 de los coches tenia mas de diez
afios, porcentaje muy similar al existente en
el caso de los camiones.

Asi pues, mas de un 50 por 100 de nuestros
vehiculos tiene méas de cinco afios y casi el 40
por 100 méas de diez, con una particular y
peligrosa incidencia en aquellos que se dedican
al transporte de viajeros y mercancias. Pero
ademéas de tratarse de un parque viejo en
comparacion con el europeo, las revisiones
técnicas y preventivas han mostrado la existencia
de bastantes anomalias graves en algunos de
los sistemas mecanicos mas directamente
relacionados con la seguridad vial: frenos,
direccion, ejes-suspension y alumbrado.

4.3. Magnitud de los accidentes de trafico
en Espafia

Los accidentes de trafico se han convertido
en nuestro pafs en un verdadero mecanismo
de control maltusiano de la poblacion que es
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preciso atajar (Castrodeza, 1993), siendo éstos
sin duda el mayor problema de salud publica
de Espafia. Por afios potenciales de vida perdidos
—unos 200.000 en 1993—, los accidentes casi
duplican en Espafia (en el caso de los varones)
a las enfermedades cardiovasculares o al cancer
(Hartunian, Samart, Thompson, 1980). Ello se
debe a que las muertes causadas por el trafico
afectan a poblaciones de baja edad, en com-
paracién con otras enfermedades letales que
suelen darse en sectores de edades mucho més
altas.

Problemas de profunda preocupacion social
en Espafia, como las muertes por sobredosis
de droga, quedan muy lejos de la dura realidad
del trafico (Tabla 3). En efecto, segun datos
de las memorias de la Fiscalia General del
Estado, por ejemplo, en el periodo entre 1988
y 1990 murieron por sobredosis de droga 1.439
personas, frente a los 26.628 en accidente de
trafico.

Si se considera el perfodo 1960-1992, los
muertos en accidente equivaldrian a la des-
aparicion de una ciudad espafiola media como
Albacete, y si se sumaran todos los heridos de
esos treinta afios, una ciudad como Barcelona
serfa un gigantesco hospital, en la que todos
sus ciudadanos estarian afectados por algun
siniestro de trafico.

Pese a que la evolucion de la siniestralidad
en Espafia ha sido claramente creciente hasta
1990, afio en el que comienza un claro descenso
(ver Boletines Informativos de Accidentes de
la DGT), légicamente debe de matizarse esta
tendencia, ya que la exposicién al riesgo en
términos de uso del vehiculo y kilémetros re-
corridos también crecié mucho, al igual que
el parque de vehiculos. Asi nos encontramos
con que el numero de accidentes por cada
10.000 vehiculos se ha reducido practicamente
a la mitad durante, por ejemplo, el periodo critico
de 1968-1987, pasando de 154 a 75; para el
mismo periodo se ha dividido por tres el nimero
de muertos por cada 10.000 vehiculos, pasando
de 11 a 4.

Finalmente, es necesario resaltar que, con
independencia del dafio social que causan los
accidentes en Espafia, se calcula que los costes
econdémicos de éstos se elevan a un billén y
medio de pesetas anuales, lo que viene a sig-
nificar més de la mitad de nuestros ingresos
por turismo o tres veces mas de lo que nos
cuesta el paro laboral.

4.4. Situacion espaciotemporal de los ac-
cidentes de trafico

Si cogemos datos promedio de los Ultimos
diez afios, aproximadamente el 55 por 100 de
las victimas son en carretera y el 45 en zona
urbana. En lo que se refiere a los muertos, el
80 por 100 se produjeron en las carreteras y
el 20 por 100 en las zonas urbanas. No obstante,
se estd produciendo un cierto incremento de
la mortandad en accidentes urbanos en los
Gltimos afios, quizé debido al aumento de la
velocidad que se estd observando en deter-
minadas zonas y horas en las grandes ciudades
espafiolas.

Resulta también interesante sefialar como
la media de muertos por cada mil accidentes
en las carreteras espafiolas es de alrededor
de 100, mientras que en la ciudad esa cifra baja
a 20. El alto impacto de la velocidad en las vias
interurbanas es presumiblemente también aqui
la causa explicativa de esta diferencia tan
sensible.

Resulta interesante por otra parte destacar
cémo en las vias interurbanas —segun datos
promedio de los Ultimos diez afios— la mayor
parte de los accidentes (25 por 100) se producen
por salida de la via (lo que los americanos
llaman el accidente solitario) —aunque las
consecuencias mas graves se originan en las
colisiones frontales—; en las ciudades, por
contra, son mucho mas frecuentes las colisiones
laterales (35 por 100).

En relacion con las épocas del afio, los meses
de junio, julio y agosto se muestran como los
més peligrosos. El verano es la estacion mas
proclive a los accidentes de consecuencias
fatales en la carretera, mientras que la primavera
parece ser el periodo mas seguro. Ello sin tener
en cuenta las grandes salidas vacacionales
cortas —como la Semana Santa— y determi-
nados dias —como los de fin de afio— en los
que sin dar los mayores indices de accidentalidad
si que los dan de mortandad.

Resulta interesante destacar el hecho de que,
en nuestro pais, es en las grandes salidas
vacacionales cuando se produce la mayor
incidencia y gravedad de los accidentes, a
diferencia del regreso vacacional. Ocurre a la
inversa en los dias laborables, en los que es
al regreso del trabajo cuando se concentra la
mayor parte de los siniestros y los de mayor
gravedad en los mismos.

En lo que se refiere a los dias de la semana,
es indiscutible el protagonismo de los fines de
semana: viernes, sabado y domingo son los mas
peligrosos, junto con los festivos, y especialmente
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las visperas de festivo, tanto en la carretera
como en la ciudad. En concreto en estos tres
dias se acumulan el 55 por 100 de todos los
muertos semanales de la carretera y el 52 por
100 de los muertos en las ciudades. En cuanto
a los heridos en las carreteras en los viernes,
sdbados y domingos, se acumulan el 54 por
100 y en la ciudad el 45 por 100. También se
puede observar que la cifra de muertos por cada
mil accidentes, tanto en la carretera como en
la ciudad, es ligeramente superior en los fines
de semana.

En lo que se refiere a las horas del dia, las
mas peligrosas en las zonas urbanas, en por-
centajes absolutos, son las centrales del dia
(13-15), y por las tardes de las 18 a las 22, horas
que l6gicamente coinciden con un mayor flujo
de trafico. En términos relativos, las altas horas
de la madrugada de los dias festivos suelen
ser especialmente peligrosas, debido a la com-
binacién alcohol-velocidad. También destaca
la alta peligrosidad de las 20 horas de los
viernes. A su vez, en las vias interurbanas, las
horas de mayor riesgo se sitlan entre las 18
y las 20. Por otra parte, y segun los datos de
la DGT, en las vias publicas, tanto urbanas como
interurbanas, si bien durante el dfa ocurren mas
accidentes, las consecuencias mas graves las
tienen los producidos durante las noches, cuando
no hay iluminacioén en carreteras, y con ilumi-
nacion artificial en las areas urbanas.

Las zonas industrializadas, y l6gicamente las
de mayor atractivo turfstico, son las que tienen
mayor tasa de accidentes. Por otra parte, la
lluvia parece ser el principal factor atmosférico
adverso que influye negativamente en la cau-
sacién de accidentes en las carreteras nacio-
nales, no asi en las autopistas.

En relacidn con el tipo de via, se aprecia que
las carreteras nacionales y locales son mas
peligrosas, tanto por el nimero de muertos
como por el nimero de accidentes. Frente a
éstas, las autovias y autopistas, y las carreteras
comarcales, a mucha mas distancia, son las
que menos riesgo objetivo parecen presentar.
No obstante, resulta curioso céomo en Espafa
la autopista se encuentra bastante por encima
de la media europea en cuanto a muertos por
cada mil accidentes y muertos por cada cien
kilbmetros de autopista y afio.

4.5. Los grupos de mayor riesgo

En relacién con el sexo, los datos promedio
de los Ultimos cinco afios nos muestran que
aproximadamente el 75 por 100 de los muertos
en carretera fueron varones y el 25 por 100

mujeres. Los hombres parecen presentar mucha
mas vulnerabilidad que las mujeres, probable-
mente por su mayor exposicion al riesgo de
accidente y por el papel de las actitudes sociales
hacia el riesgo y la seguridad, que prescriben
reglas diferentes para enfrentarse con el peligro,
segun se trate de hombres y mujeres (Bristow,
Kirwan y Taylor, 1982; Parlee, 1983; Brenac
y Postel, 1987).

Segun diversos estudios (Tabla 4), uno de
cada dos muertos de pafses desarrollados, de
edades comprendidas entre los 15-35 afios,
lo son por causa de un accidente (Megia, 1993).
Dentro de esta banda de edad se encuentra
el grupo que tienen entre 18 y 25 afos, grupo
que, siendo en nuestro pafs solo el 17 por 100
de la poblacién conductora, causa el 31 por
100 de todos los accidentes mortales y mas
del 60 por 100 de los siniestros de fin de
semana.

Por su elevada importancia objetiva, la alta
accidentalidad juvenil merece un especial co-
mentario. Numerosas investigaciones realizadas
en todo el mundo apuntan a los factores psi-
cosociales y a las caracteristicas del estilo de
vida como causas explicativas profundas de
la siniestralidad juvenil. Seguidamente presen-
tamos las conclusiones mas relevantes de
algunas de estas investigaciones.

Una extensa revision de la literatura cientifica
nos ha permitido encontrar algunas explicaciones
del comportamiento en la conduccion de los
jovenes y del porqué de su alta tasa de acci-
dentalidad (Montoro, 1993).

Para conocer la opinion de los espafioles
sobre los motivos que originan los accidentes
de los jovenes, la Direccion General de Trafico
realiz6 un amplio estudio socioldgico (EDIS).
Los encuestados en toda Espafia ordenaron
asi las causas que en su opinion originan los
accidentes de algunos grupos de jévenes:
excesiva pasion por la velocidad, mayor consumo
de alcohol y de otras drogas, irresponsabilidad,
no respeto de las normas, ser novatos, y arries-
garse mas conduciendo que l0s mayores.

Algunos investigadores tan reputados como
Schuman, Pelz y Selzer, profundizando mas en
la conducta vial de los jovenes, establecen
correlaciones significativas entre los accidentes
de trafico de los jévenes y factores como la
impulsividad, la rebelién ante las normas y la
blUsqueda intencionada del riesgo y las emo-
ciones cuando conducen.

Una amplia investigacién de la Direccion
General de Trafico, y otra similar hecha por
nuestra Unidad de Investigacion en Psicologia
y Seguridad Vial de la Universidad de Valencia,
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tras una amplia encuesta y entrevistas a un
elevado ndmero de conductores jévenes, nos
permitié elaborar un perfil psicolégico del grupo
de jovenes conductores de alto riesgo de 18
y 25 afios.

e Mayor necesidad de autoafirmacién: que
hace que algunos j6venes sean méas com-
petitivos y se enfrenten méas con las normas
de trafico.

e Excesiva sobrevaloracion de su capacidad:
que da lugar a que algunos jévenes —por
ejemplo— minimicen los efectos del alcohol
cuando conducen y consideran que no
es necesario el uso de medidas de segu-
ridad, como ponerse el cinturdn o el casco.

e Los jovenes tienen una conducta mas
exhibicionista en grupo: esto les lleva a
realizar mayores maniobras de riesgo, en
especial cuando van acompanados en el
coche o en la moto.

e Los jovenes asumen un mayor nivel de
riesgo en la conduccién que otros grupos
de edad: Sabemos que un 50 por 100 de
los jévenes entabla algun tipo de “com-
peticién” con los otros conductores, y un
12 por 100 dice que lo hace frecuentemente
cuando conduce.

e Los jovenes son mas sensibles a los men-
sajes publicitarios: Tenemos datos que
nos indican que los jévenes son mas
sensibles a la publicidad, especialmente
hacia aquellos anuncios que incitan cla-
ramente al riesgo.

Desde una perspectiva complementaria, in-
vestigadores tan significados como Miedema,
Menkehorts y Van der Molen han generado un
modelo en el que sefialan cinco procesos que
influyen directamente sobre la evaluacion del
peligro en la conduccidn y que explica en parte
el comportamiento de los jévenes al volante
y el porqué de su mayor proclividad a la sinies-
tralidad:

1. Las actitudes frente al trafico. Los jovenes
—segun diversas encuestas— no ven en general
a la conduccién como una actividad peligrosa.

2. Los procesos atribucionales. Muchos
jovenes piensan que los demas no conducen
bien, ellos si, por lo que consideran que es dificil
gue se vean involucrados en un siniestro.

3. La experiencia en la conduccién. A los
jovenes les falta experiencia en la conduccion.
Sabemos que a méas afios de experiencia como
conductor hay mas valoracién del riesgo.

4. El nivel de control que el sujeto cree que
tiene sobre el peligro y el vehiculo. Los j6venes
confian mucho en su capacidad de controlar
el vehiculo, en cualquier situacioén, por lo que
se arriesgan mas que los adultos y no tienen
tanto sentido de la anticipacion.

5. Los jovenes tienen una menor percepcion
del riesgo cuando conducen.

En fin, todas las investigaciones sobre el
porqué de la accidentalidad juvenil muestran
la extraordinaria complejidad del tema, y que
en todo caso hay que considerar la elevada
importancia que tienen las variables actitudinales,
motivacionales y cognitivas (Carbonell, Gonzéalez-
Solaz y Montoro, 1990).

En otro orden de cosas, datos promedio de
los Ultimos cinco afios nos indican que la mayor
parte de los muertos se producen entre los
conductores de turismo (32 por 100) y los
pasajeros de turismo (25 por 100), lo que significa
un total del 57 por 100. Les siguen los peatones
y usuarios de vehiculos de dos ruedas (18 por
100 aproximadamente cada uno de ellos), y el
resto de los usuarios, que agrupa el 9 por 100.
No obstante, es necesario reparar especialmente
en el caso de los peatones la diferencia notable
que existe entre la mortandad en la carretera
(15 por 100 sobre el total de fallecidos) y en
la ciudad (45 por 100 del total).

4.6. Infracciones y causas posibles de los
accidentes

En relacion con los peatones, los tipos de
infraccién mas usuales son (medias entre ciu-
dades y carreteras): la irrupcion o cruce an-
tirreglamentario de la via (en mas del 60 por
100 de los casos), que se da fundamentalmente
en el grupo de edad de 5 a 14 afios, el no
situarse correctamente en las calzadas o en
los arcenes, o marchar de manera antirregla-
mentaria por ellas, problema comun desde los
cinco afios; y el no utilizar paso de peatones
o0 respetar la sefial de semaforo, comportamiento
especialmente grave en el grupo de edad de
65 0 méas afios y en el de 5 a 14; quedando no
obstante un elevado porcentaje de casos en
los que no existe ningun tipo de infraccion por
parte del peatdn (aproximadamente en 25 por
100 de los casos).

También hemos podido comprobar que existe
una mortandad de peatones claramente dife-
rencial entre las distintas provincias y zonas
geograficas (Tabla 5). Entre ellas, destacan
las del norte de.Espafia —Pontevedra y La
Corufia—, que en el periodo 1985-1989 tuvieron
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més de un 30 por 100 de peatones muertos
sobre el total de muertos en accidentes de
trafico (la media nacional se sitla, en ese
periodo, en un 19 por 100). Les siguen, Malaga
con un 28 por 100 y Barcelona y Canarias con
un 25 por 100. Se encuentran en un lugar
intermedio (entre 15y 24 por 100) algunas
provincias de Castilla-Leon, el Pais Vasco,
Valencia, Baleares, Murcia y algunas provincias
andaluzas. Con menos del 15 por 100 estan
Castilla-La Mancha, Madrid y Aragén.

En lo que se refiere a los conductores es-
pafioles, sus infracciones mas frecuentes en
las carreteras son, segun los datos de la Di-
reccion General de Tréafico: el exceso de ve-
locidad, o la falta de adecuacion de la misma
a las condiciones existentes; circular contra-
direccién o en direccioén prohibida; adelanta-
mientos indebidos; no mantener la distancia
de seguridad; no respetar las sefiales obligatorias
de detencién; realizar giros incorrectos; no
respetar la prioridad e incorporarse en la cir-
culacién sin precaucion.

En las zonas urbanas se producen alteraciones
en el orden de importancia de algunas de las
infracciones. Asi, los comportamientos anti-
rreglamentarios mas frecuentes son: la velocidad
inadecuada: no mantener el intervalo de se-
guridad; no respetar la prioridad; no respetar
las indicaciones del semaforo; no cumplir la
sefial de ceda el paso, realizar giros incorrectos;
no respetar las sefiales de stop; circular en
contra-direccién o en direccién prohibida; los
adelantamientos indebidos; e incorporarse a
la circulacién sin precaucion.

En este contexto de las infracciones, resulta
interesante constatar cémo en el periodo 1983-
1992 las denuncias por infracciones al Codigo
de la Circulacién han pasado de 3.528.651
(1983) a 2.867.795 en 1992 (Tabla 6). Visto
desde otra perspectiva, en 1983 hubo 303,46
denuncias por cada mil vehiculos, frente a las
165,32 de 1992, lo que sin duda significa una
drastica reduccién en el nimero de multas
impuestas, hecho que presumiblemente tiene
gue ver con una menor proclividad a cometer
infracciones por parte de los conductores, y
quiza también con el hecho de que en nuestro
pais haya disminuido la siniestralidad en los
dltimos afios.

En relacién con las circunstancias psicofisicas
de las personas implicadas en los accidentes,
las principales causas de accidente detectadas
parecen ser: la fatiga y el suefio, las distracciones
y la falta de atencion, y sobre todo el efecto de
los téxicos —alcohol fundamentalmente—,
aunque ello no se refleje fielmente en las es-

tadisticas oficiales, como ya hemos demostrado
y denunciado reiteradamente (Piera, Verdu,
Gisbert y Murcia, 1989).

Por Gltimo, si tomamos en cuenta como posible
criterio diferencial los defectos fisicos de los
peatones y conductores implicados en los
accidentes con victimas, puede apreciarse que
los defectos fisicos no constituyen objetivamente
un factor predisponente al accidente; tan sélo
en un 1,5 por 100 de los casos hubo algun tipo
de minusvalfa fisica, y usualmente se trataba
de defectos de vision.

5. SUPERVISION POLICIAL Y SEGU-
RIDAD VIAL

Los datos expuestos describen, entre otras
cosas, cémo, dénde, cuando y porqué se pro-
ducen los accidentes de trafico, con el fin de
poder conocer mejor las fuentes potenciales
de riesgo y poder tomar asi las medidas per-
tinentes. Parece evidente que, dadas las ca-
racterfsticas de los accidentes, para intentar
disminuir las dimensiones del problema es
necesario realizar una intervencion social
amplia.

En todo caso la solucién pasa por una accion
multiple que incluyera —entre otras grandes
cosas— la educacion vial para nifios y adoles-
centes en colegios e institutos, encaminada
no solo a mejorar la cualificacion de los futuros
conductores, sino también a crear una auténtica
conciencia vial en ellos; un mayor énfasis en
la formacion de actitudes de seguridad y respeto
a las normas en los centros de formacion de
conductores; amplias campafias informativas,
bien planificadas y dirigidas especialmente a
los grupos de alto riesgo, para que cambien
sus actitudes y comportamientos; una mayor
colaboracién entre los diversos organismos
que tienen competencias en el problema del
trafico; una mejora en los sistemas de seguridad
activa y pasiva de los vehiculos; una mejora
e incremento de la red viaria de nuestro pais;
y, como no, el disponer de una supervision
policial acorde con la magnitud del problema
y las necesidades del trafico actual.

Lamentablemente cuando se piensa en la
supervisién policial no toda la poblacion es
consciente de que la funcion de la Agrupacion
de Trafico, en el caso de Espafia, no es uni-
camente la imposicion de sanciones o €l control
de la alcoholemia o de la velocidad con el radar,
funcion sancionadora que, por cierto, es re-
conocida por todas las investigaciones cientificas
y encuestas sociolégicas como fundamental
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e imprescindible para mejorar la seguridad vial
de un pafs (Homel, 1988; Bruin, Baa y Jstvik,
1989; Opheusden, 1989).

Aparte, existen otras muchas funciones de
la Agrupacién de Tréfico extraordinariamente
importantes como la busqueda de la fluidez del
trafico; la orientacién a los usuarios de los
vehiculos; la realizacién de atestados e inves-
tigacion de accidentes; el auxilio en la carretera;
el acompafiamiento de transportes especiales;
la proteccién de las competiciones deportivas
en las vias; la proteccién de determinadas
personalidades; etc.

Baste decir, por ejemplo, que desde 1959
hasta 1993 los vehiculos de la Agrupacién de
Trafico han recorrido, en distintos servicios,
3.725.539.183 kildmetros. Sus hombres han
prestado 76.596.385 horas de servicio al trafico
y la seguridad vial, han realizado 6.571.617
auxilios sanitarios y han escoltado 69.185 com-
peticiones deportivas.

En ocasiones se olvida también, que en el
caso de Espafia, todas estas actividades se
han desarrollado y se estan desarrollando con
una auténtica escasez de medios humanos y
en ocasiones materiales. Baste recordar que
la plantilla actual de la Agrupacién es de 8.300
efectivos, cuando deberia situarse en unos
12.000 agentes, segun diversos estudios
realizados.

En este contexto, es bien conocido por los
investigadores que las fuerzas policiales de-
dicadas a las tareas de control del trafico en
nuestro pafs, al igual que ocurre en el resto de
la Unién Europea, se encuentran en muchas
ocasiones carentes de toda la infraestructura
necesaria para hacer frente a la magnitud de
sus objetivos. Los mismos miembros de estas
policias reconocen sus dificultades en este
sentido, como se ha podido conocer en algunos
estudios realizados al respecto (Jstvik, Harper
y Vaa, 1989; Carbonell, Soler, Montoro y Rot-
hengatter, 1990).

En términos europeos, son multiples los fac-
tores que parecen contribuir a agudizar el
problema de la supervision policial del trafico.
El prestigioso investigador en materia de se-
guridad vial, T. Rothengatter (1989), ha sefialado
algunos de los mas significados, entre los que
cabe destacar los siguientes:

1. Elincremento desproporcionado del trafico
rodado de la Ultima década, sin que ello haya
traido consigo un incremento similar en la
plantilla de personal destinada a los cuerpos
policiales. Un ejemplo bien claro de esta afir-
macioén la encontramos en nuestro propio pals.

2. La asignacion cada vez mayor de respon-
sabilidades y funciones, a lo que se une la
creciente complejidad en el trafico.

3. Elhecho de que las policias de la carretera
en muchas ocasiones no disponen del apoyo
necesario en investigaciones sobre todas las
dimensiones que afectan a su trabajo en el
amplio campo de la seguridad vial.

4. El hecho de que a veces la opinidn
publica y los politicos no estan a favor de un
control y vigilancia intensivos, o simplemente
no se tiene plena conciencia de la gravedad
social, sanitaria y econémica que significan
los accidentes de trafico.

5. Los multiples requerimientos y los com-
plejos procedimientos legales, que con cierta
frecuencia complican y comprometen de manera
negativa la eficacia del control de tréfico.

A estos y otros problemas se afiaden en
muchas ocasiones los derivados de la compleja
formacion técnica que es necesario dar a los
policias encargados del trafico. En este sentido,
las investigaciones realizadas dentro del Con-
sortium Autopolis, desarrolladas para el proyecto
Drive, han permitido comprobar las ventajas
de disponer de una policia especializada en
materia de trafico y seguridad vial (como es
el caso de Espafia) y descubrir de manera
objetiva el buen grado de preparacién y cono-
cimientos de la Agrupacién de Trafico, frente
a otras policias de la Unién Europea (Cabonell,
1992). No obstante, en el futuro sera necesario
seguir profundizando en nuestro pais en esta
Iinea.
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Tabla 1

EVOLUCION DESDE 1975 HASTA 1990 DEL NUMERO DE MUERTOS Y HERIDOS EN ACCIDENTES
DE VEHICULOS DE CUATRO RUEDAS EN LOS PAISES MIEMBROS DE LA CEMT

Aiios Muertos a 30 dias Victimas Parque automovilistico
1975 79.878 1.988.000 98.699.000
1976 80.456 2.017.000 103.684.000
1977 79.445 2.068.000 108.318.000
1978 78.622 2.050.000 111.926.000
1979 75.276 2.020.000 117.785.000
1980 73.272 2.015.000 122.685.000
1981 70.619 1.977.000 126.601.000
1982 70.102 1.962.000 130.641.000
1983 70.242 1.953.000 134.573.000
1984 68.049 1.936.000 137.927.000
1985 63.485 1.870.000 141.969.000
1986 68.314 1.927.000 147.994.000
1987 66.681 1.914.000 153.623.000
1988 68.009 1.992.000 159.813.000
1989 68.000 1.998.000 165.623.000
1990 66.886 1.967.000 168.796.000
Fuente: Conferencia Europea de Ministros de Transporte.
Tabla 2

EVOLUCION DEL NUMERO DE MUERTOS (A 30 DIAS) EN LOS DISTINTOS PAISES DE LA
CONFERENCIA EUROPEA DE MINISTROS DE TRANSPORTE

Fact. corre. 1975 1990 80/90 75/90
A AUSTRIA i vvvsnmusenns 1.085 2.390 1.509 — 20,2 — 36,9
B BELGICA ............ 1 2.346 1.978 — 174 — 15,7
CH SUIZA ...viviio... 1 1.243 954 — 234 — 233
D R.F. ALEMANIA ....... 1 14.870 7.906 — 394 — 468
DK DINAMARCA ......... 1 827 634 — 81 — 233
E ESPANA ... ... ..., 1,3 5.833 9.032 38,5 54,8
F FRANCIA ............ 1,09 14166 11.215 — 16,9 — 20,8
UK REINO UNIDO ........ 1 6.679 5.104 — 182 — 236
GR GRECIA .. .......... 1,12 1.187 1.945 418 63,9
I ITALIA ..o, 1,07 10177 A
IRL IRLANDA ............ 1 586 478 — 152 — 184
L LUXEMBURGO ........ 1 124 70 — 286 — 435
N NORUEGA ........... 1 539 A
NL PAISES BAJOS ........ 1 2.321 1.376 — 31,1 — 407
P PORTUGAL .......... 1.3 3.479 A
S SUECIA ... viin. ..., 1 1172 772 — 90 — 341
SF FINLANDIA .. ........ 1 910 A
TR TURQUIA ........... 1,3 6.663 A
YU YUGOSLAVIA ......... 1 4.366 A
19 CEMT 79.878 66.886 — 87 — 16,3

Fuente: Conferencia Europea de Ministros de Transporte.
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Tabla 3

MUERTES POR SOBREDOSIS DE DROGA Y POR ACCIDENTES DE TRAFICO EN ESPANA
ANOS 1988-1990

Afios Sobredosis Accidentes trafico
1988 271 8.252
1989 500 9.344
1990 668 9.032

Fuente: Fiscalia General del Estado.
Conferencia Europea de Ministros de Transporte.

Tabla 4

MORTALIDAD POR TRAFICO.
Tasas especificas por 100.000 hab.

VARONES —0— U.S.A.
~——— U.R.S.S.

------------ SUECIA
g e SUIZA
j | ee—— R.F.A.
R.D.A.
PORTUGAL
FRANCIA
GRECIA
ISRAEL
ESPANA
CANADA
JAPON
DINAMARCA
PAISES BAJOS
NORUEGA

e : AUSTRIA
64 65-74 75y +

1 * ¥ 3 1

0 1-4 5-14 15-24 25-34 35-44 45-54 55-
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Tabla 5

PORCENTAJES DEL TOTAL DE PEATONES MUERTOS SOBRE EL TOTAL DE MUERTOS EN

ACCIDENTE DE TRAFICO (PROMEDIO DEL QUINQUENIO 1985-1989)

© MAS DE 24%
DE 15% A 24%
(O MENOS DE 15%

PROMEDIO NACIONAL 9%

350,00

300,00

250,00

200,00+

160,00

100,00

50,00

Tabla 6

DENUNCIAS POR MIL VEHICULOS EN ESPANA

0,00

1983

T
1984

T T T
1986 1986 1987 1988

1880 1991 1992

Denuncias al Cédigo de

Denuncias por mil

Afos la Circulacion vehiculos
1983 3.5628.651 303,46
1984 3.398.559 303,70
1985 3.619.283 308,91
1986 3.819.933 310,97
1987 3.523.368 269,60
1988 3.748.453 270,04
1989 3.5665.905 239,80
1990 3.088.850 196,78
1991 2.984.524 180,57
1992 2.867.795 165,32
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