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Biografia
La reduccion de victimas mortales
en Esparia desde 1989 es incontesta-
ble. De hecho, Espafia es uno de los
paises en todo el mundo en que la
reduccion ha sido mayor desde 1990
(IHME, 2020).

La definicion internacional oficial de
fallecido por accidente de tréafico in-
cluye cualquier persona fallecida has-
ta 30 dfas después de un accidente
ocurrido en via publica que implique
almenos un vehiculo. La figura 1 refleja
la evolucién de esa cifra desde 1960,
afio en que se recoge esta estadisti-
ca por primera vez en nuestra histo-
ria (DGT, 2019). El ario 1989 marca el
peor dato con 9.344 fallecidos, que
supusieron una tasa de muertos de
15,4* por 100.000 habitantes. El des-
censo desde entonces ha sido mas o

A todos aquellos que perseveran
en mejorar el bienestar del mundo con
honestidad y humildad.

menos continuado, llegando a un mi-
nimo histdrico en 2013, con 1.682 fa-
llecidos que representan una tasa de
3,6 por 100.000 habitantes. Es decir,
una reduccion del 80 %.

Estas cifras de 2013, e incluso las
algo mas superiores reportadas en
2018 (1.806 fallecidos que suponen
una tasa de casi 4 por 100.000 ha-
bitantes) reflejan una realidad mejor
que la de la media de la Union Euro-
pea para estos afios (OMS, 2018), y
eso teniendo en cuenta que la Union
Europea es la region con tasas de si-
niestralidad vial mas bajas del mundo.

Valorar los motivos de esta reduccion
puede dar lugar a tantas explicacio-
nes como sujetos a los que se pre-
gunte. En los siguientes parrafos se

1 Curiosamente, esta cifra coincide con la tasa media mundial en 2016 seglin la Organizacion

Mundial de la Salud (OMS, 2018).

« » 115



DEL INFINITO AL CERO () UNAVISION ALTERNATIVA

Figura 1. Evolucién de los fallecidos en accidente de trafico (30 dias
postaccidente, todo tipo de via publica). Espafia 1960-2018
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Fuente: Direccién General de Tréafico, Principales cifras de siniestralidad 2019, 2020 (accesible online

https://) dgt.es/Galerias/segur

les-cifras-siniestralidad/Las_principales_cifras_de_la_sinie

sulta: 6 de febrero de 2021].

analiza esta reduccion con tres pers-
pectivas: la internacional, la del mar-
co conceptual adoptado por Nacio-
nes Unidas cuando en 2011 aprobd el
establecimiento de una Década para
la Accion a fin de reducir el numero
de fallecidos y heridos en via publica
enunb50 %y lade larealidad sobre la
cuantia y modalidad de la movilidad
de los espafioles en los ultimos afios.

Una comparativa
internacional

La figura 2 muestra las tasas de fa-
llecidos en accidentes de transito
en varios paises a lo largo de las ul-
timas décadas (Jamroz, Budzunsky,
Tomanowska et al., 2019). La mayo-
ria de los paises experimentaron un

« »

dad-vial/estadisticas-e

ndicadores/publicaciones/principa
stralidad_vial_Espana_2019.pdf) [Con-

aumento de las victimas en etapas
iniciales, histéricamente asociadas
a un aumento del parque movil con
el incremento de renta per cdpita en
esos palses. Suecia, Pafses Bajos,
Reino Unido..., pafses que lideran el
ranking mundial de menos fallecidos
por 100.000 habitantes también tu-
vieron su «picoy, momento a partir
del cual las cifras empezaron a redu-
cirse. Algunos autores asocian esta
reduccion con el hecho de alcanzar
un cierto nivel de bienestar a partir
del cual se empieza a invertir en se-
guridad.

La diferencia entre estos paises y Es-
pafia es que nuestro «pico» y consi-
guiente reduccién ocurrieron practi-
camente 20 afios mas tarde, mientras
que nuestro crecimiento econdémico
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Figura 2. Evolucién de los fallecidos en accidente de trafico (30 dias
postaccidente, todo tipo de via publica), segun pais. UE 28 1990-2017
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Fuente: Jamroz, Budzunsky, Tomanowskaet al., 2019 (accesible online https://www.mdpi.com/2071

1050/11/4/959/htm) [Consulta: 9 de enero de 2021]. Gréfico adaptado para este libro.

fue notable y sostenido desde 1940
(Prados de la Escosura, 2017) y supe-
rior al de otros paises de nuestro en-
torno con cifras de siniestralidad mas
bajas. Por tanto, lexiste alguna otra
explicacion para el cambio a partir de
19897

Espafia ingresé en la Union Europea
en 1986. Este hecho por sisolo es, sin
duda, una de las mejores interven-
ciones que le ocurrieron a Espafia en
materia de seguridad vial.

Mas alla de la firma de convenciones
especificas en materia de seguridad
vial, en Europa se vivia con intensidad
la necesidad de armonizar las condi-
ciones del transporte, incluidas las de
su seguridad. Precisamente durante
la primera presidencia espafiola de

« »

la Comunidad (1989) se establecio el
Grupo de Alto Nivel sobre Seguridad
Vial europeo, que inicié un periodo
de gran colaboracion en el estableci-
miento de directrices comunes. Estas
preocupaciones eventualmente fruc-
tificaron en un primero Libro Blanco
(Comision Europea, 2001) liderado
por la espafiola Loyola de Palacio, en-
tonces comisaria europea de Trans-
porte. Por nombrar algunas de esas
recomendaciones sobre seguridad
en ese informe, se abogaba por la ar-
monizacion de las sanciones habién-
dose ya estandarizado los niveles de
alcoholemia permitida para los con-
ductores o el tan aclamado permiso
por puntos, que finalmente se imple-
menté en Esparia en 2006 apuran-
do los plazos requeridos por Europa.
También se citaban la inspeccién de
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la seguridad de las vias y los limitado-
res de velocidad maxima, al menos
para vehiculos pesados.

La pertenencia a la Unioén Europea
permitio el acceso a fondos de desa-
rrollo para infraestructuras que en el
caso de Espafia fueron cuantiosas,
aspecto en el que se abunda en pa-
rrafos siguientes.

Enrealidad, la efectividad de la Unidn
Europea sobre la reduccién de si-
niestralidad vial ha sido demostrada
en varios estudios que demuestran
que la adhesion a la Unién no solo ha
acelerado la mejora en seguridad vial
de los palises integrantes, como fue
el caso de Espafia en aquellos afios,
sino que a la vez acelera las mejo-
ras en el conjunto de la Unién (Cas-
tillo-Manzano et al., 2014ay 2014b).

Los pilares de accién

Hace unos afios cualquier «experto»
inclufa en su discurso la triada: ca-
rretera-vehiculo y persona para ex-
plicar sobre qué y cuando intervenir.
En realidad, también era frecuente
que las intervenciones preventivas se
presentasen en un marco conceptual
de educacién-ingenieria y vigilancia
policial (Education, Engineering and
Enforcement, en la literatura en in-
glés), también llamadas las 3E. Pero
este marco conceptual se ha amplia-
do en décadas recientes.

La Asamblea General de Naciones
Unidas proclamé en 2004 su primera

resolucion (A/RES/58/289), claman-
do contra la pandemia que los si-
niestros viales generan y delegd en
la Organizacion Mundial de la Salud
la monitorizacién del progreso de
este problema durante el periodo
2011-2020, también conocido como
la «Década de Acciony» (Naciones
Unidas, 2004). Junto con otras en-
tidades internacionales, la OMS pu-
blic6 numerosos documentos don-
de, entre otros temas, describid los
llamados «5 pilares de acciony para
alcanzar ese objetivo: gestién de la
seguridad vial, infraestructura, ve-
hiculo, (comportamiento de) indivi-
duos y atencién sanitaria postacci-
dente. En los siguientes parrafos nos
centraremos en cada uno de ellos y
su evolucién e impacto en Espafia en
las ultimas décadas.

Gestion de la seguridad vial

La movilidad en nuestro pais se rige
desde una multitud de instituciones
que tienen las mismas competen-
cias desde hace décadas. Por ejem-
plo, la DGT cumple 60 afios y, salvo
por delegar la ejecucion de ciertas
de sus funciones en tres gobiernos
autonémicos (Pais Vasco, Catalufia
y parcialmente Navarra), sigue fun-
cionando bajo el mismo paradigma
competencial con el que fue conce-
bida. Pasaron 21 afios hasta que en
1980 elabord el primer Plan Nacional
de Seguridad Vial. En 1989 se cred
el entonces llamado? Consejo Supe-
rior de Trafico y Seguridad de la Cir-
culacion Vial (Ley 17/1989, de 25 de
julio), en el que la DGT actua como

2 Con el tiempo, ha variado su nombre y composicion hasta el actual Consejo Superior de
Tréafico, Seguridad vial y Movilidad que integrada multitud de entidades gubernamentales es-
tatales, autondmicas e incluye representacion municipal y de organizaciones profesionales,
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secretaria (sin voto). En 2004, el Par-
lamento espafiol cred la Comision
Parlamentaria de Seguridad Vial vy
aungue nuestro Parlamento nunca
ha ratificado el modelo de «Visién
Ceroy, lo ha hecho indirectamente
en 2011 cuando se sum¢ al informe
para la Comisiéon Europea del Libro
Blanco (Comision Europea, 2011). En
general, el modelo de gestion de la
seguridad vial en Espafia ha sufrido
escasos cambios salvo por ladescen-
tralizacion de ciertas funciones.

Infraestructura

Sin duda, los cambios mas profun-
dos en Espafia desde 1989 tienen
que ver precisamente con mejoras
sustanciales en las vias publicas. Es-
pafia ha sido uno de los paises mas

beneficiados por la distribucion de
fondos europeos, especialmente en
los primeros afios tras nuestro in-
greso. En parte por eso y en parte
como fruto de decisiones politicas
estratégicas, Espafia ha triplicado
los kilémetros de via interurbana de
alta capacidad (autopista o autovia),
pasando de 3.785 en 1989 a 15.585
en 2018, con un crecimiento muy
rapido hasta 1992 pero sostenido
desde entonces (figura 3) (Euros-
tat, 2020). De hecho, Espafia tiene
ahora la mayor densidad de vias de
este tipo de toda Europa y tiene mas
kildmetros de autopistas que Ale-
mania, como se muestra en la figura
4 (Eurostat, 2020). También se han
reducido en miles los antiguamente
denominados «puntos negros». Me-
joras similares se han ejecutado en

Figura 3. Longitud de autopistas y autovias, Espafia, 1980-2018

175k

15k

12,5k

10k

Kilémetros

~
o1
=

1980 1985 1990

1995

2000 2005 2010

Fuente: Eurostat. Disponible en: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/ROAD_IF_MO
TORWA__custom_357535/default/line?lang=en [consulta: 9 de enero de 2021]. Gréfico adaptado
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el resto de las vias interurbanas y ur-
banas, aunque el seguimiento y ve-
rificacion de los cambios en los casi
600.000 km de via publica que te-
nemos tutelados por mas de 1.000
entidades es unreto auin no resuelto.

La evidencia cientifica es rotunda
respecto el impacto protector de las
mejoras en la via, de ahi que todas
estas mejoras en Espafia hayan te-
nido mucho mas impacto del que a
menudo se citan.

Figura 4. Longitud de autovias y autopistas (km), seguin pais, UE 28, 2018
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Vehiculo

Todo vehiculo de pasajeros y mo-
tocicleta que circule en Espafia
debe cumplir, como minimo, con
las convenciones de Naciones Uni-
das mas relevantes en materia de
seguridad vial vehicular. En concre-
to, fue en 1961 cuando nos adscribi-
mos al acuerdo de 1958 relativo a la
adopcion de reglamentos técnicos
armonizados aplicables a vehicu-
los de ruedas y equipos y piezas
que puedan montarse en ellos v,
ya en 2002, suscribimos también
el acuerdo de 1998 sobre vehiculos
de ruedas, sus equipos y piezas. Un
poco antes, en 1997 habfamos fir-
mado (aungue no suscrito formal-
mente) la convencion de ese mismo

afio con prescripciones uniformes
para inspecciones técnicas perio-
dicas de vehiculos de ruedas. Estos
requisitos, junto con otros adicio-
nales prescritos con nuestra adhe-
sién a Europa, han contribuido a la
que, sin duda, representa la segun-
da contribucién mas importante a
nuestra mejora de seguridad vial.
La reduccion del numero de sinies-
tros ha sido inferior en estos afios
a la reduccion en la mortalidad en
€s0S Mismos siniestros como se ve
en la figura 5. Un hecho relacionado
con las mejoras relevantes de se-
guridad vehicular que la literatura
cientifica ratifica elevando su con-
tribucién global a la seguridad justo
por debajo de la contribucién de la
mejora de la infraestructura.

Figura 5. Accidentes con victimas y victimas mortales segun tipo de via,

Espaiia 1993-2014
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Fuente: Direccion General de Trafico (2015): Principales cifras de siniestralidad, 2014. Madrid, Es-
pafia https://revista.dgt.es/Galerias/noticia/nacional/2015/07JULIO/PRESENTACION-PRINCIPA-
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para este libro.
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(Comportamiento de)
individuos

En seguridad vial es comun escuchar
el terrible argumento de que el «90 %
de los accidentes lo son por factor
humanoy, aspecto que el actual para-
digma de Sistema Seguro se encarga
de demostrarnos equivoco. Pese a
que el impacto global de los com-
portamientos es mucho menor que
el asumido por la manida expresion,
cierto es que el comportamiento hu-
mano y especialmente comporta-
mientos intencionadamente agresi-
vos son factores de riesgo conocidos:
la falta de uso de los sistemas de
seguridad (cinturdn, sillitas, cascos,
chalecos reflectantes), el consumo
de alcohol o drogas ilegales, el con-
sumo de ciertos medicamentos, el
cansancio... Sobre todos ellos seguro
gue muchos otros capitulos de este
libro dedican amplias descripciones.
De manera somera, aqui citaremos
como ejemplo el que, aunque el uso
de cinturdn de seguridad en asien-
tos delanteros era obligatorio desde
1974, no fue hasta 1980 cuando la
DGT lanzd la primera campafa pu-
blicitaria promoviendo su uso. Fue
en 1992 cuando se amplié su obli-
gatoriedad para los ocupantes de
cualquier asiento del vehiculo. Y aun
asi el informe con datos de 2018 con-
firma que uno de cada cuatro falle-
cidos como ocupantes de vehiculos
de cuatro o mas ruedas no usaban el
cinturén de seguridad en el momen-
to del accidente. De haberlo usado
todos, la cifra total de fallecidos ese
afo hubiera sido un 10 % inferior. Esta
ampliamente demostrado que cintu-
rones, sillitas infantiles y cascos re-
ducen la probabilidad de fallecer en
caso de accidente en mas del 50 %.

El permiso de conducir por puntos
se establecié en Espafia en 2006,
cuando al menos otros siete paises
en Europay otros fuera de Europa ya
lo habian implementado. Mas alla de
afiadir un matiz adicional a la san-
cién econdmica por la infraccion, el
permiso permitio la integracion de
los sistemas de informacion de los
mas de 1.500 cuerpos policiales en
nuestro pais que vigilan el trafico
(incluyendo la Guardia Civil de Tra-
fico, la Ertzaintza, los Mossos d”Es-
quadra, la Policia Foral de Navarra y
todas las policifas municipales con
competencias en trafico). El siste-
ma, ademas, permitié poder incidir
sobre los millones de turistas euro-
peos que circulan en nuestro pals
cada afio y cometen infracciones y
sufren accidentes. Esta es una he-
rramienta de la que todavia caben
extraer mas y mas sutiles rendi-
mientos, pero en cualquier caso sir-
vio para debatir y priorizar cuéles
son aquellos comportamientos me-
ritorios de modificacion por parte de
los usuarios. Esto es especialmente
cierto respecto del control de la ve-
locidad sobre la que desarrollamos
un parrafo mas adelante. Este siste-
ma de permiso por puntos coincidio,
mas 0 menos exactamente, con un
masivo despliegue de sistemas de
vigilancia automaticos (los radares),
cuyo numero en toda Espafia es aun
un misterio, pero que solo durante el
perfodo en el que ejerci la tutela de
la direcciéon (2012-2016) sumaban
en torno a 700 en vias interurbanas
de todo el territorio, salvo Catalufia
y Pafs Vasco. Hay quien sitda a Es-
pafia como el segundo pals euro-
peo con mas radares por kildmetro
(Galparsoro, 2020). De todos mo-
dos, la experiencia reciente durante
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el confinamiento por la covid-19 nos
confirma que las medidas punitivas
tienen un efecto de corto plazo y se
pueden ver facilmente revertidas.

Cabe citar en esta seccion otras con-
tribuciones poco reconocidas, pero de
gran impacto. Por ejemplo, la firma
de las dos convenciones de Nacio-
nes Unidas en 1968 sobre circulacion
y sefializacién vial, que simplifican
enormemente nuestra integracion en
las normas de conducir de paises de
nuestro entorno, o las firmas en 1972
y 1973, respectivamente, de la norma
de 1957 sobre transporte de mercan-
cfas peligrosas, o de 1970, sobre el
trabajo de tripulaciones de vehiculos
que efectlan transportes internacio-
nales por carreteras. De nuevo, ejem-
plos de grandes medidas importadas
de otros contextos.

Atencion (sanitaria)
por accidente

Una atencién sanitaria inmediata y
competente reduce el riesgo de fa-
llecimiento y discapacidad posterior
entre las victimas de los accidentes
de trafico. En 1986 nuestro sistema
sanitario se transformd en un Sis-
tema Nacional de Seguro de Salud
(Ley 14/1986 de 25 de abril) para
garantizar la universalidad, equi-
dad, eficiencia y su efectividad (Se-
gui-Gémez, 2013). La descentraliza-
cion de la toma de decisiones a las
comunidades auténomas coincidid
con la reordenacion de sus siste-
mas de emergencias y sanitarias y
proteccién civil, estableciéndose en
Espafia, por ejemplo, el teléfono Uni-
co comun para todos los paises de la
UE en 1998. En torno a 2013 Esparia

Es comun escuchar el terrible
argumento de que el «90 % de
los accidentes lo son por factor
humanoy, aspecto que el actual
paradigma de Sistema Seguro se

encarga de demostrarnos equivoco

fue uno de los paises pilotos en Eu-
ropa para la evaluacion de los siste-
mas de e-call.

El impacto que las mejoras de in-
fraestructura, los avances en los ve-
hiculos y el control de las velocidades
se puede ver integrado en la figura 5,
donde se evidencia que la reduccién

de la

siniestralidad en Espafia tie-

ne sobre todo que ver con la mejora
en la supervivencia de los siniestros
ocurridos en vias interurbanas (DGT,

2015).

Numerosos

estudios cientificos

evallan con datos reales la efecti-

vidad

de las diferentes medidas de

seguridad vial (Elvik, Hoye, Vaa et
al., 2014). Otros estudios han sinte-
tizado esas evidencias y proyectado

coémo

continuar mejorando. En la fi-

gura 6 se ilustra el impacto relativo
de algunas medidas presentadas
en esta seccion en funcion del nivel
de siniestralidad en cada periodo de
tiempo. Las mejoras en infraestruc-
tura son claramente mas importan-
tes, seguidas por los avances en
los vehiculos. Faltarfa afiadir a esta
grafica el impacto de las mejoras en
la asistencia sanitaria postacciden-
te, sin duda también relevantes en
nuestro caso.

« »
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Figura 6. Ejemplo tedrico sobre el impacto relativo de medidas
de infraestructura, vehiculares o de comportamiento

Numero de fallecidos y lesionados graves
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Fuente: Wismans, J., Granstrom, M., Skogsmo. I. (2019): Global Road Traffic Safety Scenarios: A state
of the art review of global policy targets and strategies, Volvo Group. Gréfico adaptado para este libro.

Y un altimo factor,
la movilidad

Pero no por ello el mas importante...
Cudnto y cémo nos movemos en Es-
pafia, tanto los espafioles como los
millones de turistas que cada afio nos
visitan.

Desafortunadamente, no hemos in-
vertido como pals en sistemas de
informacién que nos permitan docu-
mentar suficientemente tendencias.
Pero la introduccién del tren de alta
velocidad en 1982 y su rapida expan-
sién sin duda han tenido un impac-
to en el nimero de personas que se
desplazan por carretera, reduciendo
asi su riesgo a tener un accidente.
De hecho, Espafia cuenta hoy en dia
con la red de trenes de alta veloci-
dad de mayor densidad del mundo
en términos relativos y la segunda

« »

en términos absolutos (Albalate vy
Bel, 2015).

Del mismo modo, la introduccion de
aerolineas de bajo coste ha modifi-
cado sustancialmente la cantidad de
desplazamientos de nuestras vias.

La crisis econdmica iniciada en
2007 también supuso una reduc-
cién significativa del nimero de des-
plazamientos hasta que en 2013 el
numero de desplazamientos de lar-
go recorrido (los Unicos desplaza-
mientos medidos hasta la fecha con
cierta frecuencia) recuperd su ten-
dencia al alza.

Lareduccioén en el nimero de despla-
zamientos por carretera puede estar
también tras la reduccion del nimero
de accidentes en via interurbana de
lafigurab.
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Conclusion

La mejora experimentada en Espa-
Aa en material de seguridad vial es,
sin duda, fruto de multitud de inter-
venciones que se han ido desarro-
llando a lo largo de varias décadas,
aungue algunas hayan tenido mu-
cho mas impacto que otras. New-
ton escribié en 1676: «Si he visto
mas lejos es porgue estoy sentado
sobre los hombros de gigantesy. La
frase tiene plena validez en el caso
de la evolucion de la seguridad vial
en Espafia, donde las (tfmidas) con-
tribuciones de nuestros compatrio-
tas desde la década de los sesen-
ta se beneficiaron de aportaciones

sustanciales de los paises a los que
nos unimos bajo la Unién Europea.
Espafia ha contribuido de modo in-
novador en algunos aspectos con-
cretos, como la mejora de la seguri-
dad de autocares o el desarrollo de
protectores de barreras para mo-
tociclistas. Pero, sin duda, son mu-
chas mas las mejoras que hemos
adoptado que aquellas alas que he-
mos contribuido. Por supuesto, aun
hay margen de mejora para reducir
la grave carga de sufrimiento que
los accidentes suponen en nues-
tro pafs, y ahi es donde deberemos
demostrar nuestro ingenio y, de lo-
grarlo, nuestra generosidad para
con otros.
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RESUMEN

’f/ Se atribuye a Truman la reflexién sobre cudn increfble es donde se puede llegar

cuando noimporta quién se lleva el crédito. La reduccién en el nimero de victimas
por accidente de trafico en Espafia es significativa y puede servir como inspira-
cién a tantos otros paises que se encuentran actualmente en situacion similar ala
que vivimos los espafioles a finales de los ochenta.

Frente a quienes reclaman para si el «créditoy, este capitulo postula el impacto
transformacional de profundos cambios en varios aspectos de nuestra sociedad
y los ordena de mayor a menor contribucion atendiendo a su impacto sobre la
mortalidad, la siniestralidad (con o sin victimas) o la movilidad en nuestro pafrs.
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En concreto, se identifica el impacto positivo de: la integraciéon en un marco
geopolitico y econdmico mas amplio, las mejoras en la red de infraestructura via-
ria, las modificaciones en los patrones de desplazamiento de medio y largo reco-
rrido, las mejoras en la asistencia sanitaria postaccidente, las mejoras de calidad
en la flota vehicular, el despliegue de medios automatizados de control de veloci-
dad, asf como la mayor conciencia social sobre comportamientos individuales en
aspectos como el uso de cascos, sillitas de retencién y cinturones de seguridad.
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