CASOS EDO CORRESPONDIENTES AL MES DE ABRIL DE 2017 "

de las que se ha notificado al menos un caso

2
= <2 - =
= 2
ow o
© 2
s <2 - - © 0
8
s »
> oy -— ~
o
2 . © ~
E <5 ~
§ < N ~ ~
= @
Le ] - »
- N N
= <2 o
82 =
»—E a
o
¢ o
& o
s <2 o
= <
s
Q
I3 o8 o
'Q
<Z o
S8 ol
e e H o
] <2
£ Z o
§e Q
2 og o
o
K
] < =
@ 3
ow — —
g 2
g <2 ™ ™
3 ”
& oz ~ o~
2 2
£ <2 o~ o~ - [fs)
2 Py
a o5 = -—
® )
g8 | <2 o
28
S35 m
£8 @
8 = o
o
2 2
53 <Z o
€ e
§% @
= o o
2 2
2 £ o
e <
=3 »
3 oy O,
2 o
] <2 o
2
3 %3
¥ ow o
o 4]
2 = o
£ o
§ | <2
Tz Z )
[ (=3
2 <2 o
g <n
< ow o
< )
£ <z — =
3 -
e oy o
2]
g <2 o
5
] P
k3 o8 o
o
©
@ z
28§ < o
TEZ @
£ oy o
]
K o
<
«»
oy o
B 2
3 <2 o
€
8. 2
s o o
2 © w w © o~ L
° <2 = — ) © ) 0 < o~ 8 o @©
= A
o 23
o¥ o~ ) 7]
<
0 (]):
a % =
g <
a8 v < s =
g Q $ < 3 ]
= < > <
2 » = Q o < Q = «
@ < o E 2
3 < < & 2 < b = z e r4 < K 5} & 2
] < 3 = o} i} 3 =] < 3 o t
8 sl |2|eles|8 |2 |2 || |8|8|2|a3|8|[c]|3]z=
=} B = ® @ 17} s < o a 1y T & S w s 5 5 R
< 1 < < < < < & = < < < > 2 =z < < w w o
(9] < [S) a 8] = < o [S) = o w = < o] (8] (8] = =

"Solo se reflejan las

MINISTERIO
DE DEFENSA

SECRETARIA
GENERAL
TECNICA

SUBDIRECCION GENERAL
DE PUBLICACIONES
Y PATRIMONIO CULTURAL

NIPO: 083-15-139-8
8

BOLETIN EPIDEMIOLOGICO DE
LAS FUERZAS ARMADAS

INSTITUTO DE MEDICINA PREVENTIVA DE LA DEFENSA
"CAPITAN MEDICO RAMON Y CAJAL"
Glorieta del Ejército, 1 28047 Madrid
Teléfono: 914222428

VOL. 24 N° 283 mayo 2017

- Casos declarados EDO abril 2017. Pag. 8

- Accidentalidad vial: factor humano y psicologia. Pags. 1,2,3,4,5,6y7.

Autor:

Capitan Psicologo

D. Miguel Angel Rozas Rodriguez

Servicio de Proteccion y Promocién de la Salud del
Instituto de Medicina Preventiva de la Defensa

ACCIDENTALIDAD VIAL: FACTOR HUMANO Y PSICOLOGIA

Recordando un poco la historia del automé-
vil, el belga Etienne Lenoir hizo funcionar un
coche con motor de combustion interna alrede-
dor de 1860, propulsado por gas de carbon. El
inventor Siegfried Marcus, en 1870 desarrollé
el primer motor de combustion interna a base
de gasolina, conocido como el “Primer coche
de Marcus” y fue Karl Benz, quien el 29 de
enero de 1886 patentd el primer vehiculo con
motor de combustién interna, el “Benz Patent
Morwagen”.

Automdvil patentado en 1886 por Karl Benz

Luego vinieron otros como Daimler, Peu-
geot, Reanult, Diesel, etc. En Espafia, Francis-
co Bonet, propietario de una empresa textil en
Catalufia, patent6 en 1889 un innovador
vehiculo movido por un motor de explosion. El
triciclo llego a discurrir por las calles de Barce-
lona ante el asombro de los viandantes, sor-
prendidos al ver un carruaje sin caballos. El
vehiculo inventado tenia una ventaja palpable
con respecto a sus homologos alemanes y
franceses, y es que era mas familiar, dado que
tenia capacidad para cuatro personas mien-
tras que los otros automéviles como maximo
eran dos plazas. Su objetivo era hacer fortuna
gracias a aquella patente, pero no lo consi-
guid, y el automovil, como su figura, se perdio

en el olvido.




Pero quien revolucion6 realmente la socie-
dad con este formidable invento, fue sin lugar
a dudas Henry Ford. En 1908, este moderno
artefacto pasé de ser un articulo de lujo para
unos pocos a ser un medio de transporte para
muchos, fue él quien hizo que la produccion
de esta moderna maquina se hiciera en cade-
na de montaje, fabricando miles de vehiculos
al ano, abaratando los costes, y popularizan-
do el vehiculo, ademas del moderno proceso

de industrializacién en serie.

El nuevo invento ofrecid multitud de venta-

jas produciendo un cambio estructural y for-
mal en la sociedad a todos los niveles, econé-
mico, politico, social, cientifico, cultural, cam-
bios en el progreso de las sociedades, en los
intercambios comerciales, la difusion de la
cultura, la libertad de movimientos, aparecie

ron nuevos valores, se modificd el concepto
de distancia y tiempo, cambios en los habitos,
en las costumbres de los ciudadanos, cam-
bios en el pensamiento y forma de ver las co-
sas, en las relaciones humanas y entre los
pueblos, en los patrones conductuales de las
personas, etc. Pero si bien el nuevo medio de
transporte fue una revolucion enorme para el
avance de los pueblos y ciudades, también ha
supuesto consecuencias dramaticas. Desde
que el automovil esta en circulacidon, se han
ido sucediendo los accidentes de trafico. El
primer accidente se produjo en 1896, en Irlan-
da, cuando Mary Ward falleci6 tras caer de un
vehiculo a vapor disefiado por su primo. El
primer peaton fallecido al ser atropellado por
un coche con motor de combustion en el
Reino Unido, fue Bridget Driscoll, en el afo
1896. El accidente se produjo a la “increible”
velocidad de 7 kildbmetros por hora.

Cuando el vehiculo se hizo mas asequible

al uso popular, fue necesario arbitrar una se-
rie de medidas de orden legal, a nivel normati-
Vo, y organizar la circulacién de la via publica,
para evitar los accidentes que cada vez ocu-
rrian con mas frecuencia. En los primeros
afios del automovil, los 4 6 6 accidentes que
acontecieron, no significaban gran cosa entre

la poblacién, en comparacién con el éxito
que estaba obteniendo tan aventurada ma-
quina. Hoy, después de un siglo utilizando y
necesitando este medio de transporte, pare-
ce que esta percepcion no ha cambiado o al
menos no lo deseable. El uso del automdévil
es la actividad mas popular y a la que mas
tiempo dedica la sociedad, es tan importan-
te, tan necesaria, tiene tantas ventajas, que

por traumaticas que sean las consecuencias
en coste de vidas humanas, econdmicas y
materiales, parece que estas se ignoran, se

toleran y asumen.

Los accidentes de trafico, a diferencia de
otras causas de muerte, como pueden ser
las enfermedades cardiovasculares, oncolé-
gicas y otras, si son evitables (Luis Montoro,
1994).

Total
CTANONDES  ACCIDENTES ~ACCIDENTES
_CON MORTALES HERIDOS HERIDOS NO
: ViCTIMAS A 30 DiAS FALLECIDOS = HOSPITALIZADOS = HOSPITALIZADOS

Anda!uma 16.184 247 262 1.281 22.616
Aragén 2.200 64 71 385 2.577
Asturias, Principado

de 2.374 34 36 230 3.195
Balear-s, liles 3.460 53 53 389 4.335
Canarla.s 3.269 61 62 347 4.322
Cantabria 703 20 22 57 986
Castilla-La Mancha 2.628 99 107 377 3.399
Castille: y Ledn 4.351 152 181 738 5.454
Cataluia 25.286 268 291 1.876 31.799
Extremadura 1.398 48 54 155 1.875
Gallea _ 4.463 118 123 733 5.793
Madrfd, Comunidad de 15.422 101 111 1.314 18.689
Murcia, Region de 1.755 41 44 219 2.298
Navarra, Comunidad

Foral de 450 25 26 112 474
Rioja, La 707 16 20 71 886
Comunitat Valenciana 7.643 144 154 786 9.427
Pais Vasco 4.550 63 67 391 5.591
Ceuta y Melilla 913 5 5 34 1.244
Total 97.756 1.559 1.689 9.495 124.960

Accidentes y victimas por comunidades autonomas, afio 2015. Fuente: Anuario estadistico de accidentes de la Direccién General de Tréfico.

A pesar de que la poblacion conoce estos
macabros datos, que el accidente esta a la
vista, con el que se convive diariamente, por
si mismo no tiene suficiente fuerza para ha-
cer cambiar la actitud de conductores, peato-
nes y pasajeros, en aras a mejorar la seguri-
dad vial reduciendo la siniestralidad. Parece
como si la sociedad no fuera sensible a este
horror, como sefialaba José Germain: "...los
muertos por accidente de circulacién tropie-
zan con una indiferencia general que no se

manifiesta frente a otros accidentes, epide-

mias o sucesos cuya mortalidad es marcada-
mente inferior".

Nuestro prestigioso Premio Nobel Santia-
go Ramon y Cajal, a principios de siglo decia
ante el nuevo medio de transporte con motor,
"nuestros antepasados rugirian llenos de in-
dignacion al enterarse de los cuatro, seis u
ocho accidentes cotidianos debidos a la mo-
derna locomocién". El no pudo imaginar lo
que depararia el futuro, en la actualidad, en
EEUU las muertes y heridos por accidentes
de circulacién superan al numero de muertes




y heridos que EEUU ha tenido en la 12 Gue-
rra Mundial, la 22 Guerra Mundial, la Guerra
de Corea y la Guerra de Vietham, todas
ellas juntas.

En Espafia, la tendencia en la estadistica
de siniestralidad desde el ano 1989 ha ido
disminuyendo, a excepcion del 2016 que se
ha desmarcado de esta linea y que ojala
sea un hecho puntual (1810 muertes, 121
mas que en 2015). La evolucion de las ci-
fras de fallecidos por accidente de trafico
con victimas muestra periodos diferencia-
dos: en las décadas de los afos 60, 70 y 80
se observa un incremento, de forma que en
el afo 1989 se produjo el pico de mortali-
dad por accidente de trafico en Espafia con
9.344 fallecidos. A partir de los 90 se obser-

va un periodo de descenso, de forma que en
cuatro anos se produce una reduccion del
33%. Entre 1995 y 2003 no se observa una
tendencia definida (£+5%), y a partir del afio
2004 se vuelve a producir un periodo de des-
censo. Entre 2013 y 2015, el numero de fa-
llecidos ha permanecido estabilizado. Los
datos son relativos, en 1960 existian alrede-
dor de 1 millén de vehiculos y 2 millones de
conductores, en 2016, son 32 millones de
vehiculos y 26,4 millones de conductores
(revista Direccion General de Trafico, enero
2017). Ademas existen otras variables que
van modificandose, como los kilometros de
via, autopistas, sefalizacion, normativa, tec-
nologia del automovil, etc., que hay tener en
cuenta.

FALLECIDOS POR ACCIDENTE DE TRAFICO. SERIE 1960 A 2015
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La mayoria de las actividades que realiza
una persona, giran o tienen que ver con el
uso del automovil. La sociedad va sobre rue-
das, quiza es por esto que "caiga quien cai-
ga" en un accidente poco se puede hacer.
Sin embargo, y para el bien de todos, en los
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Anuario estadistico de accidentes 2015. DIRECCION GENERAL DE TRAFICO

ultimos afnos comienza a existir un mayor
consenso social en el reconocimiento y con-
cienciacion de tan grave problema, y esto si
es un paso fundamental para encontrar solu-
ciones a la accidentalidad vial, a partir del
cual, el segundo paso va encaminado a plan-

tear programas, acciones que cambien la
actitud, los habitos y el comportamiento

TIPO DE ACCIDENTE

ACCIDENTES | ACCIDENTES

160
154
16
99
52

23
303
5
16
22
0
107
23
60
30
142
27
71

35
214

CON MORTALES
VICTIMAS A 30 DIAS

Frontal

2.767
Fronto-lateral 20.016
Lateral 7.610
Por alcance 18.700
Multiple o en caravana 5.266
Colision contra obstaculo o
elemento de la via 2.269
Atropello a personas 13.040
Atropello a animales 433
Vuelco 2.454
Caida 4.034
Sdlo salida de la via 9
Salida de la via por la izquierda
con colision 2.237
Salida de la via por la izquierda
con despeiamiento 241
Salida de la via por la izquierda
con vuelco 1.374
Salida de la via por la izquierda,
otro tipo 1.077
Salida de la via por la derecha
con colision 3.261
Salida de la via por la derecha
con despeiamiento 358
Salida de la via por la derecha
con vuelco 2.156
Salida de la via por la derecha
otro tipo 4.603
Otro tipo de accidente 5.851
Total 97.756

1.559

del conductor, viajero y peatén a favor de la
seguridad vial.

Total

HERIDOS HERIDOS NO
FALLECIDOS | HOSPITALIZADOS | HOSPITALIZADOS

209 695 4.158
174 1.538 26.960
16 365 9.573
108 676 27.619
61 331 10.342
24 171 2.678
306 1.824 12.596
5 38 505
16 164 2.566
22 348 4.044
0 1 16
113 376 2.787
23 67 264
64 224 1.645
31 144 1.202
150 508 3.835
30 102 394
72 285 2.594
39 257 5.474
226 1.381 5.708
1.689 9.495 124.960

Accidentes con victimas segun el tipo de accidente. Fuente: Anuario estadistico de accidentes de la Direccion General de Trafico, afio 2015

La prevencién de accidentes se dirige casi
en exclusiva, al desarrollo de la seguridad
activa y pasiva del vehiculo, asi como las me-
joras en la red viaria. Ello ha contribuido al
descenso de la accidentabilidad vial, sin em-
bargo, la gran asignatura pendiente sigue
siendo el Factor Humano. Como se observa
en el cuadro anterior la tipologia de accidente
en nuestras carreteras tiene como responsa-
ble al ser humano, directa o indirectamente.
Un simple dato a tener en cuenta, sumando
los accidentes con victimas del tipo “fronto-
lateral”, “por alcance” y “atropello a perso-
nas”, supone mas del 52% de todos los acci-
dentes con victimas, en donde la toma de
decisiones son inadecuadas, hay fallos en

atencion, la anomia y la falta de respeto a las
normas de circulacion estan muy presentes,
el consumo de alcohol, las motivaciones la-
borales y personales que en muchas ocasio-
nes son contrarias a la buena circulacion, etc
son determinantes en estos accidentes. En
los EE.UU. la actuacion general frente a la
accidentabilidad, fue presentada como "el
frente conjunto de las tres E": engineering
(medidas de orden técnico), enforcement
(medidas de orden represivo) y education
(medidas de orden psicoldgico). Légicamente
también introducen aspectos legislativos y
de orden social.

La prevencion de la accidentalidad vial pa-
sa indefectiblemente por las actuaciones diri-




gidas al factor humano. Es el actor principal
quién toma la decisién de respetar las nor-
mas, de respetar a los demas usuarios de la
via publica, de ir a una velocidad adecuada,
de observar los posibles peligros y reducirlos,
de evitar consumir alcohol al volante, de utili-
zar el cinturén de seguridad, o de respetar los
semaforos como peatén, entre otras. Para
ello disponemos de la mejor herramienta que
sabe utilizar la humanidad: la educacién. Ha-
ciendo uso de una frase célebre del poeta
inglés William Wordsworth: "el nifio es el pa-
dre del hombre". Esta es y sera la piedra an-
gular sobre la que se asienta la mejor solu-
cion para reducir al minimo los accidentes de
trafico en el futuro, es ademas la mas econo-
mica y la mas eficaz.

Los programas en educacion vial en edad
escolar tienen que ser reales en todos los
colegios, estar muy presentes como materia
transversal con curriculo bien definido o sien-
do una materia individual longitudinal desde
la Educacién primaria hasta el Bachillerato.
Es durante ese tiempo donde se influye en el
respeto, en la educacion hacia si mismo y
hacia los demas, en donde se inculca el buen
uso de los medios, del vehiculo y la via publi-
ca. Tampoco es posible olvidar los progra-
mas dirigidos a jovenes y adolescentes, en
los modos y habitos de vida, ni tampoco los
programas a personas adultas para que cam-
bien algunas actitudes y a las personas ma-
yores para que se adapten a sus deficiencias.
Es todo un camino a desarrollar e implantar
decididamente. No sirve una conferencia al
afio, no sirve que en una asignatura puntual-
mente se trabaje algun aspecto vial, no es
suficiente con poner un anuncio de television
en el puente de la Constitucién, no es sufi-

ciente invertir exclusivamente en tecnologia
del automoévil aunque mueva muchos miles
de millones de euros, no es suficiente mejo-
rar las vias publicas y la senalizacién, si es
necesario dirigir mucho mas esfuerzo en el
Factor Humano, dentro de lo que se viene en
llamar el “triangulo de la seguridad vial” para
producir los cambios deseados.

e

TRIANGULD
DE SEGURIDAD
VIAL

S O

Hay muchas cuestiones que tratar, ya se
sabe que el problema no esta en el saber co-
mo es una sefal de peligro, ni a qué veloci-
dad maxima se debe de circular en una po-
blaciéon, la mayor dificultad esta en el saber
ser y saber hacer, es decir en la actitud del
conductor, pasajero y peaton, en las vias pu-
blicas. Conocer cémo influye el entorno en la
persona, cual es la percepcion del riesgo que
cada uno tiene y esta dispuesto a aceptar,
como intervienen los problemas personales,
por qué se decide ir a una velocidad mayor
en un momento determinado, qué motivacion
esta presente en ese momento de conducir,
como es el proceso de percepcion, de aten-
cion, como manejar las emociones durante la
actividad vial, reconocer sentimientos y sen-
saciones como el estrés, el cansancio, por-
qué se decide no ceder el paso, cual es el
criterio puntual por el que se decide saltarse
una norma, como juegan los sentimientos de

orgullo personales en las relaciones viales,
etc., en definitiva es conocerse a si mismo
para manejar y gestionar adecuadamente sus
propias decisiones para que afecten de ma-
nera positiva y segura a nivel vial y por su-
puesto a su vida en general.

Saber hacer
Ambito de la aplicacién

Accidn
Educativa

Saber Saber Ser
ambito cognitivo emociones

Desde el conocimiento de estos hechos,
se abren las posibilidades de cambiar la acti-
tud de las personas frente al trafico, con un
objetivo comun la seguridad. La psicologia es
la ciencia que estudia el comportamiento hu-
mano, y como tal, la del conductor, pasajero y
peatdén. La accion mas caracterizada de la
psicologia en seguridad vial ha sido la de se-
leccién y acreditacion de la aptitud de las per-
sonas para la conduccion de vehiculos. Hoy
dia el campo de actuacion de la psicologia es
mas amplio, esta implicada en temas como la
investigacion de las causas de los accidentes,
el disefio del entorno vial, el estudio y diseno
de las sefnales de trafico, el aprendizaje y pe-
dagogia vial en colegios, las campainas de
seguridad, formacién y perfeccionamiento de
conductores, etc. Lo importante es el conoci-
miento de los procesos psicoldgicos que ope-
ran en el hombre, ya sea en calidad de con-
ductor, pasajero o peatén, y que determinan
un comportamiento seguro en la prevencion
de accidentes de trafico, para potenciarlos a
SuU maximo nivel.

La complejidad estriba en conocer porqué

un conductor se comporta de la manera que
lo hace cuando lo hace y que programas son
oportunos para potenciar la seguridad vial y
prevenir los accidentes, al fin y al cabo, lo
mas importante es llegar al destino: "el mejor
viaje que se puede realizar, es el que tiene un
final feliz", De la Fuente, J.L. (1.995).
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