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Los asuntos del trafica tienen un largo pasadao,
aunque una breve historia, 5i analizamos de-
lenidamente el pasado, podremas descubrir
CON Sorpresa que muchos de los temas apa-
renlemeante exclusivos del actual trafico rodado
han convivido con el ser humana desde que
éste inventara |la rueda, un descubrimiento que
se atribuye a los sumerios y gue parece gque
fue celosamente guardado duranie bastante
tiempo.

Posteriormente, cuando se produjo la gene-
ralizacion de los transpories basados en el
sisterna de la rueda. empezaron a surgir en las
diversas culiuras numerpsos vy variadas pro-
blemas relacionados con el "trafico”, sobre todo
en las grandes ciudades y en los caminos de
mayaor fransito,

Por ejemplo, tenemos noticias relativamente
precisas de que ya en |a vieja Babilonia —hace
casi cuatre mil afios— existieron graves pro-
blemas de circulacion, que dieron lugar a la
aparicidn de lo que posiblemente-fueran las
primeéras normas reguladoras del trafico en la
historia de la humamdad.

En Ia antigua Homa el asunio fue especial-
mente grave y tuve que ser abordado de una
manera mas rigurasa. El extenso imperio romana,
con sus 150,000 kildmetros de calzada perfec-
tamente crganizados —base de su &xilo militar,
segun el propio Napoleon—, busco miltiples
soluciones a los agobiantas problemas de
tratico de sus carreleras y de sus grandes
ciudades. Los romanos unificaron sus dominias
can un rudimeniaric pero eficaz codigo de
circulacién, con curiosas sefales de trafico,
restriccion del aparcamiento de las carrgs en
algunas ciudades del imperio, e incluso existic
la peatonalizacidn de determinadas zonas de
estas.
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Después, en la Edad Media —tras destruirse
v abandonarse el antiguo sistema viario
raomano—. hay una politica mas dispersa, con
soluciones curiosas, gue van en los diversas
reings desde la carcel o la mulla por “aparcar”
indebidaments hasta la pena de excomunion
mayor, que aplicaba el arzobispo de Valencia,
don Juan de Ribera, por dejar el carro en mal
sitio los dias que habia procesion.

Mos encontramaos también a lo largo de la
historia con intentas de unificacidn de las
narmas para circular por los caminos del vigja
continente. Destaca la intervencion del Fapa
Bonifacio VIlI, gua en el afio 1300 parece que
normalizt en Europa la circulacion por la iz-
guierda. Luego Napoledn, por molivos socio-
Itgicos bastante complejos, aconsejado por
Robaspierre, impuso en loda Europa la circulacion
por la derecha, salvo en la Inglaterra na invadida,
gue alin conserva el viejo sistema

En definitiva, no todos los proolemas que liene
el tratico rodado actual, —causados por oS
moiores de explosion— los podemas caliticar
cama astrictaments exclusivos de nuesira
época. Tampoco lodas las soluciones acluales
son auténticamente originales, ya que como
hemos visto, en el pasado también Se propusieran
algunas, que teniendo en cuenta la carencia
de medios de nuesiros anlepasadas, parecen
incluso mds ingeniosas y eficaces que muchas
de las actuales.

Paro es en la segunda mitad del siglo XX
cuanda se produce la aparician de los vehiculos
con maotor, y con ellos el complejo sistema
contemparanea de circulacidn. Surgen grandes
personajes como Otto, Lenoir, Kostovitch,
Peugeol, Daimler, Dian, Diesel, Opel, Ford,
Renaull. etc., aungue fue realmente Benz, quien
el 29 de enero de 1 886 patenlaba en Berlin, can
al ndmaro 37,435, el primer vehiculo propulsado
con un motor de explosion, Oficialmente habia
nacido el pnimer automovil y con &l uno de los
descubnimignios mas importantes e influyentes
de la historia de la humanidad. {De Casiro,
1990

Muestro pais también se incorpord pronto al
nuevo sistema de locomocion. Hace ahara poco
mas de cien afos, en 1890, el industrial catalan
Francisco Bonet | Dalmau, basdndose en su
conocimiento de los sislemas de funcionamienta
de las maquinas lexliles, disefid y puso en
marcha el primer automavil espafiol con motor
de gasolina, que él ya habia patenlado el 12
de diciembre del afio 1889 Comenzaba lambien
en Espafa una nueva era para &l fransparte
y el progreso. {Ciurrd, 19700}

Las venlajas de los vehiculos “sin caballos”

fusron pronto evidentes para lodos. Con ellos
5e habia descubierto algo mas que un NUeVo
tipo de {ransporte; se habia desencadenado
una verdadera revolucién. La difusidn de la
cullura, log intercambios comerciales, el progreso
de las sociedades, |a libertad de movimienios,
los valares, el concepto de distancia y de
tiampo. las propias relacienes humanas, los
patrones conductuales de las personas, el
progresa tecnoldgica y cientifice. e, estaran
a partir de entonces estrechamente influgnciados
y ligados al descubrimiento y generalizacion
del uso de los vehiculos con motar,

Todas esilos hechos juslifican € gque en
nuestra sociedad —segln diversas encuestas—
una de las maximas aspiraciones de los nifos,
de los jovenes y de las personas adultas es
llegar a poseer una moto o un coche {Olsen,
1881, y nos explican lamen, &n parte. por
qué circulan en el mundo mas de guinientos
millones de vehiculos, Y es que los vehiculos
con maotor se han convertido an algo mas que
un sisterna de transporie; son &l simbalo de una
nueva forma de vida. (Montoro, 1991a.)

Pero junto a estas evidentes ventajas, lamen-
tablemente tambien han aparecido lodo un
conjunia de graves problemas, denvados del
uso masivo de los vehiculos: la necesidad de
supervision policial, el problema del contral
1écnica, el ruido, la contaminacidn, el disefo
de las sefales, |la creacion de carreleras e
infraestruciuras, las leyes de trafico, 1a talla
de fuentes de energia, setcelera, problemas que
no pudo prever la sociedad de principios de
siglo, demasiado apasianada par las altas pres-
taciones y posibilidades que veia en &l nuevo
descubrimiento. (Caparrds, 1985)

Mo abstante, de enire todos los peligros
derivadas del uso masivo de los vehiculos con
motor son especialmente graves y destacables
por su importancia los accidentes de circulacian
Al hablar de accidentes de circulacion ng puedo
par menas gque recordar las cunosas palabras
de Santiago Ramdn y Cajal cuando decia no
hace demasiados afos: “nuestros anlepasadas
rugirian llenos de indignacidn al enterarse de
los cuatro, seis 0 mas accidentes cotidianos
debidas a la moderna locomogcian”, Munca sa
pudo haber imaginado nuesire querido y pres-
tigioso Premio Nobel lo que han cambiaca 1as
cosas en los ONimos liempos.

Los accidentes debidos al trafico se han
convertide en un verdadero mecanisma mal-
tusiano de cantrol de la poblacan, Son sin duda
el problema de salud publica mas grave y de
mayar incremento en los Oitimes anas ean el
que han de enfrentarse las modernas sociedacos
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(Rumar, 1582). En este sentido. recientemente
la propia Organizacion Mundial de |la Salud ha
puesta de manifiesto cémo los accidentas de
circulacion son una de las principales causas
de morbilidad y mortalidad en el mundo que es
preciso controlar,

Ello es logico si se liene en cuenta que
anualmenle mueren en el mundo de maneara
directa por esta causa entre trescientas y
guinientas mil personas y son cerca de veinle
millones los heridos de mayor @ menor consi-
deracion.

En la Comunidad Econdmica Eurcpea se
produjeron en 1990 unos 65.000 muertos y
160.000 invalidos permanentes, En Espana son
carca de 9.000 los muertos anuales; 100.000
las personas incapaciladas lempaoralmente;
15.000 los invélidos permanentes y unos 170,000
los heridos graves. Ello viene a significar unos
costes economicos directos de mas de un billdn
de pesetas, juslo la mitad de nuesiros ingresos
por furisme. Sabemos ademas que en Espana,
como en casi tedos los paises desarrollados,
uno de cada dos muertos entre los 15y 30 afios
los son por un siniestro de tralico. (Megia, Gallud
y Haga, 1988.)

Pero si los numeros absolutos muestran la
gravedad de los accidanias de circulacidn, los
detos relativos evidencian todavia mas su im-
portancia. En una investigacion realizada hace
poco en Valencia, y cuyos sarprendenies datos
se han dado a conocer en &l recienie Libro
Blanco de la Salud de la Comunidad Valenciana,
5& ha podido descubrir que por afos potenciales
de vida perdidos los accidenties de trafico son
la primera causa de muerte, ya que a diferencia
de olras enfermedades afeclan al sector mas
joven de la poblacion

Segln se desprende del libra anleriormente
mencionada, durante el afioc 1988 —paor
gjemplo— |as accidentes de vehiculos con
motar &n la Comunidad Valenciana —en el caso
de los varones— arrebataron 17.210 anos po-
lenciales de vida. Les siguieron en impanancia,
para a mucha distancia, las enfermedades
isquémicas del corazdn, con unos 9.775 afos
polenciales de vida perdidos —casi la mitad—
(Cuadro 1). Los datos son perfectamente iras-
pasables a otras comunidades v a olros paises
del mundo

Esta panorama muestra que a5 imprescindiole
dar log pascs necesarios, desde lodos los
estamentos implicados en la seguridad vial y
desda lodos los elemantas que la componen
—supervision policial. vehiculo, via v tactor
humano—, para disminuir gl dramatico precio
en vidas humanas que afio tras afo paga nuestra
saciedad por su matarizada liberlad de mavi-
mientos.

ELEMENTOS IMPLICADQS EN LOS
ACCIDENTES DE TRAFICO

Desde la generalizacidn del use de los ve-
hiculos con motaor, los investigadores han in-
tentado analizar, determinar y descubrir cuales
son los principales faciores que s& encuaentran
implicados en un siniestro de circulacian v |a
manara an que astos alaclan a la seguridad
vial.

Averiguar cuales son las causas dlitimas gue
provocan los accidentas no es laraa facil, Son
muchos y complejos 1os factoras quea se en
cuantran implicades en un siniestro de circu-

Cuadro 1
Diez primeras causas de muerte segin los afios potenciales de vida perdidos
1988 (Hombres)

Niimera Orden Causa AFPVER Defunclones
1 ACCIDENTES DE YEHICULO DE MOTOR 17210 541
2 ENFERM, ISQUEMICAS DEL CORAZON 9775 2085
3 TUMOR MALIGNO TRAQUEA. BRONGQUIOS ¥ PULMON 6310 1095
4 CIRROS1S ¥ OTRAS ENFER. CRONICAS DEL HIGADO 56225 605
H ENFERM, CARDIOVASCULARES 5393 2259
& AROMALIAS CONGENITAS 4142.5 T4
7 SUICIDIOS ¥ AUTQLESIONES 35875 178
8 TUMOR MALIGNO DE ESTOMAGO 2185 420
9 TUMORES MALIGNOS OTRAS LOCALIZACIONES 21525 227

10 LEUCEMIA 1745 123
Fupnre: Atlas de moralidad evilabile de la Comunidad YValendana,
Efabaragidn; Gabines Teonic. Conselleria de Sanita1 | Contum,
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lacidn, La explicacion ultima habria que buscarla
en todo caso en los cualre grandes elementos
que companean el sistema de trafico: el vehiculo
¥ su eslado, el disefio y conservacian de la via,
la normativa y la supervision policial, y finalmente
el comportamienta del conductor y la situacion
de lodas sus capacidades psicofisicas. (Torlosa,
Maontoro v Carbonell, 1889,)

Desde las investigaciones y datos de gue
disponemas en nuestra epoca resultaria ingenua
cualquier interpretacion del accidente gue no
tenga en cuenia glabalmente la compleja red
de interaccion de estos cuatro elementos. No
obstante, diversas y rigurosas invesligaciones,
desarrolladas por numerosos cientificos en
distimas épocas v culturas, evidencian gue una
buena parte de los accidentes de circulacion
estan desencadenados por 10 gue podriamos
danominar el factar humana, (Rass, 1840, Clayton
y Mackay, 1972; Treat y cols.. 1877, Shinar,
1978 Evans v Schwing, 1984; Benjamin, 1990.)

Ce entre todos los estudios realizados en este

contexto, cabe destacar el REAGIR, desarroliado
en Francia entre 1983-85, con ung impartante
presencia del Institut Mational de Recherche
sur les Transports @1 leur Securite (INRETS)
y on el que se esludiaron a tondo 1.620 acci-
denies; los estudios llevados a cabo par &l
Transport and Road Research Laboratory (TRAL)
inglés, y finalmenie el Indiana Tri-level Study,
una meliculosa investigacion de 5.000 accidentas,
realizada durante mas de cinco anas par tecnicos
del Institute for Research in Public Safety da
la Universidad de Indiana (USA).

En esle Ultimo, considerado uno de las mas
importanies y completos, lanlo desde el punto
de vista cuantitativo come cualitalivo (Treal
y cals, 1977), se descubrid que entre los laciores
ausanias de accidenles de trafico clarameante
identificados, el factor humano s& encontraba
implicado entre el 93 y 71 por 100 de los casos,
los factores ambientales enlre el 34 y el 12 por
100, v las causas debidas directamente a los
vehiculos, entre el 13y &l 4.5 por 100 (Cuadro 2).

Cuadro 2
FACTORES CAUSANTES IDENTIFICADOS POR EL INDIANA TRI-LEVEL STUDY

I
Porcentaje de accidentes

invesligada
'|m-|-
93 %
1 probable
1 7 %
4 definilivo
5]}_...
M %
1 probable
13 %
101 12 % _]
. probable
definitivo 2 %
delinilivo :

Factares humanos Factores ambienlales Factores del vehiculo
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El resta de los estudios mencionados ante-
riormente y los propios dates de que disponemos
en nuestro pais, a parlir de las estadisticas
oficiales de la Direccion Ganeral de Traficao.,
estdn también deniro de las bandas que es-
tablece la investigacion de la Universidad de
Indiana.

Resulla bastanle curioso obsarvar en en-
cueslas socioldgicas —como las realizadas
hace poco por Producciones 5 y Demosco-
pia. 5. A, o en el reciente estudio de Del Rio,
Prada, Marin y Alvarez (1921)— que los can-
duclores espafoles creen también que apro-
ximadamente &l 30 por 100 de los accidentes
de trafico son debidos a fallos humanos. Les
siguen en importancia, en su opinidn, aungue
a mucha distancia, el mal estado de las vias
y los fallos mecanicos.

EL FACTOR HUMANO Y LA
SEGURIDAD VIAL

Entre los lallos humanos que dan lugar al
accidanta se han aislado una enorme cons-
lelacion dificil de sintefizar. Entre elles cabe
destacar varios grupos (Montore, Soler y Toriosa,
1987

1. Errores gue preceden al accidenta: como
los errores de reconocimiento e identificacion;
los errares de procesamiento y toma de deci-
siones, ¢ 1os errores en la gjecucicn de la
maniobra.

2. Agentes directos diversos; enlre las que
destacarian las causas lisicas coma la fatiga,
falta de enargia, defeclos sensonales, elc;
causas psiquicas coma falta de alencion, agre-
sividad, competitividad, eic., estados psicofisicas
ransilorios por deprasion, estres, elc.; el uso
de sustancias como el alcchol, ingesta de
farmacos: las conductas interterentes por charlar,
encender la radio, fumar, etc; o la blsqueda
infencionada del riesgo v de las emociones
intensas y que generalmente se extariorizan
a lravés de |la velocidad.

3. Agenles inhiiidoras de la prudencia:
como la adaptacidn sensorial a la velocidaa;
la subestimacion de la velocidad propia; 30-
breestimar Ia propia habilidad como conductor;
pensar que conducir e algo realments sencillo
y poco peligroso; 1a conciencia del conduciar
de creer qua controla su vehiculo a la perfeccion;
observar imagenes y madelos negativos en cine
y TV con vehiculos que incitan a conduclas
lemerarias. etcélera.

En todo caso, las investigaciones de distintos
centros europecs vy las esladisticas de la Con-

ferencia Europea de Mimistros de Transporte
y de la prapia Direccion Genaral de Trafico
evidencian gue entre los fallos humanos Mas
frecuentes e importantes se encuentran el
abuso del alcohol, la velacidad, el suefa vy la
fatiga. Tambien curiosamente los conductores
espafoles opinan de manera intuitiva que estas
Ires faclores son la causa de mas del 90 por
100 de los accidentas, segln se demuesira en
el estudio de Del Rio, Prada, Marlin y Alvarez
(1991). A éstos les siguen en importancia la
accion nepativa de |a laliga v algunos estados
psicofisicas camo el astrés, faclores lodos ellos
gue dada su importancia vamas a analizar mas
detenicamente.

EL ALCOHOL Y SU IMPLICACION EN
LOS ACCIDENTES DE TRAFICO

El consume de bebidas alcohdlicas cuando
s& conduce s& ha convertido, seglin lodas las
estadisticas, en una de |as mayores factores
de riesgo en la conduccidn. {Montoro, 1389.)
Calculos fiables de la Conferencia Europea de
Ministros de Transporle esiiman que entre el
30-50 por 100 de las muerias v accidentes en
los paises de la CEE estan relacionados directa
o indirectamente con el alcohol.

Aungue las estadisticas oficiales espanolas
no se siluan en esta banda, diversas invesli-
gaciones —como |4 realizada recientemente
por los doctores Piera, Verdu, Gisbert y Murcia
(198%9)—, descubren, tras un rigurosa analisis
de multiples casos, que tal como alirma la
Confarencia Europaa de Ministros de Transporte,
en nuesira pais el 46 por 100 de los conductores
muerlos en accidente de trafice dan gresencia
importante de alcohol en sangre.

Los peligros del alcehol al volante son bastante
avidentas, En la dimensidn psiquica, ef conductor
que conduce bebido generalmente infravalora
los efectos que el alcohal tiene sobre su ca-
pacidad de rendimiento; se le crea un sentimienio
subjetivo de creer que posee mejor capacidad
para conducir; aparece an ¢l una falsa seguridad
en si mismeo que le conduce a aumeniar |a
\olerancia al riesgo, lo gue le lleva a tomar
decisiones mas peligresas de lo habitual,
(Montoro, Carbonell v Mayar, 18913

Las bebidas alcohdlicas incrementan tambien
las conductas impulsivas y agresivas, a la vez
qua disminuyen la responsabilidad, lo que suele
dar lugar a un considerable aumenio de las
infracciones. (Homel, 1988.) Entre las infraccianes
mas camunes cabe deslacar; |1a velocidad
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inadecuada; salirse fuera de las zonas de cir-
culacian, lo que resulta en atropello de paatoneas,
circular en direccidn contraria o par direcciones
pahibidas: bajo o nulo respeata a la sefalizacion;
iluminacion y sefializacion incorrecta de las
maniobras, asl como conduccion erralica o
adelantamientos inadecuados, con indepan-
dencia de los miltiples compartamientos irres-
petuosos y provacalivos hacia el resto de los
usuarios de las vias.

A éstos se acumulan otros peligrosos efectos
a nivel fisico (Golberg, 1981), coma importantes
alteracicnes sensoriales, sobre todo en ef drgano
de la vista, que, entre atras cosas. impiden medir
la velocidad v la distancia corraclamente o
produce efectos de deslumbramiento; notable
disminucion en la capacidad de reaccion, a
veces hasta en un 50 por 100; aparicidn de
alteracionas perceplivas que diticultan el pro-
sasamiento de la informacidn; depresion general,
que ocasiona mayaor cansancio, fatiga o la
aparicidn de somnolencia; dificultades motrices
y graves problemas de coordinacion entre las
manos. Djos Y pies, elc,

Estos sintomas y olros que no 58 mencionan
ponen claramente de manifiesto (0s peligros
del alcahal, peligros que son claros cuando se
analizan las consecuencias de manejar vehiculos
con motor bajo la ingesla alcohdlica. Segun
nuestras prapias estimaciones, calculamos que
en el munda se producen al afio alrededaor de
200.000 muertos y entre ocho y diez millanes
de heridos por causa directa o indirecla de los
gue manejan vehiculos bajo ¢l electo del al-
cohal,

En Iz que se refiere a nuesira pais, la cifra
de muerios anuales por alcohol en las ciudades
y carreteras podemos situarla entre los 3.000-
4,000, alrededor de 50000 haridos al aho, unos
6.000 invalidos permanentes y unos costes
econdmicos direclos gue posiblemente superan
los mil millones de peselas diarios, costes
econdmicos y sociales que nuestra sociedad
no & puede permilir. Es mas, segun nuestros
célculos, los accidentes de tratico en Espafia
detndos al alcohol arrebalan al afe 10s mismos
anas potenciales de vida que el cancer o las
enfermedades cardiovasculares, o que de-
muesira la extraordinaria gravedad dal lema

LA VELOCIDAD COMO FACTOR DE
RIESGO EN LA CONDUCCION

Segun un reciente Informe del Equipo de
Investigacionas Socioldgicas EDIS, el 90 por

100 de los espaficles son partidarios de limites
de velocidad, y segin el astudio mencionada
anteriormente de Del Rio, Prada, Martin y Alvarez
£1991), al 90.4 por 100 de los ciudadanas de
nueslro pais reconoce tambign a la velocidad
como factor negativo importante implicado en
los accidentes,

Mo obstante, sabemos que la pasion por la
velocidad genera en muchos conductores sen-
timientos contradictorios (Barjonet, 1988), ya
que £sia es percibida como factor de riesgo,
y a la vez se considera a la velocidad, en
general, como un valor sacial, fuerlementea
publicitada y defendida por muchos medios de
comunicacién, De hecha, segdn una investi-
gacitn que estamas realizando {Montorg, 19911),
la velocidad ha sido hasla hace muy poco en
nuestra pais el principal spporte, en casi el 90
por 100, de los anuncios publicitarios de coches
Y molos,

Sabemos que existe una fuerte relacion entre
el estilo y habitos de vida social de los individuos,
COMe Ser ejecutivo o campesing, comer de prisa
o despacio. andar de prisa o despacio, y una
mayor lendencia a ir veloz en un vehicula, como
ha demastrado el profesor Tsujimura de |a
Universidad de Tokic. Hasla ese punio se en-
ironca el estilo de vida en el estilo de can-
duccion

MNos encontramos ademas —partiendo de un
enfogue psicosocial de la velocidad— coma
gn nuesira sociedad la fuerte tendencia gue
existe, sobre todo entre los jdvenes, a buscar
infencionadamente el riesgo, la activacion y
las emaciones inlensas encuentra en la velocidad
la forma mas sencilla y adecuada para lograr
canalizar ese peligroso lipo de motivaciones.

Sin embargo, tanto desde los dalos estadisticos
aficiales de organismos can campetencias en
materia de trafico y seguridad vial como desda
investigaciones de especialistas en el tema
como Barjonet (1988, 1989 1991), la velocidad
inadecuada o excesiva se manifiesta como un
claro factor de riesgo, ya que potencia tedos
las tallos humanos en la conduccion. La sociedad
espaficla lo liene que asumir, coma ya la han
asumida mulliud de paises desarrollados.

Sintetizando los efeclos negativos de la ve-
locidad, podriamos destacar los siguenies
(Monlgro, 1990): reduce sensiblemente las
posibilidades de reaccién y dificulla la recti-
ticacion de la rayectoria y permite un menaor
conlrol del vehiculo; repercule negativamenle
en la anticipacian, tactor que es fundamental
para evitar el accidente; si la velocidad es
inadecuada o excesiva, aumeanta la violencia
y el estrés del conductar, con todos sus efeclos
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denvadaos, altera el funcionamiento de los drganos
sensoriales, como lo demuestra el hecho de
que a B0 km/h haya ya una pérdida del 35 por
100 de la vision, produciéndase a nivel visual,
amas de 140 km/h, el efecto wWinel, bian conocido
y lemido par los conductores de carreras pro-
lesionales, )

Sabemos lambién que, en general, canforme
se incrementa la velocidad, se producen tambign
importantes alteraciones en gl organismo, de
las gue no somos conscientes y que van desde
gl incremento de las pulsaciones —en algunos
casos los carredores profesionales llegan a
mas de 200 pulsacionas por minuto— hasta
cambics en la temperatura del crganismo y en
la conductividad elécirica de |a piel, alleraciones
en la secracitn de algunas hormonas, cambios
en el nivel de coagulacion de la sangre, elc,
Muchos de eslos cambios son la causa dal
importante incremento de |a fatiga del arganismo
cuando se mantiene una velocidad excesiva
por una via inadecuada.

Mos resullan ahora curiosas las patélicas
palabras de nuestra Premio Nobel, Santiago
Ramadn y Cajal, cuando decia, quejandose de
los peligros de la velocidad de los primeras
aulemdviles, gue las mujeres "debian de cuidar
vigilantes sus palmilos del alague de aire,
causado al pasar par las brulales caballos
mecanicos’, Si supiera de la velocidad de las
vehiculos actuales,

LAFATIGA Y EL SUENO COMO CAUSA
DE ACCIDENTES DE TRAFICO

En muchas ocasiones, por ser una actividad
de praclica habitual, se pierde conciencia de
que la conduccitn es un procesa complejo. en
&l que se toman las decisiones con grave peligro
para la vida propia y ajena, de una manera muy
rapida, en un media censtamamante cambiantie,
inundado por una encrme estimulacidn ambiental.
Elie hace necesario gue lodas nuesiras capa-
cidades psicofisicas esleén en perfecio estada
cuando realizamos la aclividad de canducir,
{McKenna, 1982

Precisamente la tatiga y el suefic —muy
ligadas a la aparicién de las distracciones —
son dos de los fallos humanos mas importantes
al volante segun todas las estadisticas, debido
a su importanie repercusion negativa en las
capacidades psicofisicas de los conduclores.

La fatiga, en concreto, da lugar a 1odo un
conjunto de deterioros fisicos y psicologicos,
que son un grave peligro para el mang|o de

vehiculos can mator, como s¢ ha demostrado,
una vez mas, en el reciente estudio de la Aca-
demia Alemana para |la Seguridad Vial, realizada
conjuntamentie con exparlos de las marcas
Saab y MAMN,

Entre los elactos negalivos de la fatiga po-
demos destacar 10s siguientes (Monloro, Tortosa
y Soler, 1888): incremento de los tiempaos de
respuesta del conductor, con notable disminucion
la velocidad v la precisidn en la gjecucion de
maniobras; aceptacion de mayoras niveles de
riesgo, especialmente cuando ya se estd cerca
del lugar de destine; disminucian de la atencitn
y la vigilancia, a la vez que aumentan las di-
ticultades para mantaner la concentracidn en
los estimulos y sefiales; incremento de la lansidn
muscular, con aparicion de rigidez y falta de
flexibilidad en los miembros; aumento notable
de las reacciones y raspuesias incorreclas;
cambies en la conducta, que van desde gl
aumento de las actiludes agresivas hasla una
mayor sobravaloracion de las posibilidades y
capacidades para la conduccion.

El suefio es tambien, junto con la fatiga, una
de los estados que detlenora de manera mas
acusada las capacidades necesarias para
conducir; los protesionales de la conduccidn
lo saben muy bien. Estudios realizados en la
Universidad de Michigan, en el TRRL de Ingla-
terra, en el INRETS de Francia, en el Centro
de Investigacidn en Seguridad Vial de la Uni-
versidad de Groningen en Holanda y en otros
ceniros han aislade algunos de los deterioros
mas imporiantes en las capacidades psicolisicas
de los conductores, producidos directamente
por &l suefio, o por sus efectos derivados.
Sintetizando algunas de las conclusiones y
datos mas importanies obienidos, podemaos
destacar los siguientes (Montaro, Soler y Toriosa,
1988):

El suefic da lugar a2 una disminucidn de la
capacidad de respuesta del conductor y ga-
neracion de movimientos automaticos mas
errdneos, con importante deteriora del tiempo
de reaccién, lo gue hace perder 2sas mildsimas
de segundo, a veces tan importanies para evitar
el accidente,

Trae también consigo alleracianes malrices,
due puedan afectar tanto a la perfecta sincro-
nizacidn que es necesaria entre todas los Grganos
implicadas en la conduccion, asi como dar lugar
a una lentificacion general de las respuestas,

Produce un incremento de las disiracciones
¥ disminucion de la capacidad de concentracian,
conductas eslas consideradas —segdn las
estadislicas—, entre las causas mas importanies
implicadas en los accidentes de trafico.
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Tiene incidencia sabre 105 drganas de los
senhidos, en especial en Ia visla, Se sabe que
el suefio altera algunas importanies funciones
sensoriales, reperculiendo especialmante en
la fatiga ocular, lo cual es altamenle grave si
lenemos en cuanta qua casi el 90 por 100 de
la informacion gue recibe el conduclior es visual,

El suefc puede dar lugar a disfunciones an
la percepcion, porejemplo altera en alguna
medida la percepcian de la velocidad vy la
distancia propia v ajena, creando problemas
de indentificacidn clara de estimulos significativos,
necesaria para una conduccion exenta de
riesgos.

Genera tambign importantes repercusiones
sobre el comportamiento —cama mayar nivel
de lension, agresividad, nerviesisma, eto. —,
que parece pueden dar lugar a8 un sensible
incremenio de canductas arriesgadas, direcia
o indirectamente relacionadas con gl accidente,

Finalmente, y per mencienar algune mas de
los efectos negalivos, aislados par las inves-
tigacionaes en relacitn can el sueno, se sabe
gue este incrementa de manera considerable
{a fatiga, oira de las causas fundamentales
implicadas en la mayor parle de los accidantas,

En general, se puede decir gue el suefo
disminuye la habilidad para integrar informacion
y para realizar las precisas funciones analiticas
gue necesita el conducior, restando capacidad
a los grganos sensoriales y motrices, a la vez
que aumenta el ndmers de errores en las ma-
niobras ¥ degenera asi en la aceptacién incaons-
cienle de mayores niveles dea riesgo.

Tadao ello sin tener en cuenta que muchos
conductores para combatir el suefo realizan
conductas peligrosas o consumen determinados
productos loxicos, algunos de ellos de efectos
bastanle negalivos para la conduccian. (Kibrick
y Smart, 1870, Monloro, Scler y Tortosa, 1987.)

ESTADOS PSICOFISICOS
TRANSITORIOS: EL ESTRES COMO
EJEMPLO

El esirés es quiza una de las caracteristicas
mas definitorias de la actual civilizacidn. De
hecho, segln un reciente estudio de la Orga-
nizacion Internacicnal del Trabajo. el esirés
se puede calificar comao el "mal del fin de sigia”,
un mal que solo en Estados Unidos cuesta mas
de 60.000 millones de gdlares anuales.

El estilo de conduccidn, como una manites-
lacicn y una actividad mas de la vida colidiana
de ka8 seres humanas, no es en absoluto ajeno

a esle astado psicabiologico. De hecho sabamos
que el esirés esta infimamente vinculade con
el manejo de los vehiculas, al menos en dos
sentidos. (Heig, 1987

Par una parte el estrés modula en buena
medida la forma de conduccion de los sujetos
vy 25 el agenie causal —directo o indirecio—
de un considerable porcentaje de accidenies,
como veremos posteriormente. Por otra parle,
el propio sistema de trafico masivo, con 1odos
sus efectos afadidos, contribuye de manera
nofable a incrementar los niveles de estres que
ya de por si genera nuestro propio sislema de
vida. (Soler, Montaro y Torlosa, 1987

Hay una serie de -hechos en relacion con al
impacta del estrés en el canduciorn qua podemaos
asumir como comprobados y generalizados,
teniendo en cuenia gue no siempre se dan en
la misma medida. ni afectan de la rmisma manera,
segun el lipo de persona, el lipo de estrés de
que se trale o la fase del mismo en gue uno se
encuenire. Tambien es importanie poner de
manifieslo que no todo tipo de eslrgs tiens que
ser necesariamente negative para la conduccion,
ya que ésle puede ayudar en algunas momentos
en el necesario estado de alerla y reaccion gue
se necesita para el manejo de los vehiculos
o para la evilacion de un accidente, No cbslante,
an general el estres suele tener una serie de
electos negalivos en el conductar, entre (os
que estan:

Generacidn de mayares niveles de fostiidad
y de comportamiento competitivas, dando lugar
tambien a manifestaciones de agresividad direcla
hacia los atros conductores, agrasividad que
segun los habitantes de las grandes ciudades
es una de las principales causas implicadas
en los accidentes.

Aumenia la predisposicion hacia una con-
duccion mas imprudents v l@meraria, con 1an-
dencia a lomar decisiongs mas peligrosas de
lo habilual o can menar valaracion y percepcion
del riesgo. En algunas elapas de |a fase de
agotamiento, el estrés dificulla incluso sensi-
blemente la concenlracién, baja la atencion,
disminuyenda las umbrales sensariales, y en-
torpece la habilidad para integrar informacian,
El final de muchos de eslos eslados, ldgicamente,
es el accidente. {Fernandez, Morena y Gimenez,
1987.) Veamos algunas de |las investigaciones
mas relevantes al respecto.

En 1970, Finch y Smith descubrieron, en un
interesante trabajo con un grupo de accidentados.
gque el achenta por cienlo de ellos habia tenido
una situacion de estrés importante en las vain-
ticuatro horas anteriores a sufrir el accidentsa,
Paor olra parte, las empresas aseguradoras de
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vehiculos automoviles confirman plenamente
investigaciones como las de McMurray (1970),
en el sentido de que en los dias e incluso en
los meses anteriares y posteriores a sucesas
allamenle esiresantes —como el divorcio de
una persona, el cambio de trabajo o la muerte
de un ser querido— la posibilidad de sufrir un
accidente se incrementa nolablemeante, e incluso
en algun caso se duplica,

For citar otro ejemplo mas de investigaciones
al respeclo, Brenner y Selzer (126%) afirman
incluso que el riesgo de accidente en las in-
dividuos que han tenido recientemente algun
aconlecimiento estresante importanle es cinco
veces superior al del resto de la poblacian.

Existen ofras situaciones de la vida diaria que
sin llegar & ser tan graves generan fambign un
peligroso estrés, como las pequenas discusiones,
los ruidos, no enconirar aparcamiento, las
cangestiones de trafico, etc.. gue también sa-
bemas por diversos estudios gque dan lugar a
un estreés nada beneficioso para la conduccidn
(Glass y Singer, 1972 Risser, 1985), produciendo
incluso cambios en la tasa cardiaca, la secrecian
de catecolaminas o alteraciones an la conduc-
tancia da la piel.

A ello en pcasiones se anade en la propia
calzada una impresienante acumulacion de
sefiales de informacion ¢ prohibicion, imposibles
de procesar en su tolalidad por el conductar
¥ que dan lugar al denominado estrés perceptivo
—relacionado muy directamenle con algunaos
lipos de accidentes— v que precisamente ha
molivade que &n determinadas ronas sea ne-
cesarig la retirada masiva de sefales de irafico,

Finalmente, s interesante paner de manifiesto
que algunos conductores para reducir 0 manejar
su estrés recurren al uso incontroladeo de de-
terminados farmacos, alcohal u olros producios
(Campbell y Singer. 1887). la que les hace
todavia mas proclives al accidente,

Es evidente, pues, que las sociedades y los
individuos conducen coma viven y como san
¥ como estan. La conduccidn hunde sus raices
en €| estilo de vida social y en el estado animico
det individuo. El accidente es asi el producto
final de un complejo conjunto de faclores am-
bientales y personales. No abstante, parege
que en el fuluro serd necesario prestar en
Espafia mayor atencion dentro de la seguridad
vial a variables como las comentadas ya que
sabemos con loda sequridad que en la cara
oculta de muchos accidentes de lratico se
encuentran faclores coma los que agui se han
descrite y analizado: alcohel. velocidad. fatiga-
suefio v asirés

4

Resulta imprescindible tambign que los conduc-
tores v los responsables del control del trafico
—en especial la Agrupacidn de Trafico de 13
Guardia Civil— tengan un minima conocimiento
de la farma de accion de eslos 1allos humanas.
¥a gue sdlo desde el conocimiento dal funcio-
namiento de los factares de riesgo se pueden
pangr en marcha |as pertinentes medidas de
caracter preventivo. ll
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