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Hablar de la incidencia del alcohol, de las drogas, de la velocidad y
de la atencion en la conduccion, como factores de siniestralidad, es hablar,
en plan coloquial, de las causas de la mayoria de los accidentes de trafico
que se producen en nuestras carreteras y calles, pues hay que tener en cuen-
ta que, aproximadamente, el 90% de los accidentes de trafico se deben a
factores humanos, entre los que ocupan un lugar destacado los antes cita-
dos, tanto por cantidad, como por gravedad.

Ustedes, al ver el titulo de la exposicion, seguro que han reflexiona-
do sobre el mismo, y habran llegado, en su interior, a una conclusion muy
parecida a la mia; para unos, esos factores, serdn la causa de casi todos los
accidentes de circulacion viaria, otros, pensardn que un porcentaje muy
elevado de esos accidentes, que algunos fijaran en el 60%, otros en el 70%
y los menos, incluso, en el 80%, tienen su origen en esos factores, solos o
combinados.

Es decir, tanto ustedes como yo, llevados por el exceso de informa-
cion que sobre los accidentes de trafico se publica, algunas veces sin dema-
siado criterio, pues de seguridad vial, como de fatbol, sabemos todos, es-
tamos generalizando sobre las causas de uno de los mayores males de las
sociedades modernas, los accidentes de trafico.

Tanto su respuesta, como la mia, aunque en menor medida por el ni-
vel de informacion que dispongo, no dejan de ser incompletas, pues ustedes
solo conocen una parte de la informacion, la que publican los medios de
comunicacion, o la recogida en los estudios que hayan leido; en mi caso, no
serda completo porque hay numerosos accidentes, basta ver el desfase entre
los recogidos en las estadisticas policiales y los declarados por las compa-
fiias de seguros, que no existen para las estadisticas oficiales de accidentes,
y, por tanto, desconoceremos sus causas y los factores que han influido en
ellos.

Los anuarios estadisticos de accidentes que todos los afios son elabo-
rados y publicados por la Direccion General de Trafico, después de tratar
los datos recogidos en los formularios estadisticos que se cumplimentan en
cada accidente con victimas, nos va a permitir saber la incidencia de la ve-
locidad y la desatencion en la conduccion como causa de este tipo de acci-
dentes; al ser una muestra significativa, podemos concluir en que porcenta-
je, aproximadamente, de los accidentes de trafico ocurridos en Espafia, se
encuentra la velocidad y la desatencion como causa principal de los mis-
mos.



La Direccion General de Trafico sefiala, al respecto, que en cuanto a
las causas generadoras de los accidentes, casi siempre, intervienen diversos
factores que contribuyen a que se produzca el accidente. Por ello, se suele
hacer referencia a la existencia de factores concurrentes y no a una Unica
causa como factor desencadenante del accidente.

Para saber la incidencia del alcohol y otras drogas téxicas, estupefa-
cientes o sustancias psicotropicas, recurriré a la Memoria “Analisis Toxico-
logico. Muertes en accidentes de trafico. Afio 2002, elaborada por el Insti-
tuto Nacional de Toxicologia, érgano técnico adscrito al Ministerio de Jus-
ticia. Al igual que en los factores antes descritos, aqui, también, hay que
tener en cuenta que el alcohol y las drogas concurren con otros factores,
por lo que la proyecciéon que hagamos de los resultados obtenidos sera,
igualmente, de forma aproximada.

Antes de examinar la incidencia real de esos cuatro factores en los
accidentes de trafico, voy a analizar de una forma esquematica, casi tele-
grafica, pues seguro que otros, en estos dias, lo haran con mas profundidad,
la accidentalidad en Espafa en términos absolutos y su comparacion con
los paises de nuestro entorno, es decir, los paises de la Union Europea.

En el afio 2002, hubo en Espafa 98.433 accidentes de trafico con vic-
timas, de estos, 44.871 se produjeron en carretera y 53.562 en las vias ur-
banas, con un resultado de 152.264 victimas, 5.347 muertos y 146.917
heridos, de los cuales 26.156 fueron graves y 120.761 leves.

ANO 2002
ACCIDENTES CON VICTIMAS 98.433
“ EN CARRETERA 44.871
“ EN VIAS URBANAS 53.562
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Sin embargo, aunque los accidentes dentro de los ntcleos de pobla-
cion son mas frecuentes que en las carreteras, el nimero de muertos es no-
tablemente superior en estas ultimas; 4.435 fallecidos frente a las 912 per-
sonas que perdieron su vida en las ciudades. Mas concretamente, cerca del




80% de las muertes en carretera se produjeron en desplazamientos entre
poblaciones y, dentro de este porcentaje, el 45% de las victimas perdi6 la
vida en carreteras de doble sentido. Solo la maniobra de adelantamiento,
segun datos de la Direccion General de Trafico (DGT), causa cada afio 700
muertes en Espana.

ANO 2002
VICTIMAS MORTALES 5347
EN CARRETERA 4435
EN VIA URBANA 912

(Qué conclusiones podemos sacar de estos datos?, al compararlos
con los de otros afios podemos concluir que se confirma una aceptable evo-
lucion iniciada hace tres anos, asi, el nimero de accidentes con victimas es
similar al de 1987 (98.182) e inferior en 3.296 a los ocurridos en el afio
2.000.
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Respecto al numero de victimas, vemos que el nimero de muertos es
el mas bajo desde el ano 1985, cuando se produjeron 4.903; los heridos
graves alcanzan la cifra més baja desde que se inicia la serie estadistica en
1977; sin embargo, el nimero total de victimas, aunque baja por tercer afo
consecutivo, esta en niveles superiores a 1986 (142.246).
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Es el precio que hemos pagado por la rapida motorizacion que ha su-
frido Espafia, afortunadamente, parece que ya la estamos asimilando y las
cifras vuelven a mejorar.

En resumen, podemos estar satisfechos, ya que la tendencia alcista
se ha invertido desde hace tres afios, y hoy Espafa tiene un nivel de acci-
dentalidad muy similar al de hace 15 afios, pese al crecimiento del nlimero
de vehiculos que circulan por nuestras vias, a 31 de diciembre de 2002, el
parque nacional de vehiculos estaba compuesto por 25.065.732, es decir,
7.255.835 vehiculos mas que en 1993; el nimero de nuevos conductores
aumenta, igualmente, afio tras afio, alcanzando el 31 de diciembre de 2002
la cifra de 19.823.212 (sin contar las licencias de conduccion), lo que supo-
ne respecto al afio 1993 un aumento de casi cuatro millones (3.941.426);
por ultimo, destacar asimismo, que el aumento de la intensidad de circula-
cion ha sido espectacular, incrementandose en el afio 2001 un 14,2% res-
pecto al afio 2000.

PARQUE VEHICULOS

31-12-02 25.065.732
31-12-93 17.809.897
DIFERENCIA +7.255.835
CONDUCTORES CON PERMISO EN VIGOR
31-12-02 19.823.212

31-12-93 15.881.786
DIFERENCIA +3.941.426




(A que se ha debido esta ligera mejoria?, la respuesta tiene que ser la
aplicacion de un conjunto de medidas que, cuanto menos, han conseguido
parar y disminuir la sangria que suponen los accidentes de trafico, entre
estas podemos destacar la mejora de las carreteras, con un notable aumento
de las vias desdobladas (se ha pasado de 3000 kilometros, que habia en el
ano 1985, a 11000 kiloémetros a finales del afio 2002), la incorporacion de
nuevos elementos de seguridad en los coches (airbag, ABS, ITS, y, sobre
todo, el uso generalizado del cinturén de seguridad), la renovacion del par-
que automovilistico, gracias a los planes RENOVE y PREVER y al mejor
nivel de vida de todos nosotros, una mayor eficacia en la vigilancia policial
del trafico, al incorporar nuevos medios técnicos (cinemometros y camaras
fijas, vigilancia mediante video, cinemometros laser, basculas moviles, cal-
culadoras HTC para detectar las manipulaciones de los tacdgrafos y limita-
dores de velocidad), una mejora de la normativa que ha traido consigo un
endurecimiento de las medidas coercitivas y la simplificacion del procedi-
miento sancionador y, como no, una mayor concienciacion e implicacion
de la sociedad en la seguridad vial, creandose incluso, grupos activos que
luchan por una circulacion vial mas segura y con menos victimas.

No obstante, no podemos permanecer impasibles ante este grave
problema social, no es asumible que cada hora transcurrida en el pasado
ano se produjeron mas de once accidentes con victimas en las carreteras
espafiolas, uno cada cinco minutos, o que catorce personas fallecieran cada
dia.

Para ver en que situacion nos encontramos respecto a los paises de la
Union Europea, podemos analizar y comparar diferentes variables, el na-
mero de muertos, accidentes con victimas y victimas en niimeros absolutos,
el nimero de muertos por millon de habitantes, el nimero de muertos por
millén de vehiculos de parque, accidentes con victimas por cada 10.000
vehiculos de parque, o cualquier otra.

Con la finalidad de no cansarles con tanto numero, solo voy a com-
parar el nimero de victimas mortales por millon de habitantes.

En 1991 , Espana tenia los segundos peores niveles de seguridad vial
en muertos por millon de habitantes, inmediatamente detras de Portugal.
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En 2001, diez afios después, hemos avanzado bastante, ya tenemos
por detras de nosotros a cuatro Paises, entre ellos a Francia, aunque con el
plan de choque que ha puesto en marcha, este afio volvera a estar por delan-
te, pues lleva una reduccion superior al 20% en victimas mortales; a pesar
de todo, atn estamos lejos de la media europea, y mucho mas lejos de los
Paises con mejores resultados, Reino Unido y Suecia.
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Afio tras afio, pues, Espafia se situa en los primeros puestos entre los
paises europeos, en lo que a siniestralidad y mortandad en la carretera se
refiere. La antigliedad de los vehiculos, el mal estado de las carreteras y el
insuficiente numero de agentes de trafico, tanto en las vias urbanas como
interurbanas, son para los expertos, junto al factor humano, las principales
razones de esta pésima clasificacion. Yo, al respecto, tengo que discrepar,
pues del estudio de las estadisticas de la Direccion General de Trafico, en-
tiendo que el estado de la carretera influye poco en el resultado final de la
accidentalidad; igualmente, el nimero de agentes de policia dedicados a la
vigilancia y disciplina del trafico, aun siendo escaso, tampoco lo considero
como un factor decisivo para reducir la accidentalidad, pues en la vigilan-
cia del trafico el factor humano puede ser sustituido por los medios técni-
cos, como han hecho los paises con mejores resultados.

ACCIDENTES DE TRAFICO
EVALUACION 1991-2001

NUMERO DE VICTIMAS MORTALES EU

ESTADO 1991 2001 %

EU 56.027 38.884 - 30,59%
ESPANA 8.836 5.516 -37,57%
REINO UNIDO 4.753 3.588 -24,51%
SUECIA 745 583 -21,74%

Fuera de cualquier andlisis concreto, basado en una u otra estadistica,
0 en una u otra consideracion, la realidad es tan simple como preocupante:
las carreteras espafiolas se cobran demasiadas vidas en comparacion con las
de nuestros socios europeos, aunque mejoramos por encima de la media,
las distancias se acortan poco, pues ellos siguen mejorando sus niveles de
seguridad vial a un ritmo mas que aceptable, teniendo en cuenta de donde
partian.

Visto de una forma esquematica, tal como les dije, cdmo esté la se-
guridad vial en Espafia y su comparativa con los paises de la Union Euro-
pea, ahora voy a analizar la influencia de los factores objeto de la exposi-
cion y su incidencia en la accidentalidad, empezaré por el alcohol y las
drogas, en las que incluiré los medicamentos.

El alcohol, una droga psicodepresora, incluso en pequefias dosis, in-
fluye muy negativamente en la conduccidn, ya que perturba las aptitudes
del conductor. Esta droga, después de ingerirse y al pasar a la sangre, se




extiende por todo el organismo afectando al cerebro y a la vista. Probable-
mente, éste sea el factor de riesgo mas importante en los accidentes de tra-
fico.

Las cantidades de alcohol no afectan de la misma forma a todas las
personas. Asi, habrd individuos que toleren mas cantidades y otros que una
cantidad infima les afecte gravemente. También es diferente el efecto se-
gun el sexo, a las mujeres les afecta mas.

En un hombre de aproximadamente 70 Kg. de peso:

Hombre de 70 | 0.3 gr/l. de san- | 0.5 gr/l. de san-
Kg. gre gre
Cerveza
1 lata (33 cl) 2 latas
Vino 1.5 vasos (45 cl) 2.5 vasos
Whisky 1 vaso (45 cl) 2 vasos

En una mujer de aproximadamente 60 Kg. de peso:

Mujer de 60 kg. 0.3 gr/l. 0.5 gr/l. de
de sangre sangre
Cerveza 0.5a1 lata (33 cl) 2 latas
Vino 1 vaso (45 cl) 2.5 vasos
Whisky 0.5 a1 vaso (45 cl) 2 vasos

Sin embargo, la creencia de algunos conductores de que por su capa-
cidad de aguante pueden conducir bajo los efectos del alcohol, es totalmen-
te erronea, ya que, por cada pequenio incremento del nivel de alcohol en el
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organismo, hay un incremento paralelo de sufrir un accidente, sean cuales
sean las condiciones del individuo.

Pero, (En qué afecta el consumo de alcohol a la conduccion?, el al-
cohol, segun los estudios psicoldgicos realizados al respecto, afecta de di-
versas formas:

e A niveles bajos, el alcohol produce una pérdida general de las
capacidades para conducir. Se deterioran las percepciones y
también la capacidad visual, de tal manera que el conductor
ebrio no valora correctamente ni las distancias ni la velocidad.
Ademas, el alcohol influye sobre la conduccion, alterando la
distincién entre los sonidos.

e El alcohol produce euforia, lo que implica que el que va al vo-
lante sobre valora sus capacidades y afronta unos riesgos a la
hora de tomar decisiones que no asumiria en condiciones nor-
males.

e Otra de las consecuencias de beber alcohol, es la somnolencia.

e Los reflejos, por ultimo, se ven claramente afectados por el
consumo de alcohol, de tal manera que la reaccion ldgica ante
un choque no se produce si el conductor estd muy ebrio; el
tiempo normal de reaccioén se alarga y, por consiguiente, au-
menta la distancia recorrida desde que el conductor percibe la
sefal o el peligro hasta que actiia sobre los mandos del vehicu-
lo. Ademas, el alcohol reduce la respuesta del organismo ante
el politraumatismo, por lo que las heridas pueden ser mas gra-
ves para la persona afectada que haya bebido.

Con niveles superiores a 2 gramos por litro, se hace muy dificil la
conduccién, aunque el individuo puede no reconocer aiin abiertamente su
ineptitud para manejar un vehiculo.

Lo mas grave de esta sustancia es que el efecto que produce en el cuerpo
aumenta de forma exponencial, cada pequefia cantidad que ingerimos au-
menta considerablemente el riesgo a sufrir un accidente de trafico, tal como
vemos en la siguiente tabla.
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Relacion entre el nivel de alcoholemia, sus efectos en el conductor y el
riesgo a sufrir un accidente de trafico
Alcoholemia (gr/l) Efectos Riesgo n;gl’gphcado
0,15 Disminucion de reflejos 1,2
02 Falta de apreciacion de las L5
distancias
Subestimacion de la veloci-
0,3 dad, trastornos motores y eu- 2
foria
Aumento del tiempo de res-
0,5 3
puesta
0.8 Trastorno genqral del compor- 45
tamiento
Cansancio, fatiga y pérdida de
1,2 . 9
la agudeza visual
1,5 Embriaguez notoria 16

Pues bien, teniendo en cuenta estos y otros estudios, los distintos
Paises han adoptado unas tasas maximas de alcohol en sangre que no se
pueden superar para poder conducir. La Uniéon Europea ha recomendado la
de 0,5 gr/l de alcohol en sangre; a pesar de esta recomendacion, paises co-
mo Gran Bretafia, Dinamarca, Italia y Luxemburgo no han reducido aun
sus tasas maximas de alcohol permitido. Otros, como Portugal o Suecia, lo
han reducido por debajo de la media adoptada por la mayoria de paises (en-
tre ellos Espafia, con el 0,5 gr/l.), y han bajado el limite hasta el 0,2 gr/l.
Aun mas lejos van paises como la Republica Checa, Eslovaquia o Hungria,
donde se prohibe el consumo de alcohol entre los conductores.

También se puede ver la disparidad de sanciones, desde un maximo
de 125 euros de Luxemburgo, hasta los 4.800 euros de Francia, o, incluso,
la céarcel, como Portugal, Hungria, Noruega, Suecia o Espaiia desde octubre
de 2004.
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TASAS DE ALCOHOL PERMITIDAS EN EUROPA

Tasa de alcoholemia

Pais : Sanciones
gr/litro (en sangre)
Hasta 0,8 gramos, retirada
ALEMANIA 0’5 carné y sancion.
AUSTRIA 0,5 3.500 £ maximo.
BELGICA 0,5 1.500 Emaximo.
11.000 coronas danesas,
DINAMARCA 0,8 11090
ESPANA o 0’5 Retirada de carné y san-
La tasa permitida se reduce a 0,3 para conduc-|.isn. A partir del 1 de
tores de vehiculos Fle PMA superior a 3,5 Tm., octubre de 2004 puede
Transportes Especiales y Mercancias Peligro-|eper prision.
sas
FRANCIA 0,5 4.800 Eméximo.
S De 300 a 2.500 lib ter-
GRAN BRETANA 0,8 oo = DTS ST
GRECIA 0,5 60 €minimo.
HOLANDA 0,5 90 €minimo
Hasta 0,8 gramos, multa o
i retirada del carné de con-
HUNGRIA 0,0 ducir.
Superior a esa cantidad,
posible carcel.
1.100 libras irlandesas,
IRLANDA 0,8 N
ITALIA 0,8 Hasta 350 €.
LUXEMBURGO 0,8 Hasta 125 €.
Multa variable y posible
NORUEGA 0,5 e
120 €hasta 3 afios de pri-
PORTUGAL 0’2 o asta 3 afios de pri
De 1,33 a 4 meses de no-
SUECIA 0,2 mina y carcel de seis meses
a un afio
2.000 francos  suizos,
SUIZA 0,8 S

En un estudio de la fundacion APTITUDES, de la casa Audi, se po-
nia de manifiesto que el 51% de los encuestados desconocian la tasa de al-
coholemia permitida para conducir en Espaia. Recordemos pues, las tasas
permitidas en Espaia.
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TASAS DE ALCOHOL PERMITIDAS EN ESPANA

: ALCOHOL 2
CLASE DE VEHICU- EN SAN- METODO DE Al-

LOS GRE RE ESPIRADO

Conductor de vehiculos | 0’5 grs/I. 0’25 mgrs./I

Conductor de vehiculos
destinados al transporte de
mercancias con P.M.A su-
perior a 3.500 Kgrs, vehi-

culos destinados al trans-
porte de viajeros de mas de}] 0’3 grs./I 0’15 mgrs./I

9 plazas o de servicia pu-
blico, escolar o de menores,

mercancias peligrosas, de

servicio de urgencias o

trasportes especiales.

Los conductores de cual-
quier vehiculo, durante los
dos primeros afios siguien-
tes a la obtencion del per-

miso o licencia que las

habilita para conducir.
A estos efectos, sélose | 0’3 grs./I 0’15 mgrs./I
computara la antigiiedad
de la licencie de conduc-
cion cuando se trate de la
conduccidn de vehiculos
pare los que sea suficiente
dicha licencia.

Descritos los efectos que produce el alcohol sobre el conductor, y en
que intensidad, también es interesante saber en que medida est4 presente en
nuestras vias, y coémo incide en los accidentes que en ellas se producen,
pues asi tendremos mas informacion para adoptar las correspondientes me-
didas correctoras.

Segun los datos divulgados por la Direccion General de Trafico, en
relacion con la explotacion de los resultados de las pruebas de alcoholemia
realizadas en el afio 2000 por la Guardia Civil, Policias Autonémicas y Po-
licias Municipales, Ultimo gran estudio publicado, la primera conclusion
que se extrae es que la mayor parte de los conductores modera el consumo
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de alcohol cuando utiliza el vehiculo, prueba de ello es ese 76,10% con re-

sultado cero (0).

TASAS DE ALCOHOL EN AIRE ESPIRADO PORCENTAJE
Valor menor de 0,15 12,20%
Valor entre 0,15 y 0,25 mgr/1. 4,40%
Valor entre 0,26 y 0,50 mgr/1. 3,90%
Valor entre 0,15 y 0,25 mgr/l. 3,40%
Abstemios 76,10%

Respecto al tipo de via, las pruebas también presentan diferencias,
segun se trate de carretera, travesia o poblacion, siendo en poblacién donde
el porcentaje es mas elevado, mientras que en carretera y travesia son muy
similares.

En los fines de semana los resultados positivos de las pruebas dupli-
can a los registrados durante los dias laborables.

Y es en la madrugada cuando los porcentajes de las pruebas positivas
tienen mayor incidencia, siendo de 5 a 6 de la madrugada cuando dicho
porcentaje es mayor.

En este caso, mi experiencia me dice que la franja horaria se ha des-
plazado hacia las 8 de la mafiana, adaptdndose al cierre de los estableci-
mientos de copas.

En cuanto a la edad, se observa que los porcentajes de pruebas posi-
tivas en los conductores de 21 a 39 afios se sitiian por encima de la media,
siendo el tramo de 21 a 24 afos el que presenta un mayor porcentaje de
pruebas positivas.

En términos generales, los tests realizados a varones ofrecen un ma-
yor numero de resultados positivos que los realizados a mujeres, mas del
doble, lo que parece indicar una mayor concienciacion de la mujer conduc-
tora respecto al vardn.

Estos resultados nos permiten extraer la siguiente conclusion, el posi-
tivo tipo es un varén de 20 a 40 afios, que bebe los fines de semana, hasta la
madrugada, casi la mafiana, y que suele beber mas si no tiene que despla-
zarse de su entorno, pero los que tienen que desplazarse son los que mas
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expuestos estan al accidente, ya que al alcohol hay que sumarle la fatiga de
una noche sin dormir.

Examinadas las pruebas de alcoholemia que se hacen afio tras afio y
sus resultados, sin interpretacion alguna, nos arrojan unos resultados que,
aparentemente, no nos hacen ver la gravedad del problema, pues los por-
centajes de positivos es muy bajo, basta ver la serie estadistica desde 1979,
estos, como ven, estan en torno al 4%.

PRUEBAS DE ALCOHOLEMIA DEL CON-

DUCTOR (miles)

1979 |1983 1989 2000 |2001 |2002*
Por accidente 29 46 62 72 70 74
% positivas 4,8 4.4 2,8 7,1 6,7 6,9
Por infraccion 13 44 68 100 136 166
% positivas 4.5 2,6 1,9 3,8 2,8 2,15
Control preventivo 402 361 1.580 | 1.603 | 1.654
% positivas 0,9 0,8 5,0 5,0 4.4
Total General 42 492 491 1.762 | 1.822 | 1.909
% positivas 4,7 1,4 1,2 5,0 4,8 4,3
*Solo AGTGC

Sin embargo, si recordamos, una vez mas, que el efecto que produce
el alcohol en los conductores es exponencial, la gravedad de esos porcenta-
jes no admite discusion.

(En qué medida es determinante el alcohol como causa de los acci-
dentes de trafico?

En Espafia, no existe ningun estudio que revele el nimero de sinies-
tros en los que interviene de forma determinante el alcohol, fundamental-
mente, porque en la mayoria de los accidentes de circulacidon no se practica
la prueba a los conductores o peatones heridos graves, y en el caso de los
fallecidos, el Instituto Nacional de Toxicologia solo analizé 1703 en el afio
2002, es decir el 31%. Sin embargo, la Direccion General de Tréfico
(DGT) estimaba, en 1997, que en el 38% de los siniestros estaba presente el
alcohol o las drogas; afirmacion que no se comprende, porque la realidad es
que so6lo un 7,9% de los conductores implicados en un accidente, en ese
afo, dieron positivo en la prueba de alcoholemia. Igualmente, de las mas de
1,6 millones de pruebas que se realizaron, en igual periodo, en los controles
preventivos de alcoholemia, s6lo dieron positivas algo mas del 3,6%.
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En el Plan Nacional de Seguridad Vial para el 2003, la DGT recono-
ce que, cuando pretende obtenerse informacion de la presencia del alcohol
en los accidentes, las estadisticas sobre esta materia resultan, como en to-
dos los paises de nuestro entono, deficitarias, de modo que para tener una
aproximacion valida del alcance real del problema, hay que efectuar com-
plejas investigaciones pluridisciplinarias, que permiten llegar a la conclu-
sion, aceptada por la Conferencia Europea de Ministros de Transportes, de
que el numero de muertos en accidentes de trafico a causa del alcohol pue-
de situarse entre un 30% y un 50% del total, es decir, una franja muy am-
plia en comparacién con el dato concreto que aportaba en 1997.

En definitiva, no se sabe la incidencia real del alcohol como causa
determinante de los accidentes de trafico.

Tal como les dije al principio de la exposicion, voy a analizar la
Memoria “Analisis toxicoldgico. Muertes en accidentes de trafico. Afio
2002, elaborada por el Instituto Nacional de Toxicologia, una vez vistos
los resultados del mismo, confirmaremos que la incidencia del alcohol en
los accidentes de tradfico como causa determinante esta en el citado interva-
lo.

Después de analizar 1703 fallecidos en accidentes de trafico, 1441
conductores y 262 peatones atropellados, desde el punto de vista toxicolo-
gico forense, en los Departamentos y Delegacion del citado Instituto, se ha
obtenido lo siguientes resultados.

DESCRIPCION DE LOS CASOS ANALIZADOS

1.703
NuUmero total de casos analizados
Conductores Varones 1.292
Mujeres 149
Peatones atropellados Varones 199
Mujeres 63

En este grafico se observa que el mayor numero de fallecidos se encuen-
tra en el intervalo de 1,51 gr/l. a 2,50 gr/l. y que confirma lo tantas veces
repetido, que a partir de 0,50 gr/l. la posibilidad de fallecer a consecuencia
de un accidente de trafico se dispara, asi, las muertes en ese intervalo son,
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casi, 5 veces superior a las del intervalo de 0,31 gr/l. a 0,50 gr/1., tasas limi-
te para conducir en Espafia.

FALLECIDOS SEGUN TASAS DE
ALCOHOLEMIA

200 Bl
175
150 |
125 - 04 09
100 -

75
50 4 41
25 .
0 ‘ T
de0,00a de0,3la deO5bla de0,8la delbla >251grl

0,30 gr/l 0,50 gr/l 0,80 gr/l 1,50 gr/l 2,50 gr/l

VALORES

78

55

FALLECIDOS

Por edades, se ratifica lo que ya he dicho a lo largo de la exposicion, que
el intervalo de edad mas peligroso es el 21 a 30 afos, seguido del de 31 a
40 anos.

FALLECIDOS POR EDADES

200 188
175 +
150 - 137
125
100 -

75 1

ar Hlml

<20 Aflos Entre21y Entre31y Entre 41 y Entre 51 y > 61
30 40

FALLECIDOS

EDAD

Por 1ultimo, ver los 541 conductores fallecidos, de 1441, con un gra-
do de alcohol en sangre superior a 0,30 gr/l., esto es, el 37 % de éstos.
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FALLECIDOS CON GRADO DE ALCOHOL
SUPERIOR A 0,30 GR/L.

443
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Alcohol etilico > 0,3 gr/l
(30,70%)
Alcohol etilico > 0,3 gr/l y
Drogas (5,30%)
Alcohol etilico > 0,3 gr/l y
Drogas y psicofarmacos/
medicamentos (0,30%)

Alcohol etilico > 0,3 gr/l y
Psicofarmacos/Medicamentos
(1,04%)

VALORES

Y los 73 conductores bajo consumo de Drogas, psicofairmacos y me-
dicamentos con respecto a 1.441 fallecidos, es decir, el 5%, distribuidas de
la siguiente forma.

FALLECIDOS BAJO CONSUMO DE DROGAS,
PSICOFARMACOS Y MEDICAMENTOS RESPECTO
A 1441 FALLECIDOS
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Psicofarmacos / Drogas (2,80%) Drogas,
Medicamentos psicofarmacos /
(1,70%) medicamentos
(0,40%)
VALORES
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EN RESUMEN, DE LOS 1441 CONDUCTORES FALLECIDOS:

MUERTOS %
Alcohol. > 0,30 gr/l. y drogas, psicofarma- 540 374
cos/medicamentos
Drogas, psicofAirmacos y medicamentos 73 5,00
Alcohol etilico < 0,30 gr/l. 828 57,40

Si observamos la serie estadistica de los conductores muertos en acci-
dentes de trafico, desde el afio 1998, que presentaban una concentracion de
alcohol en sangre > 0,3 gr/l._vemos que en el afio 2002 el porcentaje de es-

tos, respecto al afio anterior, ha bajado 5 puntos porcentuales, siendo idén-
tico al del afio 1.999.

45

FALLECIDOS

43,20

COMPARACION

1998 A 2002

42 40

ALCOHOLEMIAS > 0,3 g/l. ANOS

40 -
35 4
30 A
25
20 -
15
10 -

37,40

4120

37,40

1998

1999

2000
ANO

2001 2002

Teniendo en cuenta las muestras estudiadas y los datos obtenidos de las
mismas, para mi, el alcohol estd presente, como causa determinante, en los
accidentes con victimas, en la franja porcentual que la DGT sefiala en el
Plan Nacional de Seguridad Vial, es decir, entre el 30% y el 50% de los

mismos, pero en su parte mas alta.




(Por qué afirmo esto?, porque si tenemos que el 37,40 de los conducto-
res fallecidos en accidentes de trafico, presenta concentraciones de alcohol
superiores a 0,30 gr/l., y en la muestra de conductores fallecidos y concen-
tracion de alcohol etilico en intervalos, obtenemos que el 13,6% de estos
tenian una concentracidon de alcohol en sangre entre 0,10% y 0,30%, con-
cluyo que, con pequeiias desviaciones, el porcentaje de conductores falleci-
dos con alcohol en sangre estd muy proximo al 50% (37,40% + 13,6%).

Extrapolar estos datos a los 98.433 accidentes con victimas es un poco
osado, pero yo, teniendo en cuenta ligeras correcciones a la baja, me incli-
no por una franja del 40% <« 50%.

Como explicar esta enorme diferencia con el porcentaje que nos mues-
tran las estadisticas de positivos en las pruebas de alcoholemia realizadas
tras un accidente.

Yo aporto dos posibles razones:

¢ Que no tenemos datos de la cantidad de alcohol en sangre que llevan
los conductores cuando dan negativo.

e Y que la practica totalidad de las pruebas se realizan en accidentes
con dafios materiales, por lo que, teniendo en cuenta los efectos del
alcohol, muchos de ellos, probablemente, sean consecuencia de pe-
quetias dosis de alcohol en sangre.

De la incidencia de las drogas y medicamentos en los accidentes de tra-
fico, excepto la Memoria antes analizada, hay muy pocos estudios que
cuantifiquen la misma. Esto tiene su explicacién en que no hay medios téc-
nicos para detectar esas sustancias en carretera y estudios clinicos apenas se
han realizado.

Segun esta memoria, como hemos visto, las drogas y medicamentos es-
tan presentes, solas, en un 5% de los conductores muertos y analizados por
el Instituto Nacional de Toxicologia; junto al alcohol se encuentran en otro
6,64%, por lo que estas sustancias, segin el citado Instituto, no estan pre-
sentes en los conductores muertos en mas de un 11,64%.

Este porcentaje, aunque poco significativo, hay que tenerlo en cuenta,
pues el efecto que estas sustancias tienen sobre los conductores es muy ne-
gativo y, ademads, cada dia, se consumen mas drogas ilegales y medicamen-
tos, sobre todo antihistaminicos, antidepresivos y ansioliticos; los antihis-
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taminicos, como saben, tomados para las alergias, producen unos efectos
similares a los del alcohol en sus tasas limite.

Sin entrar en grandes profundidades sobre la incidencia de estas sustan-
cias en los conductores, analizando cada una de ellas y los principios acti-
vos de sus componentes, campo reservado para los psicologos y profesio-
nales de la medicina y la farmacologia, voy a resumir sus efectos.

No solo los medicamentos afectan a la actividad de conducir, también
influye la enfermedad que se padezca. En general, los medicamentos, como
efecto secundario, producen somnolencia, trastornos visuales (vision borro-
sa o doble), alteraciones neuromusculares y afectan al sentido del equili-
brio.

Las drogas que mas se han detectado en conductores, en los pocos estu-
dios que se han llevado a cabo en Espafia, son la cocaina, opidceos y sus
derivados (heroina, morfina y metadona) y el cannabis. El consumo de co-
caina produce en el usuario una sensacion de euforia que le hace afrontar
mayores riesgos en la conduccion, aumentado la velocidad y la agresividad.
Los opiaceos tienen dos fases, en un primer momento producen un efecto
relajante, disminucioén del miedo y la ansiedad y euforia, incrementando el
riesgo y la velocidad; en la segunda fase se produce adormecimiento y
somnolencia, disminuyendo la capacidad de concentracion. Por ultimo, de-
cir que el cannabis, si su uso es cronico, puede afectar al sentido del equili-
brio.

La Union Europea, vista la incidencia, cada dia mayor, de algunos me-
dicamentos en los accidentes de trafico, recomienda introducir una clasifi-
cacion y un etiquetado apropiado para estos, de tal forma que nos adviertan
de sus peligros para la conduccion.

Si la incidencia del alcohol y las drogas, incluidos los medicamentos, es
muy grave en la siniestralidad viaria, cuantificindolo yo, como causa de-
terminante de los accidentes con victimas, en una cifra proxima al 50%,
tengo que decir que la velocidad, en sus variantes de “exceso de velocidad”
y “velocidad inadecuada”, le sigue en importancia como causa de estos ac-
cidentes, siendo, ademas, el factor que mas agrava las consecuencias de los
mismos una vez se han producido.

La Unién Europea es consciente que la velocidad excesiva ¢ inadaptada
es la causante de un tercio de los accidentes mortales y graves.

Por ello, pretende armonizar los limites de velocidad de los distintos
Paises, aunque no se ha decidido en que umbral, ya que las diferencias en
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los limites no dan lugar a resultados diferentes. Por ejemplo, Luxemburgo
con un limite de velocidad en carretera relativamente bajo de 90 km/h, re-
gistra 155 muertes por millon de habitantes, mientras que Alemania, con un
limite de velocidad de 100 Km/h, registra 91 muertes por millén de habi-
tantes. Se dan casos contradictorios, Francia decide endurecer sus normas e
Italia aumentar sus limites de velocidad en autopista, hasta los 150 km/h.
Como se puede ver, el mapa europeo, en materia de trafico esta totalmente
fragmentado.

TASAS DE ALCOHOL PERMITIDAS EN EUROPA

Zonas Zonas
Pais |urbanas|Carreteras| Autopistas Pais urbanasCarreterasAutopistas
130
Alemania |50 100 Islandia 50 80-90 No existen
(recomendado)
130
Austria |50 100 130 Italia 50 [90-110  [(enenero
pasard a
150)
Bélgica |50 90 120 Letonia 50 90-110 No existen
Bulgaria |60 80 120 Lituania 60 90-110 No existen
Croacia |60 90-100 130 Luxemburgo |50 90 120
Chipre 50 80 100 Malta 40 64 No existen
Dinamarca|50 80 110 Noruega 50 80-90 90
Eslovenia |60 80-100 120 Polonia 60 90 110
Espana |50 90-100 120 Portugal 50 90-100 120
Estonia |50 90-110 No existen Rep. Checa |50 90 130
Finlandia 50 [80-100  |120 Rep. Eslo-1éy oo 130
vaca
90-110 130
Francia |50 - Rumania 60 70-90 70-90
(80. 100 (110 mojado) g
mojado)
Gran Bre- | g 96 112 Rusia 60 |90 110
tana
Grecia 50 110 120 Suecia 50 70 90-110
Holanda |50 80-100 120 Suiza 50 80 100-120
Hungria |50 80-100 120 Turquia 50 90 90
Irlanda |48 64-80 112 Yugoslavia |60 80-100 120
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En este periodo de discusion sobre cudl es el limite de velocidad que se
deberia adoptar, todos los estudios, al respecto, revelan que disminuyendo
la velocidad media disminuyen los accidentes con victimas.

A continuacion me referiré a algunos de estos estudios.

Estudio del Transport Research Labaratory (Laboratorio para la Investi-
gacion del Transporte) del Reino Unido —presentado en el seminario “Ki-
lling speeds, Saving lives (Salvando vidas, Reduciendo la velocidad), Bru-
selas, noviembre 2001. En este estudio se pone de manifiesto que, reducir
la velocidad media en 3 km/h salvaria 5000 6 6000 vidas en Europa todos
los afios, y evitaria de 120.000 a 140.000 accidentes, lo cual generaria un
ahorro de 20.000 millones de euros. La experiencia adquirida en el Reino
Unido refleja que la instalacién de cdmaras de vigilancia automadticas da
lugar a una reduccion de la velocidad media de 9 km/h; si se generalizaran
en la Union Europea, se podria evitar una tercera parte de los accidentes y
reducir un 50% el nimero de muertos en carretera.

Investigaciones realizadas en la misma Alemania sefialan que las vi-
as sin limite de velocidad, las autobahns, presentan mayor cantidad de ac-
cidentes de trafico y especialmente, mayor nimero de muertos y lesionados
que aquellas vias que tienen limites. Al comparar la situacion de Alemania
con otras naciones desarrolladas como Inglaterra, Suecia, Australia, y Esta-
dos Unidos, donde se aplican limites de velocidad en todas las vias, se ob-
serva que la tasa de accidentes en las carreteras germanas es superior a la
de dichos paises.

La experiencia de algunos paises que han aumentado los limites de ve-
locidad, o que los han rebajado, nos ratifican los resultados obtenidos en
los diferentes estudios; en el siguiente cuadro se observa que en EE.UU.,
que aumento los limites de velocidad en carretera, aumentaron los acciden-
tes mortales, mientras que Suiza y Suecia, que los bajaron, redujeron esta
clase de accidentes.
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EFECTOS POR CAMBIOS EN LIMITES DE VELOCIDAD

Cambio en
~ ] Tipo de limite  |Efectos en velo-| Accidentes
Ano Pals cambio _ cidad fatales
de velocidad
130 Km/h. | 5 Km/h. reduc- o
1985 Suiza | Autopista cion de vel. me- 12 /?:iréer(liuc-
120 Km/h. dia
90 Km/h. | 3-6 Km/h. au- 0
1987 | USA | Carretera mento de vel. 11?11;12;41:[?
105 Km/h. media
110 Km/h. |14 Km/h. reduc-| , .,
1989 | Suecia | Autopista cion de vel. me- 21 /o.r,e duc-
90 Km/h. dia cion

En Espafia tenemos limites de velocidad en nuestras carreteras desde el
ano 1.974, no por seguridad vial, sino porque los conductores tenian que
adaptar su marcha a la de la economia, que afectada por la crisis del petro-
leo, a punto estuvo el Gobierno de racionalizar el uso del combustible.
Aunque la economia remonto, los limites de velocidad, ya por seguridad

vial, siguieron en nuestras carreteras.

Evolucion de los limites de velocidad 1974 1980 1992
en Espana
Autopista 130 120 120
Autovia 110 100 120
Vias rapidas y,carreteras con arcén de 110 100 100
mas de 1,5 m
Otras carreteras 90 90 90
Zona urbana 60 60 50
Zona residencial - - 20
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Pero en el tema de la velocidad, como en otros muchos temas, una cosa
es lo que sefiala el reglamento y otra la realidad, estudios realizados sobre
la velocidad real en nuestras carreteras nos ponen de manifiesto una reali-
dad que todos sospechamos, las velocidades medias de los vehiculos en
carretera y ciudad es muy superior a la de los limites de las mismas.

LIMITES DE VELOCIDAD EN ESPANA

) ) Automoviles| .. .
Turismos Autobuses Camiones y con Remol- Bicicletas y
Motocicletas Articulados que Ciclomotores
Autopls‘fas y 120 100 90 80 40 (SO!O Au-
Autovias tovias)
V‘gs rapt 100 90 80 80 40
as
Otras carre-| g 80 70 70 40
teras
Vias urba- 50 50 50 50 40
nas
Zonasresl-| o, 20 20 20 20
denciales

* y carreteras con arcén de mas de 1,5 m

El Ministerio de Fomento, analizados los datos correspondientes al pe-
riodo 1997-2000, nos presenta el cuadro resumen que estan ustedes viendo,
en el que se aprecia que so6lo en las autopistas de pago se rebasa el limite de
velocidad establecido.

VELOCIDADES MEDIAS DE VEHICULOS LIGEROS
Autovias y autopistas libres 118, 8 Km/h
Autopistas de peaje 131,0 Km/h
Red convencional 89,9 Km/h
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Sin embargo, el RACE, tras medir la velocidad de mas de nueve mil ve-
hiculos (turismos, camiones y autobuses), en vias urbanas e interurbanas,
en un estudio que dur6d dos semanas, llegd6 a unos resultados que desvelan
que el 68 por ciento de los conductores circula a mas velocidad de la per-
mitida

DATOS OBJETIVOS
vehiculos controlados 9.020
vehiculos infractores 6.160
porcentaje infractores/controlados 68,29%
cometen infraccion grave 1.262
porcentaje muy grave/controlados 13,99 %

Los estudios antes referidos no hacen mas que corroborar lo que to-
dos observamos a diario, que hay numerosos conductores que infringen las
normas que regulan los limites de velocidad en nuestro Pais. Sin embargo,
sus resultados distan mucho de los obtenidos en los controles de velocidad
que establecen los distintos Cuerpos de Policia, en los que se denuncia a
menos de un Cuatro por ciento de los conductores controlados.

CONTROL DE VELOCIDAD POR RADAR
(MILES)
1979 | 1983 | 1989 | 2000 | 2001 | 2002
Vehiculos controlados 21772 | 17.775 | 23311 | 14.866 | 13493 | 13.347
Vehiculos denunciados
% de denunciados sobre 873 o4l 027 >10 492 458
controlados 4.0 5,5 4.0 3,4 3,6

*2002 SOLO ATGC

(Por qué esa disparidad en los resultados?, yo vuelvo a apuntar dos
respuestas, una, que los controles de velocidad son visibles, en contra de lo
que piensa mucha gente, y por tanto, los conductores levantan el pie del
acelerador cuando ven el vehiculo que porta el cinemdémetro; y como se-
gunda justificacion, citaré el amplio margen que se deja a los conductores
infractores hasta que son denunciados, asi, en una autovia o autopista hay
que rebasar los 140 Km/h. para ser denunciados, cuando hemos visto que
esas vias estan limitadas a 120 Km/h.
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Con una realidad como la descrita, no es de extranar que el exceso de
velocidad (rebasar los limites) y la velocidad inadecuada o inadaptada (no
moderar la velocidad cuando las circunstancias de la via, del trafico, mete-
reologicas o ambientales asi lo exijan) estén presentes como causa determi-
nante de un buen nimero de accidentes.

De los conductores implicados en los 98.433 accidentes con victimas
que se produjeron a lo largo del afo 2002, 21.362 habian cometido alguna
infraccion relacionada con la velocidad, es decir, casi el 22%, porcentaje
muy similar al del afio 2001, que fue del 20%.

Si desglosamos los resultados en carretera y en vias urbanas, tene-
mos que, en carretera, las infracciones de velocidad estan presentes en el
32% de los accidentes con victimas, mientras que, en los de las vias urba-
nas, tan solo esta presente en el 12% de los mismos.

INFLUENCIA DE LA VELOCIDAD EN LOS ACCIDENTES CON

VICTIMAS.
Total accidentes con victimas 22%
Accidentes en carretera 32%
Accidentes en via urbana 12%

Hay que recordar que la DGT, a la hora de recoger las infracciones
que estan presentes en los distintos accidentes, advierte que las infracciones
de velocidad pueden ser concurrentes con otras. Por lo que no podemos sa-
ber en que numero de accidentes con victimas la velocidad es su unica cau-
sa.

La tercera rueda de este vehiculo que nos conduce, casi inevitable-
mente, a los accidentes graves y, en muchos de ellos, a la muerte, es la dis-
traccion o la desatencion en la conduccidn; la cuarta rueda seria los fallos
mecanicos, los factores metereologicos, la via y el resto de causas que tie-
nen su origen en el factor humano, grupo de factores que no son objeto de
esta exposicion.

Para circular con seguridad todo conductor debe mantener un alto
grado de atencion, la conduccidon exige concentracion. Partiendo de esta
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necesidad, debemos saber que nuestra capacidad para gestionar la informa-
cion es limitada, por lo que tenemos que elegir qué datos son necesarios €
importantes para la conduccion segura y cuales no.

La capacidad de respuesta del conductor esta influenciada no solo
por la informacion que recibe y como la recibe, sino por el tiempo emplea-
do en recibirla, valorarla y transformarla en decisiones y acciones; una pe-
quena distraccion retrasara el tiempo en recibirla, pudiendo ser el tiempo
imprescindible para evitar el accidente, a mayor velocidad, mayor exigen-
cia de atencion, pues menos tiempo tenemos para reaccionar; igual pasa
con la distancia de seguridad, a menor distancia, mayor nivel de atencion.

Un informe de la Universidad de Carolina del Norte, Estados Unidos,
que por primera vez empled camaras de video para filmar los habitos de las
personas mientras conducian, indica que un alto porcentaje de los automo-
vilistas de ese pais realiza diversas actividades cuando conduce. En las gra-
baciones se detectaron sus principales distracciones, tales como hablar por
teléfono movil, comer, beber, afeitarse, maquillarse o leer el diario y la co-
rrespondencia.

El estudio sefial6 que todos los conductores que fueron observados se
distrajeron de la conduccidon durante mas del 16 por ciento del tiempo que
estuvieron en el interior del vehiculo en marcha.

En resumen, con frecuencia las personas desestiman la gravedad de
las distracciones porque no todas terminan en accidentes.
Las distracciones que causan un accidente o solo un susto, pueden ser de
origen externo al conductor y estar motivadas por una accion puntual del
mismo, como:

Atender una llamada en el movil o marcar un ntimero en el teclado.
Encender un cigarrillo.

Quitarse la ropa.

Contemplar el paisaje.

Las carreteras largas, rectas y mondtonas encierran el peligro de la
distraccion.

Sintonizar una emisora, cambiar la cinta del cassette, poner el CD.
Echar un vistazo a un mapa.

Una conversacion amena o acalorada con los acompanantes.
Demasiados problemas y preocupaciones.

Intentar echar fuera un insecto.

Buscar algo en la guantera.
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Entretenerse en exceso en consultar el tablero de mandos.

Mirar por el espejo retrovisor.

Limpiar el vaho de los cristales.

La sefializacion confusa y excesiva.

Jugar con nifos, con perros, etc.

Ingerir alcohol, medicamentos o drogas, que alteran notablemente la
capacidad de atencion.

Ustedes seguro que afiadirian alguna mas, yo también, esta no es una
lista cerrada, pues el conductor, como hemos dicho antes, se distrac con
mucha facilidad y en cada viaje surge un nuevo motivo para hacerlo.

Las distracciones también pueden estar originadas por factores inter-
nos como el suefio, el estrés, la ansiedad, la fatiga, el ir ensimismado, etc.
Destacan por su influencia cuantitativa el suefio y la fatiga.

Un conductor con suefio tiene menos capacidad de concentracion vy,
por tanto, son mas frecuentes las distracciones, ademads, tienden a irse a la
izquierda, ocupando el centro de la calzada o el carril contrario, con el peli-
gro de colisién que esa maniobra entrafia.

Cuando conducimos y se presenta la fatiga deberiamos parar, pero,
casi siempre, queremos avanzar un poco mas, a ver si llegamos, esta deci-
sion puede ser un grave error de impredecibles consecuencias.

El problema se agudiza con los conductores profesionales, pues estan
sometidos a unas exigencias laborales dificiles de asumir, al asumirlas, sus
posibilidades de accidente aumentan mucho.

Por ello, los sindicatos europeos, el lunes 13 de octubre, celebraron
el 7° Dia Internacional contra la siniestralidad laboral en el transporte por
carretera, bajo el lema “La Fatiga Mata”, éste se desarrolld simultineamen-
te en un centenar de paises de Europa, Africa, América y Asia/Pacifico.

Segun datos del Ministerio de Trabajo, unos 400 conductores profe-
sionales pierden la vida cada afio en el ejercicio de su labor profesional en
las carreteras. Dado que estos datos no incluyen a los trabajadores autono-
mos, diversos estudios estiman que esa cifra podria elevarse hasta 550 fa-
llecidos anuales, lo que convierte al de transportes por carretera en el sector
con mayor indice de siniestralidad laboral en Espafia. De hecho, su tasa de
mortalidad duplica a la del sector de la construccidn y es cinco veces supe-
rior a la de la industria manufacturera.
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Mencion aparte merece el uso del teléfono movil durante la conduc-
cion, por su importancia como factor de distraccion le voy a dedicar mas
espacio, haciendo algunas consideraciones sobre el mismo.

Para tener una idea de su influencia en la conduccion, reflejaré los
datos de sendas encuestas sobre su uso al realizar esa actividad.

Los datos de la encuesta que realiz6 la Direccion General de Trafico
(DGT) con una muestra de 1.800 conductores, ponen de manifiesto que uno
de cada tres reconocié haber hablado, como minimo, una vez por el moévil
manual mientras conducia, y concluye que su uso es tan comun, que nueve
de cada diez conductores lleva un movil consigo cuando se monta en el au-
tomovil y, de éstos, solo el 14% cuenta con una instalacion de manos li-
bres.

Los resultados de la Encuesta nacional del Real Automdvil Club de
Catalufia también han permitido configurar una radiografia del uso del telé-
fono mévil en Espaiia en el momento de la conduccion.

Se pueden concluir que:

El movil tradicional sigue siendo el mas utilizado (82,8%), a pesar
que los conductores usuarios de teléfono movil al volante son conscientes
de que es un elemento muy peligroso (78%).

El uso més habitual cuando se conduce es la recepcion de llamadas.

Se valoran como los momentos de mayor peligro: marcar el nimero
al que se llama y hablar por teléfono mientras se conduce
En vias urbanas y carreteras se usa mas el movil que en autovias y autopis-
tas.

Los tipos de llamadas mas usuales son las de motivos de trabajo.

Pues bien, si ustedes van conduciendo su vehiculo por la carretera y
suena el movil, si lo cogen y responden, sepan que cambiardn sus pulsacio-
nes y su actividad cerebral, produciéndoles un efecto sorpresa con altas po-
sibilidades de distraccion, es el momento de mayor peligro.

Un conductor hablando por el movil tarda medio segundo mas en re-
accionar ante un imprevisto en la via. Asi lo ponen de manifiesto diversos
estudios que, ademads, equiparan la capacidad de reaccion de un conductor
que habla por teléfono a la de un conductor ebrio, entre estos citaré la in-
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vestigacion realizada por Transport Research Laboratory. U.K. (Marzo
2002), sobre la alteracion del “Tiempo de reaccion” y el riesgo de accidente
por conducir con un teléfono mévil y un manos libres, comparado con los
conductores que estaban bebidos.

Aunque los ojos estén mirando directamente algo, cuando se usa el
teléfono movil, no se esta seguro de verlo.

Para luchar contra los accidentes con victimas cuya causa es la dis-
traccion, las lineas de actuacion pasan, en primer lugar, por incrementar y
mejorar la seguridad activa —que corrige el fallo humano, como el ABS, el
ITS (sistemas inteligentes de conduccion) o los controles de estabilidad y
traccion, ESP—y pasiva de los automoviles —que minimizan las consecuen-
cias de los accidentes mediante airbags, cinturones de seguridad, etcétera—,
en segundo, desarrollar infraestructuras mas seguras, y en tercero, que el
conductor respete tres reglas basicas, velocidad, la adecuada, sin rebasar,
en ningin momento, la que sefiale la via, distancia de seguridad y, circular
lo mas préximo al borde derecho de la calzada.

Enumeradas algunas de las causas de la distraccién o desatencion en la
conduccidn, y sabiendo que ésta es uno de los factores que mas contribuyen
a esa negra estadistica de muertos y heridos en nuestras carreteras y calles,
veamos en que medida es esa contribucion.

Segun el Anuario Estadistico de Accidentes 2002 de la Direccion Gene-
ral de Trafico, de los conductores que se vieron afectados por los 98.433
accidentes de trafico con victimas, 30.700 habian realizado una conduccion
distraida y desatenta, es decir, en el 31% de los accidentes con victimas in-
tervino un conductor con este tipo de conducta.

Por vias, se observa que este factor influye més en las vias interurbanas,
en un 35% de los accidentes ocurridos en las mismas, mientras que en las
vias urbanas la distraccion interviene en un 27% de los accidentes que en
ellas se producen.

INFLUENCIA DE LA DISTRACCION O DESATENCION EN LOS
ACCIDENTES CON VICTIMAS.

TOTAL ACCIDENTES 31%
ACCIDENTES EN CARRETERA 35%
ACCIDENTES EN VIA URBANA 27%
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Tanto en unas vias como en otras, vemos que el peso especifico de este
factor es muy alto, superior al de la velocidad.

Demasiados accidentes tienen su origen o estan agravados por una falta
de atencion en la conduccion, por ello, al iniciar la conduccidn, nos tenia-
mos que proponer desarrollar la actividad con suma concentracion, como si
de un trabajo exigente se tratara.

Empecé esta exposicion haciéndoles una pregunta, recuerdan, les pre-
guntaba ;en cuantos accidentes, creen ustedes, que intervienen de forma
decisiva el alcohol y las drogas, la velocidad y la falta de atencion en la
conducciéon?.

Pues bien, a punto de finalizar la misma y después de tantos nimeros,
graficos, porcentajes, estadisticas y matices sobre esos factores, no se si
tienen respuesta o les pasa como a mi, que estoy como al principio, inca-
paz de cuantificar la incidencia de estos tres factores como causa determi-
nante de los accidentes de trafico.

Uno a uno, yo les he apuntado unos porcentajes, pero como en todos
los accidentes hay factores concurrentes, saber exactamente cuanto influye
uno u otro es imposible, hablaremos de horquillas o de intervalos, pero
nunca de cantidades fijas para decir que este u otro factor influyen tanto o
cuanto.

Tampoco pretendia eso, mi objetivo era hacerles ver como y no cudnto
influyen estos factores en la siniestralidad viaria, espero que este objetivo
lo haya conseguido y que todos ustedes tengan claro, en este punto, la in-
fluencia tan negativa, nefasta diria yo, que el alcohol y las drogas, la velo-
cidad y la falta de atencion tienen en la conduccion; siendo la causa de la
mayoria de los accidentes que se producen en nuestras carreteras y calles,
por lo que si conseguimos reducir la incidencia de estos factores en la si-
niestralidad viaria, conseguiremos reducir esta.

Esta es la realidad presente, pero, como sera el futuro, qué perspectiva
tenemos.

A corto plazo no hay indicios que nos indiquen que la situacién vaya a
cambiar, aunque la Union Europea se ha marcado un reto, reducir a la mi-
tad el niimero de victimas por accidentes de trafico, en el horizonte del
2010, y Espafia lo haya aceptado.
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Dificil meta para nuestro Pais; la realidad social poco ayuda a conse-
guirla, pues hay demasiadas actitudes que no solo dificultan alcanzarla sino
que van en sentido contrario, y sino qué pensar:

- Cuando un 12% de los encuestados, en un estudio de la Fundacién
Attitudes, de la casa Audi, afirma que es mas peligroso abrocharse el cintu-
ron de seguridad que no hacerlo.

- Cuando un 38%, seglin el mismo estudio, no conoce la normativa
existente sobre el teléfono movil.

- Cuando, como he recogido en esta exposicion, el 51% de los en-
cuestados desconoce la tasa de alcoholemia para conducir en Espafia.

- Cuando los accidentes de trafico absorben el 10% de los recursos
hospitalarios y los médicos aun no informan de la incidencia de los medi-
camentos en la conduccion.

- Cuando los excesos de velocidad no son socialmente reprochables,
solo se piensa en hacer el trayecto en el menor tiempo posible, pues siem-
pre hay alguien que lo ha hecho mas rapido.

- Cuando los problemas nos pueden y la depresion y la ansiedad es-
tan cada dia mas presentes en la sociedad y en la conduccion, con lo nega-
tivo que esto es.

- Cuando, seglin en la memoria del Plan Nacional sobre Drogas, los
lugares de diversion preferidos por los jovenes son los bares y pubs.

- Cuando el 70% de los jovenes, segiin esa memoria, afirma que to-

ma o ha tomado drogas, y, de ellos, mas de la mitad las combina con alco-
hol.

- Cuando el 50% de los jovenes, como recoge la misma memoria, ha
conducido alguna vez bajo los efectos del alcohol, y mas del 30% reconoce
haberlo hecho después de tomar otro tipo de drogas.

- Cuando algunas administraciones publicas con responsabilidad en
seguridad vial no exigen el cumplimiento de las normas de trafico por im-
populares.

- Cuando delatamos la presencia de un vehiculo policial dando deste-

llos de luz para evitar que los infractores sean denunciados, ;hariamos lo
mismo con un pirdmano, un furtivo o un delincuente?, pues un exceso de
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velocidad puede ser mas peligroso que un incendio forestal, la caza de un
venado o el hurto de un bolso.

La lista podria ser mucho mas extensa, pero con estas llamadas de
atencion, creo que es mas que suficiente para saber que nos queda mucho
por hacer.

Hay que incrementar el nivel de educacion vial de la sociedad, con-
cienciandola, mediante campafias publicitarias, de la gravedad del proble-
ma que representan los accidentes de trafico.

Hay que reforzar las medidas de prevencion y cuando estas fallen,
tener unas medidas de represion rapidas y eficaces.

Mirando a nuestro entorno geografico, la Unién Europea, vemos que
los paises que tienen mejores resultados en seguridad vial no es por casua-
lidad, es por el esfuerzo de sus sociedades y sus Administraciones.

Por ello, desearia concluir esta exposicion con el deseo que la misma
haya servido para mentalizarles, un poco mas, de la importancia que tiene
la seguridad vial y que todos debemos colaborar para mejorar sus niveles,
igual que hacemos con la seguridad ciudadana, de la cual, para mi, forma
parte; contribuyendo, de esa forma, a que en el 2010 los fallecidos por ac-
cidente de trafico no superen los 3000, evitando que mas de 2000 familias
vivan el dolor de perder a un ser querido, y que otras muchas no sepan lo
que es convivir con una persona dependiente por las secuelas de la tragedia
que se vive, todos los dias, en la carretera.
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