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|.INTRODUCCION

1. GENERALIDADESY CONCEPTOS
1.1. GENERALIDADES

Seria en verdad dificil exagerar la importancia de los accidentes de trafico
como problema de salud publica. La situacion es de tal gravedad que, avalada por
todo tipo de draméticas estadisticas, ha sido calificada como epidémica por los
expertos, que se preguntan perpleos qué esta pasando. En una lucida reflexion
finisecular, se planted que si las lesiones de trafico son un grave problema sanitario
en nuestro pais, ¢por qué no se estan tratando adecuadamente su estudio y su
prevencion y cuaes son las razones de la discrepancia entre la magnitud del
problema y la respuesta de los epidemi6logos espafioles?* Similares cuestiones
fueron expuestas con bastante anterioridad en un ejemplar documento?, en e que se
advierte que Espafia no constituye una excepcion a fendmeno generalizado en las
sociedades occidentales de la gravedad creciente de los accidentes de trafico (que ha
sido descrito recientemente como una “guerra en las carreteras’) y se sefida que
“puede sorprender que un problema de salud de esta importancia haya despertado un
interés cientifico mucho maés reducido que el suscitado por muchas otras
enfermedades que tienen un impacto sensiblemente menor en nuestras vidas'. Y méas
actualmente, después de reiterar que las lesiones producidas por accidentes de trafico
son el problema de salud mas olvidado, se ha criticado la inoperancia de los
profesionales sanitarios ante esta devastadora epidemia, lamentando con impotencia
gue se estén consiguiendo tan escasos progresos en la prevencion y e control de las
lesiones de tréfico®, e incluso en algin otro estudio se llega a valorar la situacion de

forma rotunda como fracaso de la salud publica espafiola en e propio titulo®.

Uno de los elementos que contribuyen a considerar los accidentes de tréfico
como un fendmeno poco menos que inevitable es & término “accidente”. Por €llo,
diversos autores, sobre todo en lengua inglesa, evitan este término y emplean
habitualmente el de lesion o dafio (injury), desprovisto de la nocién de aleatoriedad,

ya que estos traumatismos no son tales accidentes, sino la consecuencia previsible y
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prevenible de multiples factores ambientales, sociaes e individuales, susceptibles de
ser estudiados mediante el uso de métodos epidemiol 6gicos®’®°. Asi, en este caso, €
agente causal seria la transferencia inapropiada de energia mecanica que, una vez
superado € umbral de tolerancia de las estructuras del cuerpo, produce unalesion en
éste, del mismo modo que un agente infeccioso, cuando logra vencer las defensas de
un huésped, produce una enfermedad'®*!. Con este enfoque, Haddon estableci6 los
fundamentos de las estrategias de control de los accidentes, proponiendo un modelo
matricial que relaciona cada una de las fases del accidente (pre-colision, colision y
post-colision) con cada grupo de factores implicados (humanos, vehiculos y

equipamientos, entorno fisico, entorno socioeconémico)™.

Actuamente, cabe preguntarse por qué no existe una mayor comunicacion
entre los trabgjadores sanitarios y los restantes profesionales implicados en la
prevencion y el control de las lesiones de trafico, sobre todo teniendo en cuenta que
esta colaboracion ha derivado en otros paises en la creacion de centros de
investigacion y en la adopcion de importantes cambios programaéticos por parte de
las instituciones, motivados por propuestas similares a las ya presentadas en Espafia
por profesionales de la Salud Pdblica en varios documentos'®***. Sea como fuere, es
evidente que por parte de todos se debe realizar un esfuerzo cada vez mas intenso
para conocer y modificar el curso de esta auténtica catastrofe de nuestro tiempo y

e

obtener elevados niveles de seguridad vial, para que asi “podamos disfrutar pacifica

y saludablemente de uno de los mayores inventos de la civilizacion”?.

En una vision distinta sobre el tréfico de vehiculos, uno de los heterodoxos
espanoles, desde una perspectiva mas amplia que la estrictamente sanitariay en lo
gue representa una radical enmienda a la totalidad del discurso institucional, también
se manifiesta sobre este comun asunto, y en un articulo dirigido a los ingenieros de
caminos opina que “e automovil ha llegado a ser visiblemente la plaga méas grave y
mortifera de la Humanidad Desarrollada...Todos los problemas imaginables del
transporte de vigieros y mercancias estaban ya debidamente resueltos con € ingenio

del ferrocarril. Frente a ello, ¢cudl era el motivo, cud era la fuerza que imponia €l



I ntroduccion

automovil y venia a cortar ese normal desenvolvimiento del ferrocarril, de la red de
viasférreasy de trenes y tranvias? La fuerza del Automovil Personal consistiaen que
incorporaba en su estructura misma €l ideal democrético, con €l resultado que hoy,
en su pleno desarrollo, se nos presenta: que todos van mas 0 menos a mismo sitio y
ala misma hora, pero cada uno por su cuenta’ ™. Y, en su personal diatriba contra el
automaovil personal, afiade que “el automovil, lejos de servir paralo que se decia, ha
venido a convertirse en e enemigo publico nimero uno...y la evidencia que las
autopistas sanguinarias, los socavones de las ciudades, los gércitos de policias,
cinturones y globitos para soplar, y los atascos de los conglomerados urbanos nos
ofrecen cada dia no son mas que la demostracion tardia de lo que € sentido comin
podria haber dicho por si solo, de la equivocacion de via que venimos padeciendo

desde hace casi yaun siglo”®.

1.2. CONCEPTOS

La estadistica de accidentes de circulacion en que se basa el presente estudio es
elaborada por la Direccion General de Trafico mediante la utilizacion de un
cuestionario. Parala recta comprension de los datos es precisa la definicién previade

algunos conceptos establecidos en la legisiacion vigente' '

, asi como la descripcion
de los indicadores mas utilizados en el andlisis epidemioldgico de los accidentes de

traficot®?,

1.2.1. DEFINICIONES

* Accidentes de circulacion: Seran considerados como tales a efectos de la
estadisticalos que retinan |as circunstancias siguientes:
1. Producirse, o tener su origen, en una de las vias o terrenos objeto de la
legislacion sobre tréfico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial.
2. Resultar a consecuencia de los mismos:
a) Unao varias personas muertas o heridas.
b) SAlo dafios materiales.

3. Estar implicado a menos un vehiculo en movimiento.
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Vehiculo implicado: Se considera que un vehiculo estd implicado en un

accidente de circulacion cuando concurren una o varias de las circunstancias

siguientes:

1

Entrar el vehiculo en colision con:

a) Otro u otros vehiculos, en movimiento, parados o estacionados.
b) Peatones.

c) Animales.

d) Otro obstaculo.

Sin haberse producido colisién, haber resultado, como consecuencia del
accidente, muertos o heridos € conductor o algin pasajero del vehiculo, o
haberse ocasi onado solo dafios materiales.

Sin haberse producido colision con e vehiculo estar éste parado o
estacionado en forma peligrosa, de modo que constituya uno de los factores
del accidente.

Sin haber sufrido € vehiculo directamente las consecuencias del accidente,
constituir el comportamiento del conductor o de alguno de los pasajeros uno
de los factores que han provocado el mismo.

Haber sido arrollado €l conductor o un pasgjero del vehiculo por otro en €l
momento en que subia o descendia de é, en cuyo caso ambos vehiculos se

consideran implicados en el accidente.

Constituyen excepciones al concepto de vehiculo implicado:

a) Haber sido arrollado e conductor o un pasajero de un vehiculo por otro
cuando ya se aejaba del primero, en cuyo caso sdlo e vehiculo que
efectud el atropello se considera vehiculo implicado en € accidente y el
atropellado, peaton.

b) Haber sido atropellado un peatdn que irrumpe en la calzada oculto por un
vehiculo parado o en marcha, en cuyo caso este vehiculo no se considera

implicado en €l accidente.
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» Accidente con victimas: Aquél en que una 0 varias personas resultan muertas o
heridas.

» Accidente mortal: Aquel accidente con victimas en que una o varias personas
resultan muertas dentro de las primeras veinticuatro horas.

» Accidente con solo dafios materiales: Aquél en que no se han ocasionado ni

muertos ni heridos.

Conforme a lo anterior se deduce que segun los efectos sobre las personas
solamente hay dos tipos de accidentes de circulacion, cada uno con su respectivo
cuestionario:

- Accidentes de circulacion con victimas, cuyos datos e incidencias se recogen
en e cuestionario estadistico de accidentes de circulacion con victimas, y que
son €l objeto de andlisis del presente estudio.

- Y accidentes con sblo dafios materiales, para los cuales existe otro
cuestionario especifico.

» Victima: Toda persona que resulte muerta o herida como consecuencia de un
accidente de circulacion.

 Muerto: Toda persona que, como consecuencia del accidente, fallezca en € acto
o dentro de los treinta dias siguientes. Hasta esta modificacion, o sea hasta 1992
incluido, solo se consideraban como muertos los fallecidos como consecuencia
del accidente dentro de las veinticuatro horas posteriores al mismo, pero ha sido
preciso homologar la definicidn estadistica de muerto en accidente de circulacion
alaadoptada por las Naciones Unidas.

* Herido: Toda persona que no ha resultado muerta en un accidente de circulacion,
pero ha sufrido una o varias heridas graves o leves.

» Herido grave: Toda persona herida en un accidente de circulacion y cuyo estado
precisa una hospitalizacion superior a veinticuatro horas.

» Herido leve: Toda persona herida en un accidente de circulacion a que no puede

aplicarse ladefinicion de herido grave.
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» Conductor: Toda persona que, en las vias o terrenos objeto de la legislacion
sobre tréfico, lleva la direccién de un vehiculo, guia animales de tiro, carga o
silla, o conduce un rebario.

» Pasajero: Toda persona que, sin ser conductor, se encuentra dentro o sobre un
vehiculo.

» Peatdn: Toda persona que, sin ser conductor, transita a pie por las vias o terrenos
objeto de la legislacion sobre tréfico. Se consideran, asimismo, peatones quienes
empujan o arrastran un coche de nifio o de impedido o cualquier otro vehiculo sin
motor de pequefias dimensiones, 10s que conducen a pie un ciclo o ciclomotor de
dos ruedas y los impedidos que circulan a paso en una silla de dos ruedas, con o
sin motor, asi como las personas que circulan sobre patines u otros artefactos
parecidos por las vias o terrenos descritos anteriormente. Son iguamente
peatones las personas que se encuentran reparando el motor, cambiando

neuméaticos o realizando otra operacion similar.

Por otra parte, € Reglamento Genera de Vehiculos establece las definiciones
propias de los diferentes tipos de vehiculos™. A continuacion se recogen las més

importantes:

* Vehiculo: Aparato apto para circular por las vias a que se refiere la Ley sobre
Tréfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.

» Ciclo: Vehiculo de dos ruedas por lo menos, accionado por €l esfuerzo muscular
de las personas que |o ocupan, en particular mediante pedales 0 manivelas.

» Bicicleta: Ciclo de dos ruedas.

e Ciclomotor de dos ruedas. Vehiculo de dos ruedas, provisto de un motor de
cilindrada no superior a50 cm?®.

» Vehiculo de motor: Vehiculo provisto de motor para su propulsion. Se excluyen
de esta definicion los ciclomotores, los tranvias y los vehicul os para personas de
movilidad reducida.

* Motocicleta de dos ruedas: Vehiculo de dos ruedas, provisto de un motor de

cilindrada superior a 50 cm®.
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Turismo: Vehiculo destinado al transporte de personas que tenga, por |0 menos,
cuatro ruedas y que tenga, ademas del asiento del conductor, ocho plazas como
maximo.

Autobus o autocar: Vehiculo que tenga mas de 9 plazas incluida la del
conductor, destinado, por su construccion y acondicionamiento, al transporte de
personas y sus equipajes.

Camioén: Vehiculo con cuatro ruedas o mas, concebido y construido para el
transporte de mercancias, cuya cabina no estd integrada en e resto de la
carroceriay con un maximo de 9 plazas, incluido el conductor.

Furgoneta: Vehiculo con cuatro ruedas o més, concebido y construido para €l
transporte de mercancias, cuya cabina esta integrada en el resto de la carroceriay

con un maximo de 9 plazas, incluido €l conductor.

1.2.2. INDICADORES EPIDEMIOLOGICOS

a)

b)

Indicadores de laintensidad de la circulacion.

- Indice de motorizacion o numero de vehiculos por cada 1.000 habitantes.

- NuUmero de vehiculos por kilometro de red viaria.

- NUmero de conductores por cada 1.000 habitantes.

- Consumo de gasolina.

- Kildmetros-vehiculo: Es e promedio de kilometros recorridos por cada
vehiculo en un periodo de tiempo, normalmente un afio.

- Tasade ocupacion: Eslamedia de personas por vehiculo.

Indicadores de la magnitud de los accidentes de circulacion.

- NuUmero de accidentes por cada 1.000 conductores.

- NuUmero de accidentes por cada 1.000 habitantes.

- Indice de accidentalidad o niUmero de accidentes con victimas por cada 1.000
vehiculos.

- Indice de peligrosidad o nimero de accidentes con victimas por cada 100

millones de kilmetros-vehiculo.
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Indicadores de latrascendencia de |os accidentes de circulacion.

c1) Morbimortalidad

NuUmero de victimas (muertos mas heridos) por 100.000 habitantes.

NuUmero de victimas por 10.000 vehiculos.

NUmero de victimas por 10.000 conductores.

Indice de lesividad o nimero de victimas por 1.000 accidentes. También se
puede expresar de manera mas comprensible como € promedio de victimas
causadas por cada accidente.

c2) Morbilidad

NuUmero de heridos por cada 100.000 habitantes.
Numero de heridos por cada 10.000 vehiculos.
Numero de heridos por cada 10.000 conductores.

NuUmero de heridos por cada 1.000 accidentes.

c3) Mortalidad

NUmero de afios potenciales de vida perdidos por los accidentes de trafico y
la proporcion que éstos representan respecto a total de afios de vida perdidos
por todas las causas.

Mortalidad proporcional 0 niUmero de muertos en accidentes de trafico por
cada 1.000 muertos por todas las causas. También se puede expresar como
porcentaje.

Tasa de mortalidad especifica 0 nimero de muertos debido a accidentes de
circulacién en un afio por 100.000 habitantes.

Indice de mortalidad o nimero de muertos por cada 100 millones de
kilbmetros-vehicul o recorridos.

NuUmero de muertos por cada 1.000 accidentes.

Indice de letalidad o nimero de muertos por 1.000 victimas, o sea, dicho méas
comprensiblemente en forma de porcentgje, € nuimero de personas que
fallecen de cada 100 victimas de accidentes de tréfico.
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2. HIPOTESISEN QUE SE BASA EL ESTUDIO.
Larealizacion de esta tesis se sustentay justifica en las siguientes cuatro hipotesis:

2.1. LOS ACCIDENTES DE TRAFICO SON UN IMPORTANTE PROBLEMA
SANITARIO.
2.1.1. En € mundo.

Segun datos de la Organizacion Mundia de la Salud, en € afio 2002 los
accidentes de trafico fueron la cuarta causa de muerte en el mundo, por detras del
SIDA, la cardiopatia isquémica y la tuberculosis?. Cada afio méas de 20 millones de
personas sufren traumatismos graves en las carreteras del mundo, registrandose
diariamente més de 3.000 victimas mortales y estimandose el numero anual de
muertes imputable a los accidentes de trafico en 1,3 millones™. La incidencia es
mayor en los paises en desarrollo, y asi a pesar de que un tercio de los vehiculos
existentes circulan en USA y otro tercio 1o hace en la Unién Europea, dos terceras
partes de las victimas se producen en paises en desarrollo, siendo éstas en gran parte
peatones o ciclistas™. En los afios noventa, La India, Rusiay China fueron los tres
paises con mayor nimero de defunciones por accidentes de tré&fico®. Y la epidemia
de traumatismos por accidente de tréfico en estos paises seguira aumentando debido
a la ragpida expansion del parque automovilistico, previéndose que, de aqui a 2020,
las defunciones imputables a trafico rodado habran aumentado en un 92 % en China
y en un 147 % en la India, y que muchos otros paises en desarrollo registraran un
incremento medio del 80 %%,

La Union Europea tiene unos 200 millones de vehiculos de motor y en ella
ocurren anualmente 1.200.000 accidentes con victimas, con arededor de 45.000
muertos®, cifra ligeramente superior a los fallecidos por esta causa en USA, donde
en e afo 2001 hubo un total de 42.116 muertos en 2.000.000 de accidentes con
victimas, para un parque de vehiculos de 221 millones™. No obstante, la seguridad
ha aumentado en los paises industrializados de la Organizacion para la Cooperacion
y €l Desarrollo Econdmico (OCDE), en los que, entre 1980 y 1994, €l nimero anual

de muertes ha disminuido acusadamente, excepto en Japdn, la antigua Alemania
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Oriental y, sobre todo, Grecia, en la que € aumento ha sido de un 56 %**?°. Los
paises que obtuvieron mejores resultados en un estudio que compard |os niveles de
seguridad vial de 21 naciones de la OCDE y su evolucion desde 1980 a 1994 fueron
Suecia, Holanda y Noruega. En el otro extremo, € peor fue Grecia, seguido de
Bélgica, Portugal, Espafiay, sorprendentemente, USA%.

Los accidentes de tréfico son responsables ademés de un alto nimero de
incapacidades en la poblacion y ocasionan un elevado coste econdémico, estimado en
518.000 millones de ddlares anuales, de los que 65.000 corresponden a los paises en
desarrollo, significando para éstos una pesada carga que limita su desarrollo
econdmico y socid®. En la mayoria de los paises, las pérdidas econémicas

producidas por esta causa alcanzan entre el 1y el 2% del Producto Interior Bruto®’.

2.1.2. En Espana.

Se estudiara la mortalidad por accidentes de trafico y su evolucion temporal,
asi como sus cuatro componentes explicativos: la motorizacion, la accidentalidad, la

lesividad y laletalidad, ademés de |o concerniente a los peatones.

a) Mortalidad. Segun la estadistica de causas de muerte elaborada por e Centro
Nacional de Epidemiologia a partir de los datos de mortalidad proporcionados por el
Instituto Nacional de Estadistica®®, en e afio 2000 la tasa bruta de mortalidad en
Espafia por accidentes de trafico fue de 22,83 muertes por 100.000 habitantes en
varonesy de 6,64 en mujeres, y la tasa estandarizada por |a poblacién europea fue de
21,01 muertes por 100.000 habitantes en varones y de 5,90 en mujeres, 1o que
representa una mortalidad proporcional del 2,56 % y del 1,30 %, respectivamente®.
La mortalidad afecta fundamentalmente a dos grupos de edad, 15 a 24 afos y
mayores de 75, tanto en hombres como en mujeres, aungue la sobremortalidad
masculina es muy marcada, siendo la relacion de hombre a mujer superior a
tres?3%3L Pero el verdadero impacto sobre la salud de la poblacién se vaora
adecuadamente en toda su dimensién cuando se toma en cuenta la edad en la que se
producen las muertes, y asi 1os accidentes de tréfico son la primera causa de muerte
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en los varones en cada uno de los lustros comprendidos entre los 5 y los 39 afios, y
en las mujeres de los 5 a los 34 afos. Como consecuencia, representan la primera
causa de Afos Potenciales de Vida Perdidos para e conjunto de la poblacion,

viéndose superados solamente en el sector femenino por el cancer de mama®>.

Tabla 1.1. Accidentes con victimas en Espafia desde 1978 a 2002.

Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT>2.

ANOS ACCIDENTES VICTIMAS MUERTOS
1978 70.138 116.017 5.359
1979 71.385 119.755 5.194
1980 67.803 112.692 5.017
1981 67.012 111.113 4.930
1982 63.585 104.637 4.486
1983 72.779 116.938 4.666
1984 74.111 120.355 4.827
1985 81.234 131.703 4.903
1986 87.703 142.564 5.419
1987 98.182 159.246 5.858
1988 106.356 171.297 6.348
1989 109.804 176.599 7.188
1990 101.507 162.424 6.948
1991 98.128 155.247 6.797
1992 87.293 135.963 6.014
1993 79.925 123.571 6.378
1994 78.474 119.331 5.615
1995 83.586 127.183 5.751
1996 85.588 129.640 5.483
1997 86.067 130.851 5.604
1998 97.570 147.334 5.957
1999 97.811 148.632 5.738
2000 101.729 155.557 5.776
2001 100.393 155.116 5.517
2002 98.433 152.264 5.347
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En Espafia las tasas de mortalidad por accidentes de tr&fico muestran una
evolucion claramente ascendente desde 1951 hasta 1978. Sin embargo, tal como se
aprecia en latabla 1.1 y en la figura 1.1, la mortalidad disminuye de 1979 a 1982,
para ascender nuevamente desde 1983 a 1989, afio en € que las tasas acanzan su
valor més alto, con un importante aumento sobre todo en e grupo de 15 a 29
afios®3*_ A partir de 1990 la tendencia es en general descendente, excepto en 1993,
primer afio en e que e cdmputo de muertos se realiza incluyendo los treinta dias

posteriores al accidente®.

Figura 1.1. Evolucién de lastasas brutas de mortalidad por accidentes de tréfico
en Espafia, 1978-2002.

Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT2.
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En Espafia ha ocurrido un proceso similar a descrito en la mayoria de los
paises industrializados®*"3#3%4° E| crecimiento econémico se asocia en un primer
momento con un mayor nimero de vehiculos y de desplazamientos y por tanto con
un aumento de la exposicion, que produce un incremento de los accidentes de tréfico

y de las victimas. Sin embargo, a partir de un determinado nivel de desarrollo
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econdémico, se controlan los factores del vehiculo y del medio ambiente que inciden
sobre la accidentalidad, como el més adecuado disefio de |os automovilesy lamejora
de lainfraestructura de la red viaria, que unidos a una asistencia sanitaria mas rapida
y eficaz que aumenta la supervivencia de las victimas de los accidentesy a impacto
de determinadas medidas legislativas que modifican € comportamiento de los
conductores, producen el efecto de invertir la tendencia de la mortalidad, a pesar de
que siga aumentando la exposicion**2. Asi, en la mayor parte de los paises de
Europa occidental, la tasa de mortalidad poblacional comenz6 a descender a
comienzos de la década de los setenta®™. En Espafia, sin embargo, este punto de
inflexion, que se sitlia a principios de los noventa, se alcanza con bastante retraso en
relacion con otros paises europeos, y precisamente en un estudio que evauo la
tendencia de la mortalidad por accidentes de tréfico hasta 1990 en los paises
industrializados, se identificé a Espafia, junto a Greciay Portugal, como uno de los
paises en |os que no se habia producido esa inversion, pues la evolucion de latasa de
mortalidad mostraba una tendencia ascendente™. Una de las razones de este
fendmeno es que e extraordinario crecimiento que en las Ultimas décadas ha
experimentado Espafia en la motorizacion no se vié acompafiado en los afios setenta
y ochenta de un incremento paralelo de la red viaria, 10 que produjo una intensa
concentracion de la circulacién en las carreteras espafiolas”. Asf, la relacion inversa
entre exposicion y accidentalidad que, aunque tardiamente respecto a la mayoria de
los paises avanzados y como caracteristica asociada a desarrollo socioeconémico,
llegd a conseguirse en los primeros afios ochenta, se trunca bruscamente en 1983y la
tendencia descendente de la accidentalidad cambia, produciéndose un aumento
espectacular de la mortalidad poblacional en los afios siguientes con un incremento
progresivo que alcanza el méximo fatidico en 1989%. El grupo de edad més afectado
por este ascenso de la mortalidad fue e de 15 a 29 afios, como ha sido descrito tanto
a nivel nacional como en algunas Comunidades Auténomas>*>**4’  Entre los
factores responsables de la vulnerabilidad de los jévenes se han citado la mayor
accesibilidad de esta poblacion a uso de ciclomotores, motocicletas y de coches
excesivamente potentes para su pequefio tamario, acceso favorecido por e auge

econdmico producido en esos afios*®*, y el efecto de la publicidad estimuladora de
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lavelocidad™. A partir del inicio de la década de |os noventa se produce un descenso
de la tasa de mortalidad, que posiblemente esté relacionado con las reformas
legislativas y las campaiias publicitarias ingtitucionales emprendidas ante |o

alarmante de |a situacion™.

Tabla 1.2. Indices de accidentes de tr &fico en Espafia, 1978-2002.

Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT2.

INDICE DE INDICE DE INDICE DE INDICE DE
ANOS MOTORIZACION ACCIDENTALIDAD LESIVIDAD LETALIDAD
1978 244 7,83 1,65 4,62
1979 259 7,45 1,68 4,34
1980 274 6,65 1,66 4,45
1981 283 6,28 1,66 4,44
1982 294 5,69 1,65 4,29
1983 305 6,26 1,61 3,99
1984 292 6,62 1,62 4,01
1985 304 6,93 1,62 3,72
1986 318 7,14 1,63 3,80
1987 337 7,51 1,62 3,68
1988 356 7,66 1,61 3,71
1989 380 7,38 1,61 4,07
1990 399 6,47 1,60 4,28
1991 423 594 1,58 4,38
1992 444 5,03 1,56 4,42
1993 455 4,49 1,55 5,16
1994 465 4,31 1,52 4,71
1995 480 4,43 1,52 4,52
1996 497 4,38 151 4,23
1997 516 4,24 1,52 4,28
1998 535 4,58 1,51 4,04
1999 568 4,36 1,52 3,86
2000 590 4,37 1,53 3,71
2001 600 4,14 1,55 3,56
2002 616 3,93 1,55 3,51
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b) Motorizacion. El indice de motorizacion puede considerarse como un indicador
socioeconémico®™, como asi viene a confirmarlo su caracteristica distribucion
geogréfica en nuestro pais™. Temporamente, seglin se observaen latablal.2yenla
figura 1.2, la motorizacion sigue en Espafia una tendencia lineal creciente, paralela al
desarrollo econdmico, y solo alterada por e descenso de 1984 debido a la
actualizacién del censo del parque mdvil que se realiz6 ese afio, habiendo pasado de
un indice de 62 vehiculos por 1.000 habitantes en el afio 1964 a 380 vehiculos en
1989 y a 616 en e afio 2002, con incrementos anuales de més del 7%".
Actualmente, la motorizacién en Espaia esta relativamente cercana a la de USA, que
en el afio 2001 fue de 777 vehiculos por cada 1.000 habitantes®.

Figura 1.2. Evolucion del indice de motorizacion en Esparia, 1978-2002.

Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT.
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c) Accidentalidad. Latendencia de la accidentalidad es similar ala de la mortalidad,
aunque sus respectivas distribuciones son muy diferentes segin € tipo de zona. Se
pueden distinguir, segun latabla 1.2 y la figura 1.3, tres etapas en la evolucion de la
accidentalidad: primera, de descenso entre los aflos 1978 a 1982; segunda, de
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ascenso entre los afos 1983 a 1988, disminuyendo ligeramente en 1989; y tercera, de
brusco descenso, méas acentuado que el de la tasa de mortalidad, desde 1990 hasta la
actualidad. Esta relacion directa es légica y se demuestra cuando se controlan
mediante un anadlisis multivariado los deméas componentes que influyen en la
mortalidad, manifestandose entonces claramente la asociacion positiva de la
accidentalidad con la mortalidad™. La disminucién del nimero de accidentes debe
ser sin duda un objetivo de las camparias de prevencion, pero ello sin menoscabo del
apoyo decidido a la prevencion secundaria de los accidentes de tréfico para que éstos
sean menos graves, dandole prioridad a las iniciativas de proteccion de los usuarios a
través de vehiculos que ofrezcan seguridad a sus ocupantes en caso de accidente, asi

como ala prestacién de una asistencia sanitaria de calidad alos accidentados’.

Figura 1.3. Evolucion del indice de accidentalidad en Espafia, 1978-2002.
Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT.
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d) Lesividad. Esta en funcién de dos factores. e nimero de personas involucradas
en cada accidente, dependiente a su vez de la tasa de ocupacion de los vehiculos y

del nimero de vehiculos implicados en el accidente, y el impacto sobre las personas
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implicadas de la energia cinética liberada en el accidente®™. Este segundo factor esta
en relacion con la velocidad a la que ocurre e accidente y con la existencia de
medidas que atentien el impacto de la energia sobre los individuos, asi como con €l
tipo de vehiculo, ya que lalesividad es considerablemente superior en los accidentes
en los que estén involucrados vehiculos de dos ruedas”. Tanto es asi que, en el afio
2001, e numero de conductores victimas por cada mil vehiculos (medida que pone
en relacion la accidentalidad con la lesividad, prescindiendo de la tasa de ocupacion)
fue de 9,7 en los vehiculos de dos ruedas y de 2,5 en los vehiculos de méas de dos
ruedas, es decir, casi cuatro veces superior>?. La progresiva mejora en los sistemas de
seguridad pasivos de los vehiculos y la obligatoriedad en €l uso de medidas como el
casco o €l cinturén de seguridad pueden haber contribuido a descenso de lalesividad
producido en los afios noventa, a expensas de una disminucion exclusiva de la
carretera, ya que en la zona urbana lalesividad se ha mantenido estable e inferior ala
de la carreteraen mas de un 20 % (tabla 1.2 y figura 1.4).

Figura 1.4. Evolucion del indice de lesividad en Espafia, 1978-2002.
Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de la DGT.
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e) Letalidad. Es digna de resefiar la coincidencia del descenso de la tasa de
mortalidad a partir de 1989 con un ascenso de la letalidad™, la cual, como se muestra
en la figura 1.5, se incrementd levemente durante el breve periodo de 1989 a 1992,
para elevarse bruscamente y alcanzar su maximo valor en 1993 (sobrepasando €l
indice global € 5% y acanzando casi €l 8% en carretera). La tendencia de este indice
es desde ese afo a la baja, explicandose € dato discordante de 1993 por e ya

referido cambio en € criterio utilizado para contabilizar la mortalidad.

Figura 1.5. Evolucién del indice de letalidad en Esparia, 1978-2002.
Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT.
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La letalidad es aproximadamente cuatro veces mas alta en carretera que en
zona urbana, y ésa es asimismo la relacion proporcional existente entre la tasa de
mortalidad en ambas zonas. Puesto que, como consecuencia de una superior
accidentalidad de la zona urbana que se contrarresta con una lesividad mayor parala
carretera, € numero de victimas es parecido en ambos territorios, la diferencia entre
la mortalidad de las dos zonas obedece fundamentalmente a la letalidad. VVaga como
gemplo € afio 2001, en € que hubo 79.700 victimas en carretera, de los que

murieron 4.543; y 75.416 victimas en zona urbana, de los que murieron 974. Ello da
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unos indices de letalidad de 5,7 % en carretera 'y de 1,3 % en zona urbana, cuya
razon es de 4,4. Mientras tanto, en e mismo afio, la tasa de mortalidad fue en

carreterade 11,24 y en zona urbana de 2,41, con una relacién proporcional de 4,7%,

f) Los peatones. La gran mayoria de |os peatones que son victimas de un accidente
de tréfico se concentran en la zona urbana (el 85% en el afio 2001). Alrededor del
15% de la mortalidad producida por los accidentes se debe a los peatones, siendo
muy distinta la aportacion relativa de éstos segun se trate de la carretera, en laque en
torno a 10% de los muertos son peatones, o de la zona urbana, en la que € nimero
de peatones que fallecen representa €l 40% de la mortalidad. Sin embargo, € nimero
absoluto de peatones muertos es mayor en la carretera, debido a que el indice de
letalidad de los peatones es muy superior en esta zona que en la urbana, y asi en €
ano 2001 fue del 23,9% y del 3,4%, respectivamente, lo que significa que la
probabilidad de morir que tienen los peatones que han sido victimas de un accidente

de tréfico es siete veces superior en la carretera que en la zona urbana®™.

Figura 1.6. Evolucion dela letalidad de los peatones en Espafia, 1978-2002.
Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT.
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2.2. LOS ACCIDENTES DE TRAFICO DEPENDEN DE UN CONJUNTO DE
FACTORES POTENCIALMENTE IDENTIFICABLES.

Una cuestion de gran importancia para la seguridad vial es €l conocimiento
del riesgo de sufrir un accidente de tréfico que tienen las diferentes clases de
conductor. El riesgo se define como el nimero de accidentes por unidad de
exposicion y es por tanto una razon, en la que la exposicion es una medida de la
frecuentacion del trafico. Por tanto, para la estimacion y posterior comparacion de
los riesgos de accidentalidad de los distintos tipos de conductor es preciso calcular

previamente la exposicién de cada uno de los grupos™*>?

. Son numerosos |os estudios
que, desde hace ya varias décadas y utilizando todos los disefios metodol 6gicos
recogidos en los més reputados tratados de Epidemiologia®>>*, han investigado las
caracteristicas que modifican € riesgo de sufrir un accidente de tréfico,
identificandose una serie de factores asociados con una mayor accidentalidad. Entre
todas las causas que producen € accidente siempre hay una principal, que sera
aquélla sin la cual el accidente no habria tenido lugar™. Las causas principales o
eficientes se han clasificado en tres grupos: las debidas a factor humano, las debidas
a vehiculo y las debidas a las circunstancias ambientales, y asi, segun algun informe
oficial, e factor humano estaria implicado en més de 90% de los accidentes de
trafico, a gran distancia de las condiciones ambientales y de los factores del
vehiculo®. Otros estudios también consideran que los errores humanos son los

principales causantes de los accidentes®’ %>

, ya que “a pesar de la importancia de
los fallos técnicos en los vehiculos (frenos, neumaticos y direccion, los mas
frecuentes) y de los derivados de los factores atmosféricos (oscuridad, nieble, lluvia,
nieve o hielo) y del disefio de las vias publicas (obstrucciones viales, deficiencia del
trazado y conservacion, anchura, falta de adecuacion de sefides), es el factor humano

el que mayor parte de varianza de la accidentalidad explica’®.

2.2.1. FACTORES DEL CONDUCTOR

Se ha intentado distinguir los factores humanos que intervienen en la

accidentalidad segun cual sea su efecto (disminuyendo la capacidad de conduccion o
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aumentando €l riesgo de accidente) y segun la secuencia temporal en que se
manifiesten (a largo plazo o de modo inminente)®. Asi, los factores de riesgo

personales pueden ser clasificados en:

- Aquellos caracteres que suponen una menor capacidad o unas peores aptitudes
para conducir (inexperiencia, edad inadecuada, enfermedades o discapacidades,
alcoholismo y drogadiccion).

- Aquellos factores que conllevan de forma inmediata una importante reduccién de
la capacidad para conducir (somnolencia, cansancio, intoxicacion acohdlica
aguda, intoxicacién por drogas, estado de nerviosismo intenso, distraccion).

- Aquellas actitudes que con probabilidad Ilevan a la adopcion de conductas de
riesgo (sobreestimacion de la propia capacidad para la conduccion, actitudes
machistas y agresivas que promueven una conduccién temeraria y poco
respetuosa con las normas de circulacion, y desprecio a uso de medidas
protectoras como el casco o € cinturén de seguridad).

- Aquellas conductas que implican un aumento de riesgo inmediato (ingesta
moderada de acohol y drogas, con euforia y falta de percepcion del peligro,
infraccion de una norma del codigo de circulacién, comportamiento suicida o

conducta compulsiva).

Sin embargo, esta clasificacion no se seguira en e presente estudio, que se
limitard a la exposicion sucesiva de los principales factores de riesgo personales de

|os accidentes de tréfico.

EDAD. Es una variable muy asociada a la presentacion de accidentes. Aunque los
distintos indices de accidentalidad encontrados en los diversos grupos de edad se

deben en parte a diferencias en la exposicion®*®

, esevidente que alo largo delavida
cambian las actitudes, los conocimientos y los comportamientos, aumenta la
experienciay se producen variaciones sensoriales y cognitivas® %%’  factores todos

ellos que actian modificando la conducta ante las que en dltima instancia son las
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verdaderas variables de riesgo, como la velocidad, la ingesta de alcohol o el uso de

drogas, entre otras’®®°.

Los conductores jovenes estan implicados en un porcentgje de accidentes
muy superior al que les corresponderia proporcionalmente en relacién con la
poblacion total y con e nimero de conductores. En Espafia, durante la década de los
noventa, un 27 % de los conductores involucrados en accidentes con victimas tenia
menos de 25 afios, y un 44 % menos de 30 afios™. La accidentalidad de los
conductores jévenes es més ata que en cualquier otra edad, tanto en varones como
en mujeres’™"?. El uso de los automaviles por los jovenes tiene unas caracteristicas
peculiares, entre las cuales destacan el exceso de velocidad, el consumo de alcohol y
drogas, € conducir cansados y distraidos, una mayor circulacion por la noche y
durante los fines de semana, y unas mayores tasas de ocupacion de los vehiculos, 10
que aumenta la probabilidad de distraccion®”. Asi, e riesgo es especialmente
elevado para los adolescentes en las noches de fin de semana en las que se consume
alcohol y se va acompariado en el vehiculo de otras personas de la misma edad™ .
Las conductas de riesgo se asocian a los sentimientos de poder, control, blsqueda de
autoestima y de aprobacion por parte del grupo, asi como de nuevas sensacionesy de
placer. Los jovenes son especialmente susceptibles a la publicidad de vehiculos y
ceden fécilmente a los mensges que presentan la velocidad, la temeridad y la
competitividad como gratificaciones asociadas a uso del coche. La muerte se
considera como algo remoto que no les puede afectar, por lo que se sienten
invulnerables y tienen una escasa percepcion del riesgo’®. En este contexto, la
creencia de que es posible educar y promover de forma eficaz comportamientos
responsables en la poblacién joven esta muy extendida. Sin embargo, a pesar de que
esta admitido por todos que las actitudes, 10s conocimientos y los habitos tienen una
gran importancia en la génesis de los accidentes de trafico, no hay evidencias de la
eficacia de las intervenciones destinadas a modificar estos factores”. Valga como
giemplo de la discrepancia entre 10 que se sabe y 1o que finadmente se hace una
encuesta sobre € alcohol entre jovenes catalanes, en la que se ponia de manifiesto

que, a pesar de que e 88 % creia en la influencia del alcohol como causa de
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accidentalidad, €l 36 % admitia que conducia incluso habiendo tomado cinco copas,
y e 15 % conducia cualquiera que fuera la cantidad ingerida’®. Ademés, los jévenes
son especiamente sensibles a los efectos del alcohol, ya que para un mismo nivel de
alcoholemia por encima de los limites legales, los menores de 20 afios tienen
respecto a los conductores de mayor edad un riesgo de sufrir un accidente de trafico
muy superior a que tienen en estado de sobriedad™ . Hay modelos relacionados
con la edad segun el tipo de accidente y las maniobras de conduccion, y los
conductores jévenes tienen una mayor proporcion de accidentes simples, asociados

con desviaciones y giros tomados con excesiva velocidad”’.

El otro grupo de edad que requiere una atencion especial es e de los
ancianos, y mas teniendo en cuenta e progresivo envejecimiento de las sociedades
desarrolladas. Varios estudios han analizado minuciosamente el efecto de la edad

68,69,71,77,78,79. Las personas

avanzada sobre €@ riesgo de sufrir un accidente de trafico
mayores se caracterizan por tener menor capacidad fisica y mental, reduccion de la
agudeza visua y auditiva, limitacion del movimiento de la columna cervical,
dificultad para mangar los pedales, € cambio de marchas y € volante, peor
visibilidad nocturna e incapacidad de reaccion frente a deslumbramiento, errores a
calcular las distancias para efectuar maniobras, movimientos muy lentos y maniobras
inesperadas, tiempos de reaccion muy largos y sensacion de inseguridad. Toman un
mayor nimero de medicamentos, que les afectan en mayor medida que en las edades
medias, asi como también es méas pronunciado € efecto del alcohol. Padecen con
mayor frecuencia enfermedades crénicas, fisicas y mentales, como demencia,
cardiopatias, diabetes, hipertension, epilepsia, y otras. Algunos estudios han
identificado el deterioro visual y cognitivo entre las causas que contribuyen a una
mayor accidentalidad de los conductores ancianos®®®!. Ademés, como consecuencia
de su precario estado de salud son muy vulnerables ante los accidentes, y asi en
Espafia la tasa de mortalidad por accidentes de trafico es superior en las personas
mayores de 75 afios que en € resto de los tramos de edad, excepto para los muy

jovenes de 15 a 24 afios™3",
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El relativamente bgjo nimero de conductores ancianos involucrados en
accidentes se debe a que la proporcion de conductores es inferior en las personas
mayores y los que conducen o hacen en menor medida que los conductores jovenes
y adultos®. Pero cuando se consideran los kilémetros recorridos como criterio de
exposicion, la accidentalidad se incrementa notablemente. No obstante, €l calculo del
riesgo sobre esta base Ileva a una sobreestimacion de los resultados en € caso de los
ancianos, pues larelacion entre la distanciarecorriday € nimero de accidentes no es
lineal, ya que las personas que conducen muchos kilébmetros tienen,
independientemente de la edad, una menor accidentalidad por kilébmetro recorrido
que |as personas que conducen poco®®. Ademés de limitada, la exposicién al tréfico
de los ancianos es selectiva, pues evitan conducir en circunstancias adversas como la
noche o la lluvia, lo que exige que, independientemente de cua sea e criterio
utilizado para medir la exposicion, las estimaciones de riesgo deban gjustarse por las

condiciones ambiental es?*®°.

Recientemente, se ha estimado que € riesgo de choque se incrementa en los
hombres de forma exponencia a partir de los 50 afios de edad hasta una OR maxima
de 3,71 para conductores mayores de 74 afos, y en las mujeres e mismo grupo de
mayor edad presenta e triple de riesgo respecto a tramo de referencia, que es €

comprendido entre 40 y 44 afios™.

SEXO. El nimero de hombres muertos y heridos por accidentes de trafico es
superior a de mujeres, tal como ha sido confirmado por numerosos estudios
epidemiol 6gicos %87 Se han explicado las razones de esta diferencia aduciendo,
por una parte, una mayor exposicion, pues la distancia recorrida por los hombres es
superior, y por otra, que € numero de muertes por accidente es del doble en €l
hombre que en la mujer®®. En un trabajo realizado en USA, se ha investigado el
riesgo de hospitalizacion debido a los accidentes de tréfico segin el sexoy € tipo de
accidente®. Se ha comprobado que, aunque €l riesgo global de hombre a mujer fue
de 1,33 (1,26-1,41), se producia una interaccion entre ambas variables de tal forma

gue mientras en los accidentes simples ocasionados por una pérdida de control del
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vehiculo por parte del conductor, € riesgo se elevaba casi ad doble (1,95), en las
colisiones entre dos 0 mas vehiculos, la relaciéon de hombre a mujer no era
significativa: 0,96 (0,87-1,05). Esta mayor frecuencia de accidentes simples en los
hombres ha sido relacionada con la adopcién de ciertas conductas de riesgo como €
exceso de velocidad o la ingesta de acohol®*%. El que el nimero de muertos por
ocupante de vehiculo sea arededor de tres veces superior en los accidentes simples
gue en los multiples explicaria en parte la diferencia existente entre los dos sexos en
la mortalidad por accidente, dada la mayor frecuencia de accidentes simples que

sufren los hombres®’88,

Aungue en general se admite un mayor riesgo para e hombre que para la
muijer, hay estudios que, una vez controlada la exposicion y los posibles factores de
confusién, no observan diferencias segiin e sexo en la accidentalidad™, e incluso
varios autores encuentran un mayor nimero de accidentes por kildmetro recorrido en
mujeres que en hombres®®99 En ¢ trabgjo ya citado de exposicién inducida, se
presentan tasas gustadas de riesgo de colisién escasa aunque significativamente
superiores en los hombres solamente en las edades jovenes, no mostrandose
diferencias en e resto de los grupos de edad®.

ESTADO CIVIL. Diversos estudios han encontrado diferencias en € riesgo de
accidentarse seglin el estado civil®®%. Los solteros presentan en general un peor
historial de conduccion, asi como un mayor riesgo de accidentarse y de resultar
heridos que los casados, pero menor que e de los divorciados y viudos”. En un
estudio realizado en Navarra se observd que los solteros presentaban un riesgo de
accidentarse superior a los conductores casados. La edad y el nivel de alcoholemia
no modificaban el efecto que presentaba el estado civil sobre la accidentalidad. Sin
embargo, si se producia una interaccion entre € estado civil y € sexo, de tal modo
que los hombres solteros tenian un riesgo casi cuatro veces superior a de los
casados, mientras que las mujeres solteras no presentaban diferencias significativas
sobre |as casadas™,
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EXPERIENCIA. Lainexperiencia en la conduccion es una caracteristica de riesgo
de los accidentes de tréfico, pero dada la correlacion que mantiene con la edad, es
frecuente que ésta actie como factor de confusion respecto a verdadero riesgo que
aquélla supone®. Se ha informado en numerosos estudios que la accidentalidad
disminuye conforme aumenta la experiencia del conductor®1%19:192 Egte exceso de
riesgo se debe fundamentalmente al mayor efecto que gercen sobre los conductores
noveles factores tales como e acohol, la velocidad, o el conducir de noche o con
mal tiempo, produciéndose de hecho una interaccion entre la inexperiencia y las
circunstancias més adversas para la conduccion®. Segin un estudio realizado
mediante un andlisis de supervivencia, la probabilidad de sufrir un accidente durante
el primer mes a partir de la obtencion del permiso de conducir (0,053) fue
sustancialmente mas ato que durante cualquiera de |os once meses siguientes, en los
gue €l riesgo medio por mes fue de 0,025. De forma similar, cuando € analisis se
realizd en funcién de la distancia recorrida y se estudiaron las 3500 primeras millas,
el riesgo de accidente fue més alto en las 500 millas iniciales'®. El efecto negativo
de la inexperiencia es mayor en los varones y en las edades més jovenes de 16 a 18
anos, dando lugar en la adolescencia alos mas altos indices de accidentalidad, 1o que
llevé a que se planteara la conveniencia de elevar la edad de obtencion del permiso

de conducir en aquellos paises en los que se expide a partir delos 15 6 16 afios™™.

ALCOHOL. El consumo de acohol es uno de los factores humanos mas
exhaustivamente analizado en relacion con los accidentes de tréfico. Desde hace
bastante tiempo, numerosos estudios epidemioldgicos han venido demostrando de
forma consistente que existe una fuerte relacion directa entre la concentracion de
alcohol en sangre del conductor y el riesgo de que se vea involucrado en un accidente
de trafico™%*® Con una tasa de 0,3 gramos de acohol por litro de sangre, se
produce euforia, subestimacion del peligro de la velocidad y leves trastornos
motores. Con una alcoholemia de 0,5 gramos / litro, €l riesgo de sufrir un accidente
de tréfico se incrementa considerablemente de modo significativo. Una tasa de 0,8
gramos por litro provoca una perturbacién general del comportamiento con un

aumento muy notable del riesgo, que se eleva de modo exponencia a partir de un
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gramo, para ser treinta veces superior cuando la acoholemia es de 1,5 gramos, y
setenta veces cuando e nivel esde 1,75 gramos™’.

Los efectos del acohol sobre el organismo son muy conocidos, afectando
especiadmente a sistema nervioso, a los sentidos y a psiquismo. A pequefias dosis,
el acohol da lugar a una cierta disminucion de las habilidades psicomotrices
necesarias para la conduccion. En dosis moderadas y altas, la ateracion es mucho
mayor y se produce una afeccion general de las funciones del sistema nervioso
central, aunque con una notable variabilidad individua™. Con respecto a la
conduccion, estos efectos afectan sobre todo al frenado, en la medida que €

obstécul o es percibido menos répidamente y e tiempo de reaccién es més largo’.

El incremento de riesgo se observa en todos los tipos de accidentes, pero
concentraciones elevadas de alcohol se encuentran con mayor frecuencia en los
accidentes graves, es decir, en aquéllos que ocasionan heridos graves 0 muertosy en
los que generalmente suelen estar involucrados jovenes, que en e conjunto de
accidentes® 12! habiéndose confirmado una relacién de dosis-respuesta entre la

122 Ademés, € alcohol es

alcoholemiay € riesgo de muerte por accidente de trafico
un factor de complicacion de los traumatismos'®®, se asocia con una mayor
probabilidad de reingreso hospitalario*®, y en genera hace més vulnerable a
conductor a las lesiones y ala muerte una vez ocurrido el accidente'®*?. El alcohol
esta asociado a un menor uso de medidas protectoras como € cinturon de
seguridad™®’ | y es responsable del 30 al 50 % de |os accidentes con muertos, del 15 a
35 % de los que causan lesiones graves y del 10 % de los que no causan lesiones, con
variaciones segun las areas geograficas, los disefios epidemiol dgicos empleados y la
metodologia de medida seleccionada™®’*?#*#. En USA, se ha estimado que € 40%
de las personas pueden estar involucradas en algin momento de su vida en un

accidente de tréfico relacionado con & alcohol *°.

En Espafia, segin el articulo 12 de la Ley sobre tréfico, en un apartado

9131

redactado conforme a una modificacion introducida en e afio 1999, se prohibe
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circular a conductor de vehiculos o bicicletas con tasas superiores a las que
reglamentariamente se establezcan de bebidas acohdlicas, estupefacientes,
psicotropicos, estimulantes y otras sustancias analogas. El audido desarrollo
reglamentario se produjo con el Reglamento General de Circulacién de 1992, en el
que se establece que todos los conductores de vehiculos quedan obligados a
someterse a las pruebas que se establezcan para la deteccion de las posibles
intoxicaciones por acohol. Iguamente quedan obligados los deméas usuarios de la
via cuando se hallen implicados en algun accidente de circulacion. La tasa maxima
legal de alcohol en sangre se fija en 0,8 gramos por litro, y se indica que los agentes
de la Autoridad encargados de la vigilancia del tréfico podran someter a las pruebas

de alcoholemiaa

1. Cuaquier usuario de la via o conductor de vehiculo, implicado directamente
como posible responsable en un accidente de circulacion.

2. Quienes conduzcan cualquier vehiculo con sintomas evidentes, manifestaciones
gue denoten o hechos que permitan razonablemente presumir que lo hacen bajo
lainfluencia de bebidas a cohdlicas.

3. Los conductores que sean denunciados por la comision de alguna de las
infracciones alas normas.

4. Los que con ocasion de conducir un vehiculo, sean requeridos a efecto por la
Autoridad o0 sus agentes dentro de los programas de controles preventivos de
alcoholemia

Posteriormente, un Real Decreto de 1994, manteniendo la tasa de alcohol en
sangre, es decir, los niveles de alcoholemia a partir de los cuales quedaba prohibida
la conducciodn, procede a determinar las tasas de alcohol en aire espirado que se
correspondian con las tasas de alcohol en sangre. Y en el afio 1998 se modifica el
Reglamento General de Circulacion, reduciéndose las tasas y estableciéndose los
limites basicos actualmente vigentes para los conductores de vehiculos, tanto en
sangre (0,5 gramos por litro de sangre) como en aire espirado (0,25 miligramos por

litro de aire espirado), por cuanto “el acohol produce numerosas alteraciones
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organicas y psicoldgicas que pueden ser atamente peligrosas, existiendo una
demostrada relacion entre consumo de alcohol, incluso a bagjas concentraciones
etilicas, deterioro de la capacidad de conduccion, tal como disminucion de la
atencion, de la funcion visual y auditiva, perturbaciones en e campo perceptivo,
cansancio, somnolencia o fatiga muscular, y los accidentes de trafico”***. Ademés, se
sefialan algunas excepciones a laregla general, ya que se dispone gue cuando se trate
de vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso maximo autorizado
superior a 3.500 kilogramos, vehiculos destinados a transporte de vigjeros de méas de
nueve plazas, o0 de servicio publico, al escolar o de menores, al de mercancias
peligrosas o de servicio de urgencias o transportes especiales, los conductores no
podran hacerlo con unatasa de alcohol en sangre superior a 0,3 gramos por litro, o de
alcohol en are espirado superior a 0,15 miligramos por litro. Asimismo, los
conductores de cualquier vehiculo no podran superar la tasa de alcohol en sangre de
0,3 gramos por litro, ni de alcohol en aire espirado de 0,15 miligramos por litro,
durante los dos afios siguientes a la obtencién del permiso o licencia que les habilita

para conducir.

Recientemente se ha promulgado un nuevo Reglamento General de
Circulacion™®, en el que se mantienen las tasas ilegales de alcohol, pero se extiende
su aplicacion de forma expresa alos ciclistas (al igua que yalo hacialaley alaque
desarrolla), ya que antes se mencionaba genéricamente a “los conductores de
vehiculos'**? y ahora se especifica “los conductores de vehiculos y los conductores
debicicletas’.

Sin embargo, a pesar de la regulacion legal de los aspectos del alcohol
relacionados con la seguridad vial, en Esparia no existen datos poblacionales sobre la
presencia de alcohol en las victimas mortales de accidentes de tréfico. Datos de la
Direccidon General de Trafico indicaron hace tiempo que el alcohol estaria presente
Unicamente en el 3% de los accidentes mortales®, porcentaje similar al que aparece
en sendos estudios mas recientes sobre accidentes con victimas de 1990 a 1999, que

utilizaron igualmente los datos de la Direccién General de Tréfico'®*%’. En contraste
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con las cifras oficiales, en Catalufia se ha encontrado un nivel de acoholemia
superior a los limites legales en € 36 % de las muestras de sangre recogidas en las
defunciones por accidente de trafico, detectandose alcohol en €l 57 % de dichas
defunciones™®. Igualmente, algunos estudios hospitalarios han tratado de conocer los
niveles de alcohol en sangre de las victimas atendidas. En el caso de Barcelona, se
determind que € 43 % de los accidentados de tréfico tenian concentraciones de
alcohol superiores a un gramo por litro de sangre™. En el 4rea de Estella, en la
provincia de Navarra, se encontr6 que e 51 % de los accidentados estudiados
presentaron niveles de alcohol superiores al limite legal™®, y el 37 % de los pacientes
atendidos por accidente de trafico en € hospital de Tudela (Navarra) tenian niveles

141 confirmando todos estos

de acoholemia por encima de 0,5 gramos por litro
estudios la fuerte asociacion existente entre las atas concentraciones de acohol en
sangrey € riesgo de ser atendido en un servicio de urgencias como consecuencia de
un accidente de trafico. Por otra parte, en un estudio realizado a una muestra de
conductores fallecidos en accidentes de tréfico en Espafia durante los afios 1991 a
2000, se encontro que el alcohol estaba presente en el 43,8 % de ellos, y en & 32 %
la tasa de alcoholemia era superior a 0,8 gramos por litro, es decir, por encima del
limite legal establecido hasta 1998; y en los afios 1999 y 2000, en los que €l nivel
maximo permitido de alcohol en sangre era de 0,5 gramos por litro, el 29,8 % vy €

32,6 %, respectivamente, de los conductores muertos en accidente lo excedieron'®,

La disparidad entre los datos oficiales y los reaes cabe atribuirla, en parte, a
la ausencia de criterios sistematicos de inclusion, recogida, conservacion y andlisis
de las muestras. Asi pues, a pesar de que existen claras evidencias de laimportancia
del alcohol, son obstaculos de tipo administrativo y legal 1os que estan impidiendo en
Espafia la evaluacion adecuada de su verdadera influencia en los accidentes de
trafico. Las consecuencias de esta situacion son graves, ya que en ausencia de una
medida exhaustiva y continuada de la alcoholemia dificilmente pueden disefiarse y

eval uarse acciones efectivas de prevencion de los accidentes de tréfico™®.
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TABACO. Se ha estudiado € efecto de la droga legal tabaco, estimandose que los
fumadores tienen una probabilidad de sufrir un accidente de tréfico superior alos no
fumadores, y explicandose este exceso de riesgo por varias razones, como la
toxicidad directa que produce € tabaco, la distraccion que origina el fumar cuando se
circula, y la asociacion que presenta e tabaco con multiples enfermedades organicas
y con otros factores de riesgo como el alcohol**,

DROGAS. En los ultimos afios, € papel de las drogas ilegales en los accidentes de
trafico viene suscitando un creciente interés, no gjeno a incremento de su consumo
en determinados subgrupos de poblacién®. Hay evidencias parciales de |a asociacion
entre e consumo de marihuana y de cocaina y la accidentalidad y mortalidad
producidas por €l trafico, especiamente en poblaciones masculinas jovenes y adultas
menores de 45 afios'®'*** Sin embargo, la frecuente polidrogadiccion y la
presencia conjunta del alcohol hacen dificil determinar el riesgo especifico de cada

droga.

Las normas sobre estupefacientes recogidas en € Reglamento General de
Circulacion establecen que no podrén circular por las vias los conductores de
vehiculos o bicicletas que hayan ingerido o incorporado a su organismo
psicotropicos, estimulantes u otras sustancias analogas, entre las que se incluiran, en
cualquier caso, los medicamentos u otras sustancias bgo cuyo efecto se atere €
estado fisico 0 mental apropiado paracircular sin peligro*®.

Las drogas ilegales alteran la capacidad de conducir debido a que producen un
deterioro de la capacidad psicomotoray alteran la conducta, pero ademas |0s propios
trastornos psicopatolégicos de las personas que abusan y dependen de estas
sustancias deterioran también las condiciones necesarias para una Optima
conduccion*®. Los principales efectos de las drogas sobre la conduccién son los

siguientes' "
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- Las anfetaminas y derivados (MDMA o éxtasis y otras, llamadas de disefio) dan
lugar en algunas personas a una sobrevaloracion de las capacidades y a la
adopcion de conductas de riesgo. Producen insomnio, euforia, taquicardia,
hipertension e irritabilidad. Pueden aparecer psicosis y pseudopsicosis
anfetaminicas. Se produce una aparente desaparicion de la fatiga. Son las drogas
gue més se consumen en las discotecas y en las llamadas “rutas del bakalao”.

- Lacocainatiene efectos estimulantes y euforizantes, cambia la conducta, da lugar
a una sobrevaloracion de las capacidades de naturaleza hipomaniaca, irritabilidad
einicio de actividades arriesgadas. Son posibles las psicosis toxicas.

- El cannabis (marihuana, maria, porros, chocolate, mierda, y demas jerga de
adictos) tiene efectos sobre la funcion psicomotora, perturba la conciencia y
altera la conducta. Provoca un estado similar a la embriaguez (“colocado”). Se
pierde la capacidad de atencién y de concentracion, aumenta la distraccion y

disminuye el rendimiento. Es posible la psicosis producida por cannabis.

- El LSD dtera gravemente la capacidad de conduccion del individuo. Tiene
efectos alucindgenos, y da lugar a ateraciones de la conducta y a la posible
aparicion de cuadros psicoticos. Un efecto particularmente peligroso es la
recurrencia espontanea de falsas percepciones y alucinaciones, varias semanas o0

meses después de la administracion de la droga.

- Los compuestos inhalables son depresores del sistema nervioso central que

producen un menoscabo en la capacidad de conduccion.
- La heroina causa un grave deterioro psiquico y somatico del individuo. El

sindrome de abstinencia produce inquietud, nauseas, agitacion, insomnio, terror y
ansiedad.
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Diversos estudios epidemioldgicos han valorado la incidencia de las drogas en
los accidentes de tréfico, estimandose que en torno a 10% de los conductores
accidentados estaban bajo los efectos de sustancias psicoactivas diferentes del
alcohol, de las que e cannabis fue la més frecuentemente detectada, seguida por las
drogas estimulantes cocaina y anfetaminas™>*>*. Sin embargo, en estudios realizados
recientemente en Espafia sobre una amplia muestra de conductores fallecidos, la
cocaina fue la droga més detectada (5,2%), seguida de los opiéceos (3,2%) y €
cannabis (2,2%), siendo frecuente la combinacion de varias drogas ilegales y del
alcohol >, Respecto a riesgo de sufrir un accidente debido a las drogas, se ha
informado que la combinacion de alcohol y cannabis si produce un incremento de la
siniestralidad del conductor, pero en cambio, cuando el cannabis fue consumido solo,
sin mezclarlo con e alcohol o con otra sustancia psicoactiva, no se encontré un
aumento significativo del riesgo. Asimismo, tampoco se hallé una relacion
significativa de riesgo en los conductores que consumian estimulantes

anfetaminicos®®.

MEDICAMENTOS. Se ha estimado que entre un 4 y un 8 % de los accidentes
de circulaciéon podrian deberse a maniobras incorrectas del conductor a causa de
reacciones adversas producidas por los medicamentos™’. Entre los medicamentos
que pueden tener efectos sobre la conduccion, se pueden destacar los
siguientes™>1%*;

- Neurolépticos o0 antipsicéticos, ansioliticos, sedantes e hipndticos

(benzodiacepinas y barbituricos), antidepresivostriciclicosyy litio.

- Anestésicos. No se debe conducir hasta pasadas 48 horas de una anestesia
general.

- Analgésicos, antiinflamatorios no esteroideos y antihistaminicos.

- Antiepilépticosy relgjantes muscul ares.

- Anticolinérgicos, antihipertensivos, cardiotonicos e hipoglucémicos.

En e ambito de los accidentes de tréfico, han sido especidmente los

medi camentos psicotropos |os méas evaluados, teniendo en cuenta sus efectos sobre el
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sistema nervioso central y e porcentaje considerable de la poblacién que los toma

et En una muestra de conductores muertos en

habitual o esporadicament
accidentes de trafico en Espaiia entre los afios 1991 y 2000, se encontré la presencia
de benzodiacepinas en e 3,4% de los conductores, de antidepresivos en el 0,6% y de
analgésicos en e 0,4%, como los medicamentos psicoactivos més frecuentes, aunque
en la mayoria de los casos estaban combinados con otras sustancias como acohol o

drogasilegales'*.

El comité para la adecuacion de los medicamentos de la Union Europea clasifico
las sustancias psicoactivas segin sus efectos sobre la capacidad de conducir en tres
categorias'®:

1. Seguros o de improbable efecto adverso.
2. Que producen moderados efectos adversos.

3. Que producen severos efectos adversos y son potencial mente peligrosas.

Y los recipientes que contengan estos productos tienen la obligacion de incluir
una leyenda que informe de sus efectos sobre la capacidad de conducir'®. Sin
embargo, aungque se ha informado de un significativo incremento de la culpabilidad
en los accidentes de trafico de los conductores con concentraciones en sangre de
benzodiacepinas a dosis terapéuticas™, es dificil en la préctica establecer una
asociacion exacta entre las sustancias psicotrépicas y la conduccién por varios
motivos. porque es complejo establecer la relacion entre las concentraciones
sanguineas de los farmacos y los cambios en e comportamiento, ya que e mayor
efecto sobre la conducta no coincide con la maxima concentracion del medicamento
en sangre; porque la enfermedad para la que es prescrito el medicamento puede por
si misma afectar a la conduccién; y por la frecuente toma simultdnea de otros

medicamentos o de alcohol 1641,

ENFERMEDADES. En lo que se refiere a las enfermedades mental es, |os pacientes
psiquiatricos tienen en general un mayor indice de accidentalidad que la poblacién

general'®. No obstante, hay diferencias segtin el tipo de alteracion, representando la
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depresion, tanto manifiesta como latente, un importante factor de riesgo de la
accidentalidad™®’. Los principales rasgos del paciente depresivo que pueden influir
negativamente en la conduccion son:

- Ladisminucion de la atencion.

- Latendenciaal suicidio.

- Lasalteraciones del suefio.

- Lasalteraciones de la percepcion.

- El aumento delaansiedad e irritabilidad.

- El aumento de lafatiga.

- Lamermaen la capacidad de decision.

- Lasalteraciones sensoriales.

- Latoma de farmacos antidepresivos.

Los trastornos mentales afectan también a los peatones victimas de accidentes de
trafico, presentando un significativo porcentaje de ellos signos de marginalidad o
alteraciones graves de la personalidad, asi como pérdidas de memoria, desorientacion
témporo-espacial, demencia senil, esguizofrenia paranoide, psicosis maniaco-
depresivay toxicomanias'®.

El riesgo de las enfermedades crénicas en |os conductores ha sido analizado por
varios autores con resultados contradictorios'®*"%*1172 Excepto en e caso de la
enfermedad de Parkinson, de la que se hainformado que los afectados que conducen
presentan un riesgo significativamente superior a la poblacion de igual edad y
sex0'"®, no hay evidencias disponibles sobre una especial participacion en los
accidentes de tréfico de personas con enfermedades cronicas como las
cardiopatias’™**", la diabetes, ya que |os conductores diabéticos tratados con insulina
y que son revisados periodicamente no tienen mas accidentes que los individuos no

diabéticos'™®*"’, o laepilepsia*’"*™®,

El establecimiento de criterios de restriccion sistematica del permiso de

conducir a quien padece alguna de estas u otras enfermedades exigiria determinar
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previamente el volumen potencial de conductores afectados por la medida, la
magnitud de la reduccion de la accidentalidad que se obtendria, y la validez,
factibilidad y aceptabilidad socia de la medida. Esta es la justificacion de la
tendencia actual en Europa de dar un periodo de validez al permiso de conducir hasta
una edad ya avanzada, momento en que comenzarian las revisiones, que contrasta
con € criterio seguido en Espafia de exigir exdmenes médicos y psicoldgicos

periédicos desde |a obtencién del permiso de conducir?.

MINUSVALIAS. Segln un estudio realizado sobre una poblacion de conductores
discapacitados por afectacion del aparato locomotor, que estaban registrados como
tales en la Direccién General de Tréfico y que tenian el vehiculo adaptado a su
minusvalia, éstos presentaron en el afio 1990 un indice de accidentalidad (o0 sea, un
nimero de accidentes por cada 100 vehiculos) 17 veces inferior a la poblacién
general de conductores y 6,5 veces menor s la comparacion se limitaba a los
accidentes con victimas'’®. No obstante, estas conclusiones deben ser interpretadas
adecuadamente en su justo término, pues para que los datos sobre € riesgo de
accidentalidad sean validos es imprescindible tener en cuenta la exposicién, que en
este caso es presumiblemente muy diferente para ambos grupos de comparacion.

Recientemente, se han encontrado riesgos moderados mediante la obtencion
de OR gjustadas para discapacitados de la vista (1,24), de la audicién (1,15), de las
extremidades superiores (1,34), de las extremidades inferiores (1,65) y de otras

minusvalias fisicas (2,18)*%.

FATIGA Y SUENO. Puede describirse a conductor como un procesador de
informacion en e mecanismo de la circulacion. El conductor recibe informacion de
diversos elementos internos y externos, toma decisiones sobre las acciones mas
adecuadas e interpreta los resultados'™®. Se distinguen las siguientes fases en el
proceso de informacién del conductor™®:

- Deteccién: Se produce un conocimiento consciente de algo presente.

- ldentificacion: Se adquiere informacion suficiente sobre o detectado.
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- Decision: El conductor resuelve una respuesta ante esa situacion.

- Respuesta: Se dan Ordenes para conseguir la respuesta motora adecuada. Los
tiempos de respuesta para conductores en una situacion de aerta normal
(desprevenidos) y no afectados por la fatiga, €l alcohol o las drogas, no son
menores de segundo y medio.

Lafatigay € suefio son las principales causas de disminucion de la atencion
y contribuyen de forma significativa a la accidentalidad, aunque es dificil cuantificar
su importancia'®. Segin datos de USA, e 31 % de los conductores se habrian
guedado dormidos alguna vez mientras conducian, y € 4% admitié haber tenido un
accidente por dormirse, siendo especialmente frecuente este riesgo en hombres
jovenes'®#* En el Reino Unido, se ha relacionado con e suefio en torno a 16% de
los accidentes de tréfico en general, y méas del 20% de los ocurridos en las autopistas,
siguiendo este tipo de accidentes el ritmo circadiano propio del suefio, con dos picos

de méximaincidenciaentrelas 2 y las 7 de la madrugada, y alas 16 horas'®.

Algunos estudios sugieren que el suefio nocturno interrumpido por 1os ronquidos
podria dar lugar a conductores sofiolientos con tendencia a sufrir mas
accidentes'®'®’. Este hecho se agrava especiamente en el sindrome de apnea
obstructiva del suefio, que afecta de un 2 a un 4 % de la poblacién, sobre todo a
varones de entre 40 y 60 afos. Estos enfermos presentan ronquidos habituales,
tiempos de reaccion prolongados y dificultad para mantener la concentracion.
Generamente, el conductor no llega a dormirse del todo, pero atraviesa periodos de
somnolencia en los que la atencién decae considerablemente y aumenta €l riesgo de

accidente'®,

Respecto a la fatiga, son factores que contribuyen a su aparicion la excesiva
duracion de las sesiones de trabajo continuo, el escaso tiempo disponible para dormir
ininterrumpidamente y las profesiones que incluyen turnos de trabajo con ciclos
prolongados de 24 horas'™®. En una revisién de 19 estudios epidemioldgicos™,
realizada para evaluar € papel que juegan lafatigay € suefio en el riesgo de sufrir
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un accidente de trafico, no se encontraron evidencias de fuerza de asociacion
significativas, salvo en un estudio de casos y controles sobre e sindrome de apnea
del suefio, que presentd una OR gjustada de 7,2 (2,4 — 21,8)'**. Y un trabajo reciente
ha obtenido resultados que indican un riesgo extremo de sufrir una colision para los

conductores somnolientos™®,

DISTRACCION. Las causas de disminucion de la atencion son variadas, y se
pueden mencionar |as siguientes™"'%:

- Fatiga, suefio, estados de tension nerviosa, problemas de natural eza psiquiatrica.

- Efectosdd alcohol, farmacosy drogas.

- Problemas organicos, edad avanzada.

- Conductas interferentes. Encender un cigarrillo, cambiar de emisora en la radio
del coche, colocarse € cinturén en marcha, mirar en exceso € retrovisor, intentar
expulsar a un insecto ddl interior del coche, busqueda de informacion en mapas o
planos, distraccion por €l paisge o por anuncios, limpiar € vaho de los cristales,
discutir o jugar con otro pasajero, hablar por teléfono movil, jugar con nifios o
perros, y otras.

- Sefializacion excesiva o monotonia propia de autopistas o grandes rectas.

Se ha descrito ademas un deterioro de la conduccion producido por un aumento
del tiempo de reaccion del conductor como consecuencia de un ruido soportado en el
interior del vehiculo, generalmente musica, por encima de un nivel sonoro de 70
decibelios'®.

Ante la proliferacion del uso de teléfonos moviles durante la conduccién de

vehiculos, cuya prevalencia ha sido estimada en més de un 3%

, Seintrodujo en €l
ano 2001 una modificacion de la Ley sobre Tréfico, incorporada asimismo con
posterioridad en el nuevo Reglamento General de Circulacion, que establecia la
prohibicion de la utilizacion durante la conduccion de dispositivos de telefonia movil
y de cualquier otro medio o0 sistema de comunicacion, excepto cuando €l desarrollo

de la comunicacion tenga lugar sin emplear las manos ni usar cascos, auriculares o
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instrumentos similares'®. Se ha demostrado mediante varios estudios experimentales
que e uso ddl teléfono movil ocupa parte de la atencion del conductor y disminuye
su capacidad de reaccion. En un estudio llevado a cabo con conductores que debian
responder por el teléfono movil a mismo tiempo que tenian que realizar una
maniobra de conduccién que exigia frenar el vehiculo, se comprob6 que hubo un
retraso en e tiempo de reaccién que se compensd con un frenado més brusco,
ademés de que se incrementd el nimero de conductores que no reaccionaron a la

sefial de parada™®

. En otro experimento se valoro el efecto de conversar por teléfono
y de otras potenciales interferencias en e tiempo de reaccion de la respuesta de
frenado, indicando los resultados que la conversacion del conductor, ya sea con los
pasgjeros del vehiculo o a través del teléfono movil convencional o incluso del
[lamado de manos libres, aumenta de modo significativo el tiempo de reaccién
necesario para frenar, no encontrandose diferencias entre los dos tipos de teléfono™®’.
En este sentido, en contraste con lo establecido en la legidacién espafiola
anteriormente referida, otra investigacion confirmé gque ambos tipos de teléfono, €
movil que precisa ser aplicado al oido mediante una mano y € instalado en €l
vehiculo que no necesita €l uso de las manos para su utilizacion, producen efectos

significativamente negativos sobre la capacidad de conduccién™”.

RITMOS BIOLOGICOS. Se ha afirmado que una serie de variables importantes
para la conduccion se presentan con patrones circadianos. Entre ellas se encuentran
las capacidades cognitivas (percepcion, atencién, aerta, vigilia, memoria), la
coordinacion motora (fuerza muscular, tiempo de reaccion) y los estados
emocionales (nivel de activacion, actividad cardiovascular, niveles de adrenalina).
Tanto la actividad fisica como la psicol 6gica tienen un minimo de actividad hacia las
tres de la madrugada, que influye incluso en la peor metabolizacion del alcohol
durante la noche. Lo anterior, unido a la falta de visibilidad nocturna, hace peligrosa
la conduccion de noche, sobre todo entre las dos y las cuatro de la madrugada™®. Por
otra parte, en uno de los multiples intentos por relacionar € ciclo lunar con
alteraciones de la conducta humana, se ha pretendido sin éxito asociarlo a

variaciones en |a accidentalidad™®.
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NACIONALIDAD. Son numerosos los estudios que refieren un mayor riesgo para
los conductores de distinta nacionalidad que la del pais en € que se circula. En una
region de Finlandia se compararon las tasas de accidentes durante € periodo de 1992
a 1995 de los conductores nativos y de los conductores extranjeros, generalmente
rusos, y éstos mostraron una superior accidentalidad, sobre todo en invierno®®. La
diferente cultura de trafico en los diferentes paises explica e aumento de riesgo de
los conductores foraneos. Asi, en un estudio experimental realizado en un area
urbana de Helsinki, se comprobd que los conductores de USA, acostumbrados en su
pais a una sefializacion exhaustiva de todos los cruces e intersecciones, tuvieron
problemas de seguridad en las situaciones en las que no estaba indicada la prioridad

%1 Y se hainformado que los turistas extranjeros en Grecia tienen un mayor

de paso
riesgo de ser victimas de accidentes de tré&fico®®®. En Espafia, en un estudio reciente
de casos y controles apareados por colision se han obtenido valores gjustados de
riesgo que indican que los conductores extranjeros tienen respecto a los espafioles un
significativo mayor riesgo de sufrir un chogue con otro vehiculo, ya que presentan
una OR de 1,42 (1,35 — 1,49). Sin embargo, hay diferencias de riesgo segun las
diversas nacionalidades, mostrando los britanicos una OR maxima de 2,16 (1,87 —
2,51) y no presentando, en cambio, los conductores de varias naciones diferencias de
riesgo significativas, y segin e area, pues el riesgo respecto a los conductores

espafioles es superior en la zona urbana que en la carretera®.

VELOCIDAD. La velocidad es un factor de naturaleza mixta, cuyos efectos
dependen del conductor, de las caracteristicas del vehiculo y de las circunstancias
ambientales. La eleccion de la velocidad de circulacion es una decision individual
gue adopta €l conductor, y su incremento por encima del nivel recomendable puede
representar un riesgo. El Reglamento Genera de Circulacion establecio los limites de
velocidad en funcion de tres criterios. la zona por la que se circula, € tipo de

vehiculo y la clase de via™®

. Pero la Ley de tréfico habia advertido anteriormente con
prevencién que ademas de respetar los limites de velocidad establecidos, “todo
conductor esta obligado atener en cuenta sus propias condiciones fisicas y psiquicas,

las caracteristicas y el estado de la via, del vehiculo y de su carga, las condiciones
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meteorol 6gicas, ambientales y de circulacién y, en general, cuantas circunstancias
concurran en cada momento, a fin de adecuar la velocidad de su vehiculo a las
mismas, de manera que siempre pueda detenerlo dentro de los limites de su campo de
vision y ante cualquier obstéculo que pueda presentarse’’’. Es en este sentido
establecido por la propia legislacion en € que hay que distinguir los conceptos de
velocidad excesiva, como la superacion del limite establecido, genérico o especifico,
y de velocidad inapropiada, como la conduccion a una velocidad inconveniente por
una via determinada y bajo unas condiciones de tréfico especificas™. En virtud de
cual sea la clase de infraccién sobre la velocidad en que se incurra de entre las dos
definidas, las consecuencias seran muy diferentes, pues en un estudio reciente se
estima que para el exceso de velocidad € riesgo ajustado de colision es de 5,56 (5,18
—5,98), y paralavelocidad inapropiada es de 28,33 (26,37 — 30,44)'%,

La reduccion de la accidentalidad y de la mortalidad como consecuencia de la
limitacion de la velocidad, y en general |os efectos de los incrementos o reducciones
de la velocidad media en la frecuencia de sniestros, ha sido claramente
documentada®®. El efecto de la velocidad es alin mayor en relacion con los
accidentes mortales, y asi cuanto més alta sea la velocidad, mayor es la probabilidad
de que el accidente sea grave y mortal®®. Entre los jemplos més ilustrativos de esta
relacion esté la reduccion de los limites maximos de velocidad introducida en USA
debido a la crisis del petrdleo a findes de 1973, que supuso beneficios
insospechados, no solo en la reduccion del consumo de carburante, sino también en
una fuerte disminucién de las muertes por accidente de tr&fico®®. Y, més
recientemente, un estudio ha encontrado una fuerte asociacion entre lavelocidad y €
riesgo de sufrir un accidente de trafico, ya que la OR fue de casi cuarenta para una
velocidad por encima de 84 kilometros a la hora con respecto a una velocidad

inferior a 60 kildmetros a la hora®®”’

. Sin embargo, a pesar de que es bien sabido que
lafuerza de una colision se incrementa con €l cuadrado de la velocidad de impacto, y
que, por tanto, una mayor velocidad conlleva no slo un mayor riesgo de
accidentarse, sino también una mayor probabilidad de resultar herido, y aunque los

niveles maximos autorizados de velocidad de circulacion se han reducido
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sensiblemente en los dltimos afios, los nuevos modelos de coches han ido
aumentando su velocidad hasta més del doble del nivel méximo autorizado. Como
consecuencia, son muchos los vehicul os que pueden rodar a unas velocidades que, en
caso de colision, son incompatibles con la adecuada resistencia de su estructuray que
por tanto no pueden evitar que el impacto afecte a sus ocupantes”. Aunque la
velocidad pueda ser considerada como un riesgo que cuaquier conductor puede
asumir ocasionamente de forma transitoria, ya sea Sin motivo aparente 0 para
obtener una ganancia de tiempo en una situacion comprometida, hay estudios
epidemiol6gicos que la consideran como una caracteristica especifica de un

determinado estilo de conducir?®®2%921°

2.2.2. FACTORESDEL VEHICULO.

Entre las caracteristicas del vehiculo relacionadas con la accidentalidad se

encuentran las siguientes:

TIPO DE VEHICULO. La distribucion del parque de vehiculos es un elemento
fundamental de la epidemiologia de los accidentes de tréfico, dada la distinta
accidentalidad, lesividad y letalidad que presentan los diferentes tipos de vehiculos.
Espafia se encuentra entre |os paises de Europa con mayor porcentaje de vehiculos de
dos ruedas, debido a que su climatologia y sus caracteristicas socioecondmicas
favorecen el uso de este tipo de vehiculos, de mas facil accesibilidad pero asociados
a un riesgo mayor de lesion por accidente de trafico, habida cuenta de sus
caracteristicas técnicas (desproteccion del ocupante y poca resistencia a los
impactos)*?"?!*. El Reglamento General de Vehiculos establecié la obligacién de
matricular 1os ciclomotores, tanto los nuevos como los que ya venian circulando, 10
gue ha permitido obtener por primera vez en e ano 2001 cifras relativas a parque de
ciclomotores, que no se incluyen en € parque oficia de vehiculos de motor porque,
como ya se expuso anteriormente, los ciclomotores no son considerados como
tales™. La proporcién de motocicletas y ciclomotores se situaba en Espafia a finales
de 2001 en torno a un 13 % del parque de vehiculos*2. Como se observa en latabla

1.3, el riesgo que tiene un conductor de ser victima en un accidente de tréfico cuando
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se tiene en cuenta el parque de vehiculos (indicador que, al referirse exclusivamente
a los conductores, no tiene en cuenta la muy diferente tasa de ocupacion de los
distintos tipos de vehiculos) es, respecto alos vehiculos de mas de dos ruedas, varias
veces superior en las motocicletas y ciclomotores, sobre todo en estos ultimos. Sin
embargo, la letalidad de los ciclomotores es marcadamente inferior a la del resto de
los vehiculos, |o cual puede estar asociado a su mayor transito por la zona urbana. El
vehiculo méas peligroso en caso de accidente es e tractor agricola (incluido en la
categoria de “otros’ en la tabla 1.3) debido a su gran potencia, facil vuelco, escasa

proteccion del conductor y circulacion habitual por terrenos irregulares”.

Tabla 1.3. INDICADORES SEGUN EL TIPO DE VEHICULO, 2001.

Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT2.

CONDUCTORES

CONDUCTORES CONDUCTORES CONDUCTORES VICTIMAS POR
VEHICULO VICTIMAS MUERTOS LETALIDAD % PARQUE 1.000 VEHICULOS
CICLOMOTOR 22.144 412 1,9% 6,9 % 12,3
MOTOCICLETA 9.697 336 3,5% 57 % 6,5
TURISMO 49.932 1.972 3,9 % 69,7 % 2,8
CAMION Y
FURGONETA 6.576 338 51% 15,2 % 17
AUTOBUS 144 5 3,5% 0,2 % 2,6
OTROS 543 57 10,5 % 2,3% 0,9
TOTAL 89.036 3.120 3,5% 100 % 34

TAMANO. Los coches més pequefios tienden a aparecer implicados en més
accidentes de circulacion, pero este dato debe ser gjustado por la edad, ya que los
jovenes suelen conducir turismos de menor tamafio y padecen, como es sabido, una
mayor accidentalidad®®. Ademés, a menor tamafio del vehiculo, mayor es €l

porcentaje de muertes de sus ocupantes causadas por choques frontales, ya que a
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producirse una colision entre dos automéviles, el cambio de velocidad que sufre cada
uno es inversamente proporcional a su masa. En igualdad de otros factores, cuanto
mas ligero sea el vehiculo, mayor serd el riesgo de lesion y de muerte que afrontaran
sus ocupantes, y asi, al chocar un vehiculo con otro que le duplica en masa, el riesgo
de muerte del conductor del coche més ligero es varias veces superior a del mas
pesado®*?!®. En cambio, cuando los coches que chocan tienen igual masa, no se
observa que el riesgo del conductor dependa del tamario del vehiculo™®. En el
proyecto CRAC (Causas de Riesgo de Accidente mortal de trafico en Cataluiia), se
escogié como criterio de riesgo de sufrir un accidente mortal € cociente entre la
potencia en caballos y € peso en toneladas, y se encontrd que € riesgo de sufrir un

accidente mortal se duplicaba en los turismos de més de 100 caballos por tonelada®’.

ANTIGUEDAD. A findes del afio 2001, & porcentgje de vehiculos del parque
nacional con una antigtiedad superior a diez afos eradel 41 % y e 65 % del total se
habfa matriculado hacia més de cinco afios™. No obstante, la vejez del parque no
implica necesariamente més accidentalidad, ya que entre los vehicul os siniestrados se
encuentran en similar proporcion los mas recientes, de mayor potencia y de menor
relativo peso®®.

Respecto a las inspecciones técnicas de vehiculos, se ha informado que
disminuyen la accidentalidad, y tanto méas cuanto menos tiempo haya transcurrido
desde la dltima revision, manifestdndose este efecto protector independientemente de
la antigtiedad del vehiculo™®. Pero en su momento se afirmé que no habia evidencias
de que tuvieran un efecto en la reduccion de los accidentes de tréfico debido a que
eran poco frecuentes y nada exhaustivas, |0 que hacia que pasaran desapercibidos
numerosos fallos y limitaciones de los vehiculos y de los equipamientos, que
finalmente facilitaban o provocaban el accidente, atribuyéndose |a responsabilidad de
éste erréneamente al factor humano®?'°. Para subsanar esta posible insuficiencia en
el control técnico de los vehiculos a motor, imponiendo unos criterios mas estrictos y
homogeneizando a la vez las legislaciones sobre la materia de los Estados de la

Union Europea, se dictaron por e Consgo Europeo varias Directivas. En
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consecuencia, se adapto la legislacion espafiola que regula la inspeccion técnica de
vehiculos, indicandose que e computo de plazos para la realizaciéon de la primera
ingpeccion se inicia en la fecha de la primera matriculacion y estableciendo la

periodicidad de |as revisiones de los vehicul 0s?%°.

MECANISMOS DE SEGURIDAD. Los elementos de seguridad se dividen en dos
grupos: la seguridad activa, disefiada para evitar los accidentes o reducir €l nimero
de €ellos, y la seguridad pasiva, disefiada para evitar o reducir los dafios a los

ocupantes del vehiculo, en € caso de que e accidente se haya producido.

a) Elementos de seguridad activa.

A pesar de la evidencia de que los equipamientos de seguridad de los vehiculos
reducen la frecuencia y severidad de los accidentes de trafico, no ha sido hasta una
fecha relativamente reciente cuando se fijaron los primeros estandares en la
fabricacion de las prestaciones de seguridad de los vehiculos®. Fue en 1968 cuando
comenzaron a implantarse estas medidas a instancias del Congreso de USA, que,
después de convenir en que los esfuerzos de las grandes compariias en € terreno de
la seguridad habian sido muy deficientes hasta e momento, encargd al Gobierno
Federa e establecimiento de normas de fabricacion de elementos protectores de la
seguridad de los ocupantes en los vehiculos a motor, lo cua se ha estimado que evitd

més de 100.000 muertes en |os afios posteriores™-#%.

Teniendo en cuenta que un alto porcentaje de los fallos mecanicos causantes
de accidentes serian debidos a deficiencias en los frenos, y que més de lamitad de las
colisiones que se producen entre dos vehiculos son posteriores como consecuencia

frecuentemente de la reaccion tardia del segundo vehiculo®®

, Se experiment6 en
USA la colocacion de una luz de freno adicional situada centralmente en la ventana
trasera para indicar mas claramente que se reduce la velocidad y aumentar asi el
tiempo de frenado del conductor siguiente. La intervencién, contrastada mediante un
grupo de control, fue un éxito, pues se redujo considerablemente no solo el nimero

223

de colisiones sino la gravedad de las que no se pudieron evitar”. Consecuentemente,
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la tercera luz de frenado es un elemento de seguridad obligatorio en los Estados
Unidos desde los afios ochenta, habiendo sido numerosos los expertos que han

recomendado su instal acién generalizada®®?2+2%°,

El sstema ABS (Anti-Blocker System) muestra perfectamente el concepto de
seguridad activa. Es un sistema electrénico gue evita que las ruedas se bloqueen 'y se
pierda la direccion de las mismas, en caso de fuerte frenada o en condiciones de
minima adherencia entre el neumético y e pavimento. Puesto que las distancias de
frenado se alargan considerablemente cuando el vehiculo patina, € control de la
direccién del vehiculo y las ruedas no bloqueadas consiguen optimizar € frenado
para cualquier situacion de adherencia y, en Ultima instancia, esquivar € obstaculo

evitando asf e choque®™.

Otros elementos de seguridad activa del vehiculo son € sistema de traccion,
el sistema de suspension, € sistema de direccion, los neumaticos, la visibilidad a

través delos retrovisores y de la superficie acristalada, o € color de la carroceria.

b) Elementos de seguridad pasiva.

La bolsa de aire protectora (air bag) existe desde los afios sesenta®’

y ha sido
siempre objeto de controversia porque, a diferencia del resto de elementos de
seguridad, su despliegue durante e chogue incrementa el total de energia que se
libera y puede asi aumentar la frecuencia 'y severidad de las heridas sufridas por el
conductor®®??°, El mecanismo de la bolsa de aire consta de uno o varios sensores
que detectan el cambio de velocidad del vehiculo durante la colision, de una unidad
electronica que monitoriza €l sistemay de un modulo que activa el despliegue de la
bolsa, pero el disefio varia segin las marcas, los modelos y los periodos de
fabricacion®®. Varios estudios han asociado la efectividad de este artilugio a la
gravedad del accidente®?*, |o que plantea la cuestién de qué nivel de gravedad
debe tener el choque para que se active el mecanismo de seguridad, pues en las
colisiones a baja velocidad las heridas producidas por el despliegue de la bolsa de
aire son més frecuentes que las que se hubieran producido por €l propio accidente,
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mientras que en colisiones a atas velocidades la bolsa de aire previene efectivamente
de heridas mortales o graves®,

El cinturon de seguridad constituye uno de los elementos de seguridad
fundamentales en los vehiculos, cuya misién consiste en evitar que los ocupantes
sean proyectados contra las paredes del habitaculo, manteniéndolos firmemente
sujetos a su asiento en caso de accidente, siendo el mas utilizado y €l de mayor
eficacia el toracoabdominal o mixto®™*. Desde que en 1970, el Estado de Victoria en
Australia legislara la obligatoriedad de su uso®>, el cinturén de seguridad se ha
extendido como mecanismo protector obligatorio por practicamente |a totalidad de
los paises, en principio solo para la parte delantera del vehiculo y para la poblacién
adulta, incluyéndose posteriormente la parte trasera del vehiculo y creandose asientos
especialmente adaptados para |os nifios™®. La generalizacion de su uso se debe a la
existencia de todo tipo de evidencias sobre su €ficacia en la reduccion de la
frecuencia y severidad de las lesiones en los ocupantes de los vehiculos™" 2%,
Consecuentemente con esta evidencia cientifica, la Ley espafiola sobre trafico
establece que “los conductores y ocupantes de vehiculos a motor y ciclomotores

estan obligados a utilizar el cinturén de seguridad”*’.

La introduccién en torno a 1970 de normativa legal en USA sobre la
obligatoriedad del uso del casco se vio acompafiada de una importante reduccion de
lamortalidad de motoristas, como consecuencia de una disminucion de la frecuencia
y severidad de los traumatismos craneales”. En sentido contrario, la posterior
revocacion de estas leyes restrictivas en algunos estados produjo una consiguiente
disminucion del uso del casco, que provocd un incremento de muertes en los
motoristas debido fundamentalmente a marcado aumento en la letalidad de los
traumatismos craneales sufridos en los accidentes de este tipo de vehiculos?*2%, Al
igua que para € cinturén de seguridad, la legislacion espafiola establece la
obligatoriedad de su uso, indicando que “los conductores y vigeros de motocicletas y
los conductores de ciclomotores deberan utilizar adecuadamente cascos de

proteccion homologados, cuando circulen tanto en vias urbanas como en
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interurbanas’*’, extendiéndose recientemente su uso a los conductores de bicicletas
cuando circulen por vias interurbanas en e nuevo Reglamento Genera de
Circulacion'®. El efecto de la extension del uso del casco a las zonas urbanas y a
todos los ocupantes de los vehiculos de dos ruedas fue evaluado mediante la
comparacion del periodo inmediatamente anterior a la aplicacion de la norma (1990-
1992) y del posterior (1993-1995), encontrandose una disminucion de un 25% en la
mortalidad producida por los accidentes de motocicletas y ciclomotores en la ciudad

de Barcelona®.

2.2.3. FACTORESDEL AMBIENTE.

ENTORNO SOCIAL. En generd, los intensos esfuerzos realizados para conseguir
modificar e comportamiento de las personas en e sentido de que respeten las
prohibiciones e indicaciones y utilicen continuadamente las medidas de proteccion
han tenido poco éxito, tanto cuando se han llevado a cabo mediante campafias
televisivas sostenidas y cuidadosamente planificadas como cuando se ha modificado
la normativa legal. Pues aunque las medidas legisativas constituyen € marco
regulador de la seguridad vial, su verdadera eficacia radica en su cumplimiento, y
éste esta estrechamente ligado a la supervision policial, que en Espafia no se ha
producido en la medida debida dando lugar en la préctica a una situacion de
impunidad®. Ante este ambiente social de relgjacion ante la Ley, se ha pretendido
aplicar una politica de mayor rigor, iniciada con una reforma legal que sanciona més
severamente a los infractores de las normas de circulacion, sobre todo a los
reincidentes, y que contempla incluso la intervencion del permiso o licencia de
conduccion “cuando e agente de la autoridad compruebe que el conductor infractor
o implicado en un accidente presente, ademés, sintomas evidentes de que ha perdido
las condiciones fisicas necesarias para conducir’?*. En una explicacion radiofénica
sobre las nuevas medidas adoptadas, el Director General de Tréfico afirmé que €
paso previo para cumplir las normas de tréfico es conocerlas y que la reduccién de
accidentes deberia basarse en la concienciacion de las personas ante el fendmeno de
lacirculacion y en e endurecimiento de las sanciones para evitar |as infracciones™.
Ante € éxito del modelo francés contra los accidentes de circulacion (con altas
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sanciones que incluyen la carcel), que ha conseguido disminuir espectacularmente la
mortalidad en e afio 2003, y puesto que la politica emprendida en nuestro pais
representa una aproximacion a los planteamientos del pais vecino, se le pregunt6 en
una entrevista a Director General s deberia implantarse en Espafia € modelo
francés, que tan buenos resultados les ha dado, y éste respondio que “si de verdad les
ha dado resultado, copiémoslo descaradamente, ¢por qué no?, pero ¢esta la sociedad
espanola dispuesta a asumir |o que supone todo esto?’, y € periodista le interpel6
“entonces ¢cree que son necesarios mas radares y guardias para que la gente levante
el pie del acelerador?’®®. En lo que se puede interpretar como una respuesta a la
pregunta que la maxima autoridad de Tréfico se hace sobre la sociedad espariola, €l
editorial de un diario sobre € nuevo reglamento de circulacion argumenta que “el
triste balance de los accidentes de trafico registrados € afio pasado, en contraste con
los positivos resultados obtenidos por Francia e Italia, ha abierto un debate ineludible
sobre las causas de nuestra inseguridad viaria y las diferentes alternativas para
reducir las dramaticas cifras. Es indiscutible que la seguridad vial necesita, junto a
otras cosas, hormas severas y disuasorias, pero éstas no deben establecerse a costa de
la seguridad juridica. La necesidad de implantar en nuestra sociedad una cultura de
responsabilidad a volante que elimine ese populismo obsoleto de la indisciplina no
tiene por qué limitarse a calcar los modelos de otros paises’’. Y la Asociacion
Independiente de la Guardia Civil hizo publico un comunicado en € gque expresa sus
dudas por la nueva norma de tréfico que permite a los agentes la retirada, de forma
inmediata, del carné de un automovilista que haya perdido las condiciones fisicas
necesarias para conducir un vehiculo. Para la asociacion, este cambio legidativo se
ha realizado “sin pedir la opinion de la Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil y

por motivos de marketing politico, y causa alarma social”*%.

HORA DEL DIA. El Reglamento General de Circulacion establece que “todo
vehiculo de motor y ciclomotor que circule entre el ocaso y la salida del sol por vias
urbanas o interurbanas suficientemente iluminadas, o a cualquier hora del dia por
tineles, pasos inferiores y tramos de via afectados por la sefia ‘Tung’

suficientemente iluminados, Ilevara encendido, ademas del alumbrado de posicion, €
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aumbrado de corto acance o de cruce. También serdq obligatorio utilizar €l
alumbrado cuando existan condiciones meteorolégicas 0 ambientades que
disminuyan sensiblemente la visibilidad, como en caso de niebla, Iluvia intensa,
nevada, nubes de humo o de polvo o cualquier otra circunstancia andloga’**. Las
motocicletas son el Unico tipo de vehiculo a que sele exige llevar siempre encendida
durante el dia la luz de corto alcance o cruce. Y es cierto que €l uso de los faros
durante el dia en las motocicletas ha sido asociado con una reduccion de las
colisiones del 7-18 %**. Pero e incremento de la visibilidad de los vehiculos
durante € dia puede también ser efectivo para todos los vehiculos, y asi, en un
estudio que analizo los resultados de once investigaciones sobre la efectividad del
alumbrado continuo de los vehiculos, se concluyd que su utilizacion estaba asociada
con una disminucién moderada de accidentes maltiples”™. Asimismo, en un meta-
analisis que combind los resultados de 17 estudios de nueve paises, se confirmé que
el uso delas luces por €l diareduce e nimero de colisiones entre un 10 y un 15 %*".
Y en varios estudios que han comparado |a accidentalidad mdltiple diurna entre dos
grupos de vehiculos, clasificados segun e uso del alumbrado continuo, se ha
observado que los que utilizaban las luces durante € dia tenian un riesgo

significativamente menor de sufrir una colision®%%>.

En una interesante investigacion que evalud la incidencia de accidentes
mortales segun los cambios que se experimentan en laluminosidad alo largo del afio
debido alas variaciones estacionales y a los cambios legales de horario aplicados en
otofio y en primavera, se observo que hay una relacion inversa entre la luz y el
nimero de accidentes mortales, y asi éstos aumentaban cuando e cambio suponia
una pérdida de luz y disminuian cuando se pasaba de una situacion crepuscular a la
plena luminosidad diurna, sufriendo este efecto de forma més acusada los
peatones”™*. Para paliar |a extrema vulnerabilidad de los peatones durante la noche, y
dado que los sistemas de alumbrado de los vehiculos no dan iluminacion suficiente
para asegurar que los objetos de bagjo contraste puedan detectarse a tiempo™®, el
Reglamento General de Circulacion establece que fuera del poblado, entre e ocaso y

la salida del sol o en condiciones meteoroldgicas 0 ambientales que disminuyan
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sensiblemente la visibilidad, todo peaton, cuando circule por la calzada o € arcén,
debera ir provisto de un elemento luminoso o retrorreflectante homologado, que sea
visible a una distancia minima de 150 metros para los conductores que se le
aproximen. Asimismo, indica respecto a los ciclistas que cuando sea obligatorio €l
uso del aumbrado, s circulan por via interurbana, los conductores de hicicletas
Ilevarén colocada una prenda reflectante gque permita a los conductores de vehiculos

y demés usuarios distinguirlos a una distancia de 150 metros™.

Aunque en genera los accidentes son mas frecuentes durante el dia que
durante la noche, las tasas de accidentes por unidad de exposicién son mayores por la
noche’®?>%%  Ademés, los accidentes nocturnos son més graves y la proporcion
relativa de muertes es mayor””®’. En Espafia, la mitad de los muertos por accidente
de tréfico se originan durante la noche y e creplusculo, siendo de forma
preponderante jovenes, sobre todo en los fines de semana, con una fuerte asociacion
con € consumo de alcohol, y tanto en ciudad como en carretera, habiéndose
conformado sociologicamente desde los afios ochenta la triada letal “juventud-

alcohol-nocturnidad”?.

TIPO DE DIA. En los dias festivos y en |os fines de semana hay un niimero superior
de accidentes que en los dias laborables y ademés son de mayor gravedad®>*.
Relacionandolo con una mayor densidad de circulacion, se han encontrado los
mayores valores de accidentalidad en los dias finales de la semana, con un pico

méximo en el domingo®™®

. Segun otro autor, € periodo de tiempo incluido entre las
Ultimas horas del viernesy las primeras del lunes siguiente es el de mayor riesgo de

accidentalidad de la semana”’.

ZONA. Ta y como se observa en latabla 1.4, més de la mitad de los accidentes de
trafico se producen en zona urbana, pero la lesividad y, de forma muy acusada con
una relacion mayor del cuadruple, la mortalidad y la letalidad son superiores en la

carretera®>®,
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Tabla 1.4. Indicesde siniestralidad en Espafia seguin la zona, 1978-2002.
Fuente: elaboracion propiaa partir de los datos de laDGT.

ANO MORTALIDAD ACCIDENTALIDAD LESIVIDAD LETALIDAD
Carretera Urbana Carretera  Urbana Carretera  Urbana Carretera  Urbana
1978 12,38 2,24 4,15 3,69 1,92 1,36 6,37 1,83
1979 11,85 2,19 3,97 3,48 1,94 1,38 5,94 1,76
1980 11,32 2,15 3,50 3,15 191 1,38 6,17 1,80
1981 10,78 2,28 3,26 3,02 191 1,39 6,13 1,93
1982 9,79 2,02 2,82 2,87 1,92 1,37 6,13 1,75
1983 9,84 2,38 2,89 3,37 1,89 1,36 5,90 1,71
1984 10,23 2,36 3,08 354 1,92 1,37 5,92 1,67
1985 10,38 2,35 3,26 3,67 1,90 1,37 5,49 1,54
1986 11,46 2,56 341 3,73 1,90 1,38 557 1,57
1987 12,55 2,54 3,56 3,96 1,90 1,37 5,52 1,39
1988 13,40 2,88 3,58 4,08 1,89 1,37 5,57 1,45
1989 15,17 3,19 3,47 3,92 1,88 1,37 6,13 1,57
1990 14,59 3,08 3,01 3,45 1,88 1,36 6,46 1,65
1991 14,47 2,94 2,69 3,24 1,88 1,34 6,77 1,60
1992 12,88 2,50 2,26 2,78 1,85 1,32 6,96 154
1993 13,37 2,92 2,01 2,48 1,84 1,31 7,96 1,98
1994 11,51 2,81 1,89 2,42 1,81 1,30 7,27 1,92
1995 12,00 2,64 1,97 2,46 1,79 1,30 7,06 1,72
1996 11,36 2,59 1,92 2,46 1,78 1,31 6,69 1,62
1997 11,37 2,88 1,80 2,44 1,80 1,31 6,78 1,74
1998 12,07 2,88 2,08 2,50 1,75 1,31 6,19 1,65
1999 11,94 2,61 2,00 2,37 1,76 1,32 5,97 1,47
2000 11,92 2,71 1,92 2,45 1,77 1,34 5,95 1,40
2001 11,24 2,41 1,88 2,26 1,75 1,37 5,70 1,29
2002 10,90 2,24 1,79 2,14 1,75 1,38 5,65 1,24

FACTORES CLIMATICOS. La adherencia de los neuméticos a firme de la
carretera, lavisibilidad y €l estado de la calzada son, entre otros, factores que pueden
verse influidos por las condiciones climatologicas y que son determinantes para una
conduccidn segura. Las circunstancias de la atmosfera que interfieren la vision se dan
en forma de precipitaciones o niebla, que humedecen & parabrisas del vehiculo y

reducen la visibilidad del conductor, sobre todo de noche. También se produce una
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disminucion de la adherencia del coche a la carretera, que aumenta la distancia de
frenado. Ademés, la humedad puede modificar los sistemas de sefializacion, pues
especialmente si es de nochey lalluvia es intensa, la pelicula de agua que se forma

eliminael efecto reflectante de |as sefiales horizontales y vertical es™®#%,

Se ha informado que e efecto de la lluvia aumenta e riesgo de accidentarse
de forma significativa, aunque los riesgos estimados varian considerablemente®®. En
un estudio se encontrd no ya sélo que la accidentalidad se incrementaba en un 70 %
cuando llovia, sino que ademas € riesgo disminuia a los niveles habituales cuando
dejaba de llover, a pesar de que la calzada tardaba alin alguin tiempo en volver a estar

seca®®,

2.3. ES POSIBLE ESTUDIAR LOS FACTORES DE RIESGO DE LA
ACCIDENTALIDAD A PARTIR DE LOS REGISTROS DE ACCIDENTES DE
TRAFICO.

Esta hipotesis se basa en las dos siguientes evidencias:

2.3.1. Hay metodologias aternativas a las convencionales para el estudio de los

factores de riesgo de la accidentalidad.

El riesgo de sufrir un accidente se expresa mediante la razon entre el nimero
de accidentes y la exposicion. Pero mientras que los datos del numerador, es decir,
los relativos a los accidentes en que se han visto involucrados |os conductores, estan
recogidos en los registros de accidentes de trafico existentes en los paises
desarrollados, los datos que componen € denominador de la fraccion que valora €
riesgo, o sea, los referentes al nivel de exposicion, no estan disponibles de forma
rutinaria. En consecuencia, aungue hay discrepancias sobre cua es €l criterio mas
adecuado para la estimacion de la exposicion (kilometros recorridos, horas al

volante, consumo de combustible, desplazamientos realizados), ésta debe obtenerse a

53



I ntroduccion

través de entrevistas, encuestas telefonicas u otros procedimientos, 10 que plantea una
serie de problemas bien conocidos como falta de validez y fiabilidad de las fuentes
de informacién, elevado coste, dificultad para desagregar la exposicion segun las
categorias individuales y ambientales de interés, asi como la posibilidad de obtener

estimaciones de riesgo sesgadas por e propio método directo%32%12%,

Para superar las dificultades propias de la estimacion directa del riesgo se han
propuesto, desde el trabajo inicial de Thorpe en 1967°%°, diferentes métodos
genéricamente conocidos como de exposicion inducida, que sobre la base de ciertas
suposiciones y a partir de los datos incluidos en los registros de accidentes, obtienen
estimaciones indirectas de exposicion que permiten calcular 10s riesgos relativos de
los conductores en todas las circunstancias. Pues teniendo en cuenta que la
distribucion de las distintas clases de conductores y de vehiculos es diferente segiin
el espacio y € tiempo, y en genera segulin las diversas condiciones ambientales, y
que estas variaciones no se contemplan adecuadamente en los sistemas de medicion
directa de la exposicion debido a la dificultad de recoger fielmente todos los datos
precisos de forma desagregada, se deduce que los modelos de exposicion inducida
son preferibles en este aspecto a los tradicionales, ya que su procedimiento
metodol6gico alternativo permite la estratificacion de los datos segin todas las
variables de interés y la obtencién de los diferentes riesgos para cada una de las
posibles combinaciones de las caracteristicas del conductor o del vehiculo®. Los
modelos de exposicion inducida han sido tradicionamente clasificados en dos

grupos:

a) Métodos basados en el concepto de la culpabilidad del conductor.

Estos métodos distinguen, de entre todos los conductores implicados en un
accidente, a los culpables o responsables del mismo y a los inocentes, tomando a
estos ultimos, es decir, a los conductores que no son responsables del accidente,
como una muestra representativa de todos los conductores circulantes y por tanto de

los niveles de exposicion de cada categoria de conductor®2%:,
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El primer modelo de exposicion inducida fue presentado por Thorpe®®. Su
método de asignacion de la responsabilidad del accidente a uno de los conductores
implicados en cada colision de vehiculos esta basado en dos presupuestos tedricos:
primero, que la probabilidad de que un determinado tipo de conductor sea
responsable de una colision es la misma que la de que ese mismo conductor se vea
implicado en un accidente simple, de tal forma que una relacion de identificacion
queda establecida entre los conductores involucrados en accidentes ssmples y los
conductores responsables de los accidentes multiples; y segundo, que la distribucion
de los conductores no responsables de | as colisiones seriaindicativa de los niveles de
exposicion de todos los tipos de conductor. Estos supuestos permiten a Thorpe
estimar, a partir de los datos de |os registros de accidentes relativos alos conductores
implicados en accidentes smples 'y en colisiones, el nivel de exposicion y el riesgo
relativo de cada tipo de conductor. Concretamente, s S denota € nimero de
conductores del tipo i involucrados en accidentes simples, expresado como la
proporcion del total de conductores involucrados en esa clase de accidentes, y s
mediante T; se representa el nimero de conductores del mismo tipo implicados en
colisiones, expresado como la proporcién del total de conductores implicados en esa
otra clase de accidentes, entonces la formula que utiliza Thorpe para calcular €l nivel

de exposicion que debe ser atribuido a tipo de conductor i es:

2Ti- S

Pero esta formula tiene e inconveniente de que puede presentar un valor negativo de
exposicién®, que se obtendria cuando un tipo de conductor tuviera un porcentaje de
implicacion en accidentes simples superior a doble del que le correspondiese para

|as colisiones de dos vehicul os.

Carr aplica en 1969 el método de la exposicion inducida a los accidentes de
trafico en Ontario (Canada), pero modifica e procedimiento de asignacion de la
responsabilidad del accidente. Asi, s en e modelo de Thorpe se asimilan los

conductores culpables de las colisiones a los conductores implicados en accidentes
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simples, en e méodo propuesto por Carr se realiza una identificacion directa del
conductor responsable por parte de la policia que tramita el informe oficial del

accidente®®,

Haight diferencia las metodologias de Thorpe y de Carr, y designa a esta Ultima
introduciendo €l término de exposicion cuasi-inducida, que se refiere a que la medida
de la exposicion no se infiere totalmente, ya que es precisa la intervenciéon de una
autoridad que juzgue la situacion y atribuya la culpabilidad a conductor responsable

del accidente®®’

. De este modo, aunque en ambos métodos la exposicién se obtiene a
partir de los conductores no responsables de los accidentes multiples, en e caso de
Thorpe la proporcion de éstos para un determinado tipo de conductor se calcula
mediante |la diferencia entre los porcentajes de implicacion en accidentes multiples y
simples, y en e modelo de Carr se obtiene directamente a través de la atribucion de

la culpabilidad en cada una de las colisiones.

Por su parte, Haight propone un nuevo método en el que desarrolla la idea
origind de Thorpe y plantea un nuevo y mas complejo modo de relacionar la
distribucion de conductores involucrados en accidentes ssmples y |os responsables de
las colisiones, que requiere conocer € numero de conductores conjuntamente
implicados en cada una de las colisiones posibles segln todas las combinaciones de

las caracteristicas del conductor®®,

El método de exposicion cuasi-inducida de Carr ha sido utilizado en multiples
estudios, habiendo sido preferido respecto alas otras técnicas de exposicion inducida
basadas en la culpabilidad del conductor porgue prescinde de la suposicién de que
los conductores responsables de los accidentes multiples deban ser necesariamente
de las mismas caracteristicas que los conductores implicados en accidentes
simples®™. El método de exposicién cuasi-inducida ha sido validado y perfeccionado
por Stamatiadis®®. Mediante la utilizacién del concepto de “clean accidents’, las
estimaciones relativas de exposicion son obtenidas de la distribucion de conductores

no responsables del conjunto de colisiones de dos vehiculos para las cuales no
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ofrezca dudas al funcionario encargado de diligenciar € caso la identificaciéon de la
culpabilidad del accidente, atribuyéndose ésta de forma segura a uno de los dos
conductores. La doble hipdtesis en que se basa este procedimiento es, en primer
lugar, que las caracteristicas de estos accidentes (clean accidents) son similares alas
del resto de los accidentes multiples, no produciéndose por tanto un sesgo de
seleccion, y en segundo lugar, que la distribucién hallada de conductores no
responsables reflgja fielmente el nivel de exposicion de la totalidad de conductores
circulantes. Una vez conocida la exposicion, el método de exposicion cuasi-inducida
calcula los riesgos de sufrir un accidente de las diversas clases de conductores y de
vehiculos. Para los accidentes multiples, € riesgo relativo de un tipo de conductor
concreto es la razon entre la proporcion de conductores responsables y la de no
responsables. Un grupo de conductores que esté mas frecuentemente representado
entre los responsables de los accidentes que entre los no responsables presentard un
valor de riesgo mayor que la media, esto es, superior a la unidad, ya que se trata de
colisiones de dos vehiculos en las que la culpabilidad siempre se ha asignado a un
solo conductor. Ademés, e método también permite estimar el riesgo de sufrir un
accidente simple para una determinada clase de conductor, que equivaldria a
cociente entre e porcentgje de implicados en accidentes smples y el porcentge
correspondiente de conductores no responsables en colisiones de dos vehiculos, y se
basa en e supuesto de que la magnitud de la exposicion es semejante para ambos
tipos de accidentes. La razon de los respectivos riesgos de sufrir un accidente simple
y un accidente multiple nos da unaidea relativa de la propension que tiene un tipo de

conductor por ambas clases de accidentes.

b) Métodos no basados en el concepto de la culpabilidad del conductor.

Todos los métodos anteriores dependen de la idea de responsabilidad del
conductor, pero la asignacion de la culpa del accidente presenta problemas tedricos y
practicos. Conceptualmente, el estricto criterio dicotomico que se aplica a los
conductores, clasificandolos en responsables y no responsables, es con frecuencia en
exceso simplificador y no reflgja adecuadamente los hechos. Ademés, e

procedimiento puede no ser suficientemente vélido, porque la presencia en un
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conductor de algunas caracteristicas que son factores de riesgo de accidentalidad no
implica necesariamente un aumento de la probabilidad de ser clasificado como
responsable®. Por otra parte, estos métodos presentan problemas de sesgos. De un
lado, |a persona encargada de asignar la responsabilidad puede incurrir en un sesgo
de clasificacion, y de otro, la frecuencia de la distribucion de los conductores no
responsables de |os accidentes multiples no es independiente de la distribucion de los
conductores responsables, ya que se produce una correlacion entre ambos grupos de
clasificacion en e sentido de que los conductores no responsables tienden a ser del
mismo tipo que los conductores responsables. Aungue en principio pueda pensarse
que es posible controlar este efecto mediante la desagregacion de los datos, la
estratificacion de los accidentes segun las diversas categorias ambientales no logra
eliminar todos los sesgos asociados a la tendencia a la concentracion de los

conductores de una misma clase en circunstancias similares™.

Por estas razones Koornstra propuso en 1973 un método alternativo de
exposicién inducida que no dependia del concepto de culpabilidad del conductor?™.
Para un determinado tipo de conductor X, se designa el nivel de exposicién como g
(X) y su propension a accidentarse como f (x). Estos dos valores desconocidos se
obtienen a partir del nUmero de conductores de cada clase implicados en todas las
combinaciones posibles de colisiones, bajo e supuesto tedrico de que el dato
correspondiente a nimero de colisiones entre los tipos de conductor x e y se

corresponde con la expresion

fx)gx) g +fy)ay g

Sin embargo, la férmula de Koornstra para los accidentes por colisién puede
presentar algun inconveniente. El que la medida de la exposicion se exprese en €
modelo mediante el producto de g (x) y de g (y) implica la suposicion de que la
distribucion de la circulacion de los conductores sea homogénea, de tal modo que la
probabilidad de coincidencia de los diversos tipos de conductor en la carretera se

corresponda exactamente con sus niveles de exposicion. Pero esta premisa no se
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cumple si las distintas clases de conductor tienen diferentes patrones de conduccion y
no circulan habitualmente a la misma hora del dia ni por € mismo tipo de carretera.
Ademas, el modelo de Koornstra es aditivo, pues la formula consta simplemente de
la suma de dos miembros, no teniéndose en cuenta por tanto la posibilidad de
interaccion entre los conductores y la consiguiente modificacion del riesgo de

colision®.

Ante las insuficiencias de los modelos descritos, se revel6 como necesario
desarrollar un método de exposicion inducida que no sélo no dependiera del
concepto de culpabilidad del conductor, sino que ademas no se limitara a un tipo
especifico de accidente, como son las colisiones de dos vehiculos, y estudiara €l
riesgo de los conductores en diferentes tipos de accidentes. Para cumplir este
objetivo, Cuthbert propuso en 1994 un nuevo método de exposicion inducida que a
partir de la comparacion de la proporcién de conductores de una determinada clase
implicados en accidentes simples (excluyendo los atropellos a peatones) y en
accidentes multiples, permitiera obtener estimaciones de los riesgos relativos de
sufrir un accidente de tré&fico para las diferentes categorias de conductores™. Este es
el planteamiento metodol6gico que se va a seguir en €l actual estudio, por lo que la
descripcion detallada del mismo asi como las modificaciones introducidas en su

desarrollo se presentaran en la seccion de métodos.

2.3.2. Existe un registro espafiol de accidentes de tréfico.

Evidentemente, ninglin método de exposicién inducida es Util si no se dispone de

un registro de accidentes de trafico que cumpla con los siguientes requisitos:

- Que sea exhaustivo, es decir, que incluya todos los accidentes de tréfico que se
hayan producido.

- Que sea vaido, o sea, que contenga informacién relevante sobre los factores de
riesgo del conductor, del vehiculo y del ambiente.

- Quelainformacion recogida seafiable.
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Afortunadamente, Espafia cuenta, al igual que la mayoria de paises desarrollados,
con un registro que en buena medida reline estas caracteristicas. En nuestro pais, la
estadistica de accidentes de circulacion tiene la consideracion de estadistica para
fines estatales y es confeccionada, con periodicidad al menos anual, por la Direccion
General de Tréfico con la colaboracion de la Direccidn General de la Guardia Civil y
de las Policias autbnomay municipal en el ambito de sus respectivas competencias.
Para la elaboracion de la estadistica se utilizan |os dos cuestionarios correspondientes
a los dos tipos de accidentes definidos legalmente, o0 sea, € cuestionario estadistico
de accidentes de circulacion con victimas y € cuestionario estadistico de accidentes
de circulacién con sblo dafios materiales. La cumplimentacion de |los cuestionarios se
realiza por los agentes encargados de la vigilanciay control del tréfico, quienes, tras
la oportuna revision a fin de evitar posibles omisiones o errores, los remiten
directamente a las Jefaturas Provinciales de Trafico correspondientes dentro de los
cinco dias siguientes a accidente. En e caso de accidentes con victimas, esa
remision nunca se realiza antes de haber efectuado el seguimiento del estado de los
heridos durante las primeras veinticuatro horas, afin de poder determinar si a efectos
estadisticos se trata de un fallecido en accidente de circul acién dentro de las primeras
veinticuatro horas. Los Centros sanitarios correspondientes deben facilitar a los
servicios encargados de la elaboracion de la estadistica los datos relativos ala muerte
de la persona implicada en el accidente o su consideracion como herido grave o leve.
Las Jefaturas Provinciales de Trafico, tras la oportuna revision, deben remitir a los
organos periféricos competentes del Ministerio de Fomento una copia del
cuestionario dentro de los cinco dias siguientes a la recepcion del mismo, y antes de
los quince dias de ocurrido el accidente deben introducir los datos que contiene en
los ficheros informaticos de los Servicios Centrales de la Direccion General de
Tréfico, manteniendo |6gicamente la provisionalidad respecto al dato de la muerte

del accidentado durante los treinta dias siguientes al accidente'®.
La Direccion General de Tréfico difunde los resultados estadisticos derivados de

los cuestionarios de accidentes, ademas de otros datos relativos al trafico en Espafia,

através fundamental mente de dos publicaciones anuales:
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- El Boletin informativo de accidentes, en e que se relacionan € nimero de
accidentes con victimas y los muertos y heridos, desagregandose los datos a nivel
provincial y segun la carretera o la zona urbana, ademas de en funcidn de otras
variables de interés.

- El anuario estadistico general, en e que se recogen los datos relativos a parque
de vehiculos, los permisos de conducir expedidos, € censo de conductores, las
denuncias efectuadas, las suspensiones de los permisos de conducir, las bagjas de

vehiculos, y otros.

En Espafia, con € fin de adaptar la definicion estadistica de muerto en accidente
de circulacion ala propiciada por las Naciones Unidas en 1979, se aplica desde 1993
el criterio de considerar como muerto en accidente de tréfico a toda persona que,
como consecuencia del accidente, fallezca en e acto o dentro de los treinta dias
siguientes™. Anteriormente, para efectuar la comparacion internacional de los datos,
era necesaria la utilizacion de un factor de correccion cuyo valor fuera ta que
aplicado sobre la cifra oficial de muertos, es decir, sobre € nimero de fallecidos en
las primeras veinticuatro horas, nos ofrecierala mejor estimacion de la mortalidad en
los treinta dias posteriores al accidente'®. Este factor de correccion se obtenia del
seguimiento real de una muestra representativa de heridos graves que periodicamente
realizaba la Direccion General de Tréafico®”* y tomé en Esparia e valor de 1,3, que
era asimismo € factor de correccion aplicado por la Organizacion de las Naciones
Unidas a los datos que le eran reportados utilizando € criterio de mortalidad en las
primeras veinticuatro horas del accidente’’?. Mientras, por su parte, e Instituto
Catalan de Seguridad Viaria empleaba e coeficiente 1,202 para los datos de
Catalufia™.

La ausencia de uniformidad entre los distintos paises no solo en la eleccion de las
variables que se deben incluir en los registros de accidentes de tréfico, sino también
en los criterios seguidos para la clasificacion de sus categorias, dificulta la

273

comparacion internacional de los datos sobre accidentes de circulacion®™. Para que

un registro de accidentes de trafico sea valido es necesario que tenga en cuenta
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ademés de las caracteristicas del conductor, las del vehiculo y las de la carretera, asi
como los factores ambientales, precisandose para la seleccion y ordenacion de la
informacion que debe recoger e cuestionario la colaboracion de diversos técnicos,

como, entre otros, |os epidemi6logos ®,

Frecuentemente, se produce un sesgo de seleccion en e registro de los accidentes
segun la gravedad de éstos, recogiéndose cas exhaustivamente los accidentes
mortales e infraestimandose los mas leves, ya que se tiende a incluir en mayor
medida aquellos accidentes que provocan lesiones detectables y, por tanto,
presumiblemente més graves”?’*?">, Asimismo, se ha reportado un menor registro de
accidentes en los que estan implicados los usuarios no protegidos de la carretera

276,277

(peatones y ciclistas) y de los accidentes de un solo vehiculo , asi como de

aquéllos que ocurren en zonas rurales™.

Respecto a la fiabilidad de los datos de los registros de accidentes, es
imprescindible un proceso riguroso de verificacion de los mismos con €l objetivo de
eliminar los errores que se hubieran cometido en la cumplimentacién de los
cuestionarios. Se ha demostrado que mediante la conexién o vinculo entre las bases
de datos de los organismos oficiales de trafico y de los hospitales es posible la
identificacion eficaz de los errores y omisiones de las variables referidas a las
victimas de los accidentes, complementandose de esta forma los datos de los
registros oficiales con la informacién hospitaaria®®?”®. En este sentido, se ha
encontrado que entre las victimas de accidentes de tréfico hospitalizadas se producia
un mayor registro s habian sufrido un accidente mdiltiple, siendo esta diferencia
segun €l tipo de accidente més acusada para los vehiculos de dos ruedas, s €
pronéstico era de mayor gravedad y por tanto la duracién de la estancia hospitalaria
era mas prolongada, y si eran adultos, pero no se hallaron diferencias en funcion del
sexo 0 del grupo étnico®®®. Recientemente, se ha recomendado en Espafia la
adecuacion de los sistemas de informacion sanitaria (emergencias, urgencias, atas
hospitalarias, registros de traumatologia) a las necesidades de andlisis de los

accidentes de tréfico y de sus principales determinantes, facilitando la conexion con
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los datos de accidentes de las fuentes policiales®. Igualmente, los sistemas de
informacion geogréfica pueden ser utilizados para corregir las equivocaciones
relativas a los parametros fisicos del accidente, debiéndose cotgjar los datos de los
registros con la informacion fidedigna sobre las carreteras y sus caracteristicas
obtenida de estas otras fuentes™".

2.4. EN ESPANA SON ESCASOS LOS ESTUDIOS EPIDEMIOLOGICOS SOBRE
ACCIDENTES DE TRAFICO.

A pesar de lo expuesto en los apartados anteriores, han sido pocos los
estudios que han abordado con rigor en Espafia la investigacion de los factores de
riesgo de los accidentes de tréfico. Asi lo han reconocido en sendos editoriales dos de
los més conspicuos expertos espafioles, los cuales, después de aertar repetidamente
sobre la gravedad de la situacion, se preguntan por qué los accidentes de tréfico son
“el problema de salud més olvidado en Espafia’* y por “cuéles son las razones de la
discrepancia entre la magnitud del problema y la respuesta de los profesionales

salubristas esparioles’?.

Una de las razones aducidas para explicar la ausencia de suficientes estudios
sobre este materia es que, no obstante la disponibilidad de datos epidemiol gicos
abrumadores y de abundante literatura cientifica, los profesionales sanitarios
espanoles no son plenamente conscientes de la verdadera magnitud del problemay
no perciben las lesiones de trafico como un tema de salud publica'y menos ain como
un problema en cuya resolucién ellos tengan una responsabilidad directa®. Otra
explicacion (que en Espafia es siempre y con razon recurrente) radica en 10s escasos

mecanismos de financiacion disponibles para proyectos que aborden esta cuestion.
Una revision exhaustiva de los articul os cientificos sobre la epidemiologia de

los accidentes de tréfico indexados en Medline desde € afo 1970 nos confirma la

escasa aportacion de nuestro pais a la investigacion de este importante problema de
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Salud Pudblica, pues se encuentran solamente 60 articulos escritos por autores
esparioles. De entre éstos, es preciso destacar 1os tres equipos que investigan

sisteméati camente sobre este tema:

- El grupo liderado por A. Plasenciay centrado fundamentalmente en el Instituto
Municipal de Salud Publica de Barcelona, que fue e primero que en Espafia

estudio en profundidad el fendmeno de | os accidentes de trafico.

- El grupo del Departamento de Farmacologia de la Universidad de Valladolid,
cuyas cabezas visibles son Carmen del Rio y FJ. Alvarez, que sigue como
principal linea de investigacion el efecto que las drogas, ya sean legales como
el acohol o ilegaes como la cocaina o €l cannabis, y en general los
medicamentos y todo tipo de sustancias toxicas, tienen sobre |os accidentes de

tréfico.

- Y € grupo de P. Lardelli y JD. Luna, de la Universidad de Granada, muy
pujante en los Ultimos afios, que es e unico que ha utilizado las técnicas de la
exposicion inducida para e conocimiento de la epidemiologia de los

accidentes de tréfico.

Asi pues, la respuesta sanitaria es ciertamente escasa, y €llo a pesar de que las
mismas técnicas epidemioldgicas y estadisticas que se utilizan en e estudio de
cualquier otro problema sanitario tienen agui también su aplicacion, yaque si bien es
cierto que la mayoria de los estudios publicados sobre este tema suelen ser de
naturaleza ecol6gica, no hay motivo por € gue no se pueda aplicar un mas amplio
espectro de métodos al estudio de |os accidentes de trafico’. Se muestra asi una doble
insuficiencia en la investigacion de este tema en Espafia, ya que la limitada
aportacion cientifica que supone el escaso numero de estudios se ve disminuida en su
calidad por una reducida variedad de enfoques metodolégicos, explicandose este

hecho fundamental mente por dos causas.
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1. Lacomplicada aplicacion de los disefios epidemiol 6gicos habituales al andlisis de
los accidentes de tréafico, dada la dificultad intrinseca que conlleva la medicion
directa de la exposicion, que en la practica hace en extremo laborioso el célculo
de las estimaciones de riesgo para determinadas combinaciones de categorias
personalesy ambientales.

2. El exiguo nimero de estudios realizados mediante el uso de la metodologia de la
exposicion inducida, que permitiria la explotacion de la cuantiosa informacion

contenida en | os registros de accidentes de la Direccion General de Trafico.
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I1. JUSTIFICACION

De lo expuesto en € apartado anterior se desprenden los hechos por los que se
justifica la necesidad de redlizar € presente estudio, que de forma resumida son los

siguientes:

1. Los accidentes de trafico constituyen en Espafia un problema de Salud Publica
prioritario, debido a su elevada magnitud, a su gran trascendencia sanitaria y

econdmica, asi como alaincertidumbre sobre su evolucion futura

2. El riesgo de sufrir un accidente de trafico depende en parte de un conjunto de
factores, modificables en su mayoria, que pueden ser identificados mediante €l
empleo de una metodologia epidemiol 6gica adecuada. EI conocimiento de estos
factores y de la magnitud de su riesgo es imprescindible para disefiar y aplicar las
estrategias méas convenientes de reduccion de la accidentalidad.

3. Sin embargo, a pesar del gran niUmero de estudios epidemiol 6gicos realizados en
todo e mundo a lo largo de las Ultimas décadas, aln persisten grandes
interrogantes en relacion con € verdadero efecto que diversos factores
dependientes del conductor, del vehiculo y del ambiente gercen sobre € riesgo
de sufrir un accidente de trafico. Este desconocimiento es especiamente
preocupante en Espafia, donde, a diferencia de otros paises, la investigacion
epidemiolbgica sobre las causas de los accidentes de tréfico es extremadamente

escasa, en clara desproporcion con la enorme importancia del problema.

4. Es preciso, en consecuencia, subsanar esta carencia en nuestro pais, y atal fin el
planteamiento inicial debe ser € de utilizar desde una perspectiva epidemiol gica
lainformacion valida de la que ya se dispone de forma rutinaria, contandose para
ello con los dos requisitos esenciales:

a) Un registro de accidentes de tréfico de ambito nacional, que cumple
aceptablemente las exigencias de exhaustividad, validez y fiabilidad de la

informacion que recoge.
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b) Una herramienta de andlisis (el método de la exposicion inducida) que permite,
mediante su aplicacion a un registro de accidentes, obtener estimaciones de

fuerza de asociacion de los factores rel acionados con la accidentalidad.

5. El procedimiento de la exposicion inducida es idoneo para obtener estimaciones
de riesgo de las caracteristicas del conductor, del vehiculo y de las circunstancias
ambientales mediante su aplicacion a los registros de accidentes de trafico, sin
necesidad de proceder a una medicion directa de la exposicion. No obstante, €l
modelo de exposicién inducida de Cuthbert adolece de algunas deficiencias
metodoldgicas en sus fundamentos, que es posible subsanar por medio de

maodificaciones tedricas contrastadas empiricamente.
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1. OBJETIVOS

El objetivo general esla comparacion de los riesgos de sufrir un accidente de
trafico para diferentes categorias de conductores, de vehiculos y de condiciones
ambientales en Espafia a partir de la aplicacion del método de exposicion inducida
propuesto por Cuthbert. Este objetivo general puede desglosarse en un objetivo
intermedio y en tres objetivos especificos:

1. OBJETIVO INTERMEDIO: Comparar la variacion en las estimaciones de riesgo
obtenidas a partir de la introduccion de modificaciones metodolégicas sobre el
modelo de exposicion inducida de Cuthbert y, en funcién de los resultados, proponer

mejoras sobre la aplicacion original .

2. OBJETIVOS ESPECIFICOS:

2.1. Estimar la fuerza de asociacién de las principales variables relacionadas con las
caracteristicas del conductor y recogidas en € registro de accidentes con victimas de
la Direccion General de trafico con el riesgo de sufrir un accidente de circulacion,

controlando por |atasa de exposicién y los factores ambientales.

2.2. Estimar |la fuerza de asociacion de las principales variables relacionadas con las
caracteristicas del vehiculo y recogidas en el registro de accidentes con victimas de la
Direccién General de trafico con € riesgo de sufrir un accidente de circulacion,
controlando por latasa de exposicién y los factores ambientales.

2.3. Estimar la fuerza de asociacion de las principales variables relacionadas con las
caracteristicas del ambiente y recogidas en €l registro de accidentes con victimas de
la Direccion General de trafico con €l riesgo de sufrir un accidente de circulacion,
controlando por latasa de exposicién y los factores dependientes del conductor.
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V. METODOS

1. TIPO DE ESTUDIO

Es una serie de casos retrospectiva.

2. AMBITO DEL ESTUDIO

Serefiere aEspania en e periodo de 1990 a 1999.

3. POBLACION DE ESTUDIO

La serie de casos esta constituida por los conductores de al menos 18 afios de
edad de los vehiculos implicados en accidentes de circulacion con victimas recogidos
por la Direccion Genera de Tréfico, excluyendo aquellos accidentes en los que
estaban involucrados peatones. La unidad poblacional no es el accidente de trafico,
sino el conductor de cada vehiculo involucrado en el accidente. EI nimero de casos
correspondientes a accidentes smples es de 212.066 y € de implicados en accidentes
multiples es 1.039.792, aungque algunas variables presentan valores perdidos. Para
aquellas variables recogidas desde 1993, € numero de casos para accidentes simples
y multiples es de 142.375 y 715.855, respectivamente.

4. FUENTES DE INFORMACION Y VARIABLES DEL ESTUDIO

A partir de los datos del registro informatizado de accidentes de trafico con
victimas facilitado por la Direccién Genera de Tréfico (en € anexo se recoge €
cuestionario estadistico de accidentes de circulacion con victimas de la D.G.T.,
modificado en 1993), ya sea de forma directa 0 méas frecuentemente mediante las

correspondientes transformaciones, se han obtenido |as siguientes variables:

4.1. VARIABLE DEPENDIENTE

» Tipo deaccidente detrafico. Es unavariable dicotdmica, cuyas categorias son:
1.- Simple: Aquel accidente en € que hay un solo vehiculo implicado.
2.- Mdltiple: Aquel accidente en el que hay mas de un vehiculo implicado.
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4.2. VARIABLES INDEPENDIENTES. Se clasifican en:

4.2.1. VARIABLES DEL CONDUCTOR
» Edad. Esunavariable continua, que se ha categorizado de diversos modos:
- Edad_11. Se han establecido once categorias:

1.- 18-24 aios.
2.- 25-29 anos.
3.- 30-34 afios.
4.- 35-39 anos.
5.- 40-44 anos.
6.- 45-49 afios.
7.- 50-54 afos.
8.- 55-59 arios.
9.- 60-64 anos.
10.- 65-69 afios.
11.- Méas de 69 afios.

- Edad_6. Se han establecido seis categorias:
1.- 18-24 aios.
2.- 25-34 anos.
3.- 35-44 afios.
4.- 45-54 anos.
5.- 55-64 afnos.
6.- Més de 64 afios.

- Edad_2. Se han establecido dos categorias:

1.- 18-34 afios.
2.- Méas de 34 afios.

. Sexo. Es unavariable dicotomica:
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1.- Varén.
2.- Mujer.

. Alcohol. Es una variable dicotdmica:

1.- El conductor esta aparentemente bajo € efecto de bebidas acohdlicas sin
prueba de alcoholemia o la prueba de alcoholemia ha sido positiva.
2.- El conductor no esta aparentemente bajo e efecto de bebidas alcohdlicas sin
prueba de alcoholemia o la prueba de al coholemia ha sido negativa.

. Minusvalia fisica. Es una variable dicotémica:

1.- Presencia de cualquier tipo de minusvaliafisica.

2.- Sin minusvaiafisica.

* Tipo deconductor. Esunavariable dicotomica:

1.- Particular.

2.- Profesional.

» Compafia. Esunavariable dicotomica:

1.- El conductor esta solo en € vehiculo.

2.- El conductor no esta solo en el vehiculo.

* Nacionalidad. Es una variable dicotomica:

1.- Espariola.

2.- Extranjera.

. Uso de accesorios de seguridad. Es una variable dicotémica:

1.- El conductor ha utilizado algun accesorio de seguridad.

2.- El conductor no ha utilizado ninguin accesorio de seguridad.
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* Afosdeconduccion. Es unavariable dicotomica:

1.- Hace menos de cinco afios que el conductor dispone del permiso de conducir.

2.- Hace a menos cinco afos que e conductor dispone del permiso de conducir.

e Infraccion administrativa. Es unavariable dicotémica:

1.- El conductor ha cometido algun tipo de infraccion administrativa (carecer del
permiso de conducir, permiso de conducir caducado, exceso de vigjeros o carga,
no haber efectuado lainspeccién técnica reglamentaria del vehiculo, u otras).

2.- El conductor no ha cometido ninguna infraccion administrativa.

* |Infraccion dd conductor. Es una variable dicotomica:

1.- El conductor ha cometido algunainfraccion del cédigo de circulacion.

2.- El conductor no ha cometido ningunainfraccion del cédigo de circulacion.

* Exceso develocidad. Es unavariable dicotémica:

1.- El conductor ha sobrepasado el limite de velocidad establecido o la velocidad
adecuada para las condiciones existentes.
2.- El conductor no ha sobrepasado el limite de velocidad establecido ni la

velocidad adecuada para las condiciones existentes.

* Horasde conduccién continuada (a partir de 1993).
- Horasde conduccién_3: Se han establecido tres categorias:

1.- Menos de una hora de conduccion.
2.- Entre unay tres horas de conduccion.

3.- Mas de tres horas de conduccion.

- Horasde conduccién_2: Se han establecido dos categorias:

1.- Menos de una hora de conduccion.

2.- Al menos una hora de conduccién.
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4.2.2. VARIABLES DEL VEHICULO
» Tipo devehiculo. Es unavariable dicotémica:

1.- Vehiculo de dos ruedas (bicicleta, ciclomotor, motocicleta).

2.- Vehiculo de més de dos ruedas (turismo, furgoneta, camion, autobus, u otros).

» Estado dd vehiculo. Es una variable dicotomica:

1.- Vehiculo sin ningun defecto.
2.- Vehiculo con agun defecto (neumaticos muy desgastados, luces averiadas,

frenos deficientes, direccion defectuosa, u otros).

« Afosdematriculacion. Es unavariable dicotomica:

1.- Hace menos de diez afios que el vehiculo se ha matriculado.

2.- Hace @ menos diez afios que el vehiculo se ha matriculado.

4.2.3. VARIABLES DEL AMBIENTE.
» Diadelasemana. Esunavariable categorica

1.- Lunes

2.- Martes
3.- Miércoles
4.- Jueves
5.- Viernes
6.- Sébado
7.- Domingo

» Tipodedia. Esunavariable dicotémica:

1.- Diafestivo: Se han incluido domingos, sabados y festividades a nivel estatal.
2.- Dialaborable: Se han incluido €l resto de los dias.

* Luminosidad. Es unavariable que se ha categorizado de dos modos:
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- Luz_3: Sehan establecido tres categorias:

1.- Diurna
2.- Crepuscular.

3.- Nocturna.

- Luz_2: Se han establecido dos categorias:

1.- Diurna

2.- Crepuscular o nocturna.

« Estado delasuperficie. Es unavariable que se ha categorizado de dos formas:
- Superficie_4: Se han establecido cuatro categorias:

1.- Superficie secay limpia.

2.- Superficie mojada.

3.- Superficie helada o nevada.

4.- Otro tipo de alteracion de la superficie (con barro, gravilla, aceite, etc.)

- Superficie_2: Se han establecido dos categorias:

1.- Superficie secay limpia.
2.- Superficie aterada.

» Factoresatmosféricos (a partir de 1993). Es unavariable categorica:

1.- Buen tiempo.
2.- Niebla
3.- Lluvia
4.- Nieve

5.- Otros factores

e Zona. Esunavariable que se ha categorizado de dos modos:
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- Zona_3: Se han establecido tres categorias:

1.- Urbana.
2.- Carretera.

3.- Travesia: Es el tramo de carretera que discurre por poblado.

- Zona_2: Se han establecido dos categorias:

1.- Zona urbana.
2.- Carretera o travesia

* Mesde afo. Es unavariable categorica:

1.- Enero.

2.- Febrero.

3.- Marzo.

4.- Abril.

5.- Mayo.

6.- Junio.

7.- dulio.

8.- Agosto.

9.- Septiembre.
10.- Octubre.
11.- Noviembre.

12.- Diciembre.

» Estacion del afio. Es una variable categorica:

1.- Primavera.
2.- Verano.
3.- Otofo.

4.- Invierno.
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5. ANALISISDE DATOS
5.1. ESTUDIO DESCRIPTIVO

Se ha realizado la distribucion de frecuencias de los conductores implicados
en accidentes simples, en accidentes multiples y en € total de accidentes, para las
distintas categorias de cada una de las variables del conductor, del vehiculo y del
ambiente, asi como de forma conjunta para la edad y & sexo, incluyéndose la

relacion de valores perdidos en aguellas variables que los presentaban.

5.2. ESTUDIO ANALITICO

Se describen a continuacién el método de exposicién inducida de Cuthbert y
e nuevo método obtenido mediante la introduccion de cambios en e desarrollo

tedrico del modelo original.

5.2.1. El método original de exposicion inducida de Cuthbert.

Cuthbert considera que la tasa de accidentes por unidad de exposicion para un
determinado tipo de conductor y en unas condiciones ambientales concretas es la
suma de dos componentes. uno gque depende del conductor y otro que no depende de
él, sino de las condiciones ambientales en que se produce el accidente™. Se trata este
altimo de un elemento aleatorio, pequefio para agunos accidentes y de mayor
magnitud en otros. Cuando el componente aleatorio sea grande, la distribucion de
accidentados se correspondera con la distribucién general de conductores en esas
condiciones ambientales. Por €l contrario, en aquellos accidentes con un menor
componente aleatorio, la distribucion de accidentados sera una muestra
representativa de los conductores circulantes ponderada por €l riesgo de cadatipo de

conductor.

Asi pues, s fuera posible clasificar los accidentes de tréfico en dos tipos, de
tal modo que en uno de €ellos el factor aleatorio fuera significativamente menor que
en e otro, se podria entonces obtener una estimacion de los riesgos relativos de las
distintas clases de conductor mediante la comparacion de su distribucion segin los

76



M étodos

dos tipos de accidentes. Para Cuthbert, como tipo de accidente con un gran
componente aleatorio seria posible escoger los accidentes multiples, en los que puede
asumirse que parte de los conductores implicados son inocentes y se aproximan a una
muestra de los conductores circulantes. En el caso opuesto, |os accidentes simples
(excluyendo los atropellos a peatones, ya que los conductores involucrados en estos
accidentes serian una muestra aleatoria de la totalidad de conductores circulantes)
representarian la clase de accidentes caracterizados por un menor azar, en los que
hay un solo conductor implicado que puede I6gicamente considerarse responsable
del accidente. Atendiendo a este razonamiento, para unas condiciones ambientales
determinadas, la razon entre el nimero de conductores de un cierto tipo involucrados
en accidentes simples y en accidentes multiples se correlaciona directamente con la

magnitud del riesgo intrinseco de ese conductor.

Planteada la |6gica del procedimiento, a continuacion se expone su desarrollo
matemético. Siendo x;; la tasa de exposicion de conductores tipo i en la situacion

ambiental j, ocurrira para accidentes individuales y multiples que:

E (nj) =pi (s +By) X

E (mij) = q; (s + A)) Xjj

- n; y m;; son € nimero de conductores de la categoriai en la situacion ambiental |
involucrados en accidentes simples y multiples, respectivamente.

- 5 es el componente individual del conductor, que es e mismo en ambos tipos de
accidentes, pues el modelo asume que los conductores de un cierto tipo no tienen
diferente tendencia ainvolucrarse en accidentes simples que en multiples.

- Bj y Aj son los componentes aleatorios de los accidentes simples y multiples,
respectivamente, dependientes Unicamente de |as condiciones ambiental es.

- Py g son términos introducidos en la férmula para tener en cuenta una posible
interaccion de las condiciones ambientales con € tipo de conductor en accidentes

simplesy multiples, respectivamente.
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Se define Rjj como la razon entre el nimero de conductores implicados en

accidentes simplesy multiples para el tipo de conductor i en la situacion ambiental j.

Rij =E (nij) [ E (mij)
Rij=p (s +B) xij/ g (s +A) X

Ri=p(s+B)/qg(s+A)

Y se observa que R;j no depende de la tasa de exposicion y que su valor esta
en relacion directa con € riesgo. Si se toma ahora un tipo de conductor de referencia
k con un bajo riesgo de sufrir un AT, o sea, con un valor Ry relativamente pequefio,
el cociente entre R;j y Ry informa de las veces que es mayor la fraccion de
conductores implicados en accidentes individuales frente a los implicados en

accidentes colectivos, para € tipo de conductor i respecto a tipo de conductor k.

Se realiza a continuacion la transformacion logaritmica de R;; / Ry, creandose

lasiguiente variable:

Yij =In (Rij / Rkj)

Llegado a este punto crucial del desarrollo metodolégico, Cuthbert niega la
posibilidad de la transformacion lineal del modelo logaritmico y;j, aduciendo que
algunos de sus valores pueden ser negativos. Calcula entonces el parametro s (2 i),
pero sostiene que éste no puede ser considerado (non-identifiability) como un
estimador de riesgo del conductor, ya que depende del nimero de categorias
ambientales contempladas en el estudio. Para superar este inconveniente, Cuthbert
juzga necesario escoger otro conductor w como segunda categoria de referencia, con
objeto de calcular € riesgo relativo para los diferentes tipos de conductor formando
una escala en la que la unidad sea la diferencia existente entre ambos conductores de
referencia sy (Zj yw;). De laaplicacion de la unidad escalar s, a resto de parametros

S se obtienen los valores de la escala, que vendrian a representar asi una estimacion
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de los riesgos relativos de los diferentes tipos de conductor, cuya interpretacién ha de
realizarse obligadamente en referencia ala unidad de medicién escalar.

Zi Vil Zjywj= (S —S)

Asimismo, Cuthbert halla el estimador q;, que es €l cociente entre la suma de
los valores y;; de todas |as clases de conductor para la categoria ambiental j y la suma
de los riesgos relativos escalares de los tipos de conductor, y que expresa la
diferencia existente entre las dos clases de conductor que conforman la unidad

escalar en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.
ZiyijlZ(s—s)=q
De esta forma se obtiene el modelo multiplicativo:
E(yi) = 0j (s —s)
Teniendo en cuenta que n;; y m;; son variables de Poisson, Cuthbert formula una
aproximacion a la varianza de y;; con objeto de calcular los intervalos de confianza

de Zj yij y de % yj, y poder asi contrastar mediante pruebas de hipotesis la
significacion estadistica de los estimadores (s —S.) y @;.

Var (yij) = (1/ ) + (L7 my) + (17 ng) + (1/ my;)

Para que e modelo sea vélido, se establece la doble exigencia de que haya una
verdadera diferencia en e pardmetro s entre los dos tipos de conductor escogidos
paraformar launidad escalar y de que todos |los valores de q; sean distintos de cero.

El modelo no contempla la estimacion del riesgo de las variables del ambiente, y

asi en el gemplo con & que se explica e método no se ofrece ninguna medida del

riesgo relativo de las diversas circunstancias ambientales.
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5.2.2. El método modificado de exposicion inducida de Cuthbert.

La decision de Cuthbert de no considerar conveniente la transformacion linea de
yij Yy la consiguiente eleccion del modelo logaritmico se deben a que no tiene en
cuenta |la naturaleza matemética del indicador de riesgo Rjj en que se basa su método.
La fraccion R;; es una odds y en consecuencia € cociente R;; / Ry; es una odds ratio
(OR)™®*" | la cual presenta la propiedad de que la reconversion a la escala lineal de
sus valores logaritmicos (y;; = In R;;/ Ryj) muestra una distribucion simétrica, ya que
expresa igual asociacion, aunque de signo contrario, un valor de la OR que su

inverso 1/OR%%283,

Una vez admitida la transformacion lineal del modelo logaritmico yij, no es
necesario formar una unidad arbitraria de comparacion, pues € riesgo relativo se
estimara respecto a un solo tipo de conductor k, considerado como Unica referencia.
Este procedimiento metodologico permite hallar e riesgo de una sola variable
dicotémica, lo cual no era posible en el método original, ya que la formacion de la

unidad escalar exigiala utilizacion de dos categorias de conductor como referencia.

El parametro adecuado para calcular €l riesgo de las variables personales no es la
suma Z; yij, tal como e mismo Cuthbert sefidla, sino la media E; yj;, que no esta en
funcion del nimero de circunstancias ambientales por las que se controlen los
resultados, representando €l exponencial de este valor logaritmico e promedio de
riesgo del tipo de conductor i respecto al conductor de referencia k en todas las

condiciones ambientales .
Para € célculo del intervalo de confianza, se parte de la aproximacion a la
varianza de y;j que Cuthbert formula después de asumir que n;; y mj; son variables de

Poi sson.

Var (Rj) = (17 my) + (1/ my)

Var (yj) = var (R;j) + var (Ry)
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Var (yij) = (1/ng) + (17 my) + (17 ng) + (17 my)

Se obtiene la varianza de cada parametro logaritmico mediante la sumade las
respectivas varianzas de los valores y;; implicados en cada estimacion, y e error

estandar corresponde alaraiz cuadrada de la varianza™**".

Comoquiera que los riesgos relativos estimados son valores linedes, la
significacion estadistica se alcanzara cuando € correspondiente intervalo de
confianza no incluya la unidad, pues €° = 1. Por tanto, la hipétesis nula a contrastar
serd Hp = OR = 1. El intervalo de confianza de la OR se puede estimar para el nivel
de significacion que se desee, pero es preciso calcular previamente ambos limites
para el logaritmo de la OR y luego reconvertirlos a fin de expresar sus valores en la

escala lineal?®%2%,

Seria ilustrativo ejemplificar el método mediante su aplicacion a las variables

sexo y estado de la superficie.

OR (i) = exp (g yi)

SEXO E; vi varianza error estandar OR inferior superior
Varon 0,1905  0,00031 0,01763 121 117 1,25
Mujer 0,0000  0,00054 0,02320 1

Ajusténdose €l resultado por el efecto de la variable ambiental dicotémica
estado de la superficie, |la OR del varon sobre lamujer es 1,21 (1,17 - 1,25).

Ademés, es posible estimar €l riesgo medio de todas las clases de conductor

respecto al conductor de referencia en cada una de las categorias ambientales,

hallando el exponencial del parametro logaritmico medio E; y;;.
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OR (ij) = exp (E yi)

SUPERFICIE E;Yyj varianza error estandar OR inferior superior

Seca 0,2881  0,00007 0,00825 1,33 1,31 1,36
Alterada 0,0930  0,00024 0,01558 1,10 1,06 1,13

Cuando la superficie de la calzada esta seca, €l riesgo del hombre sobre la
mujer es de 1,33 (1,31 — 1,36). En cambio, cuando la superficie esta alterada, €
exceso de riesgo se reduce y es solamente del 10%. Como se observa, € riesgo
global de la caracteristicadel conductor es el promedio de |os riesgos que presenta en

cada una de las condiciones ambiental es.

El método es vdlido también para estimar €l riesgo de las variables
ambientales. Asi, mediante un procedimiento similar a empleado para las variables
del conductor y del vehiculo, se define R; como la razén entre el nimero de
conductores implicados en accidentes simples y multiples en la situacion ambiental |
y para €l tipo de conductor i (R;j = R;i debido a que n; = n; y a que my; = my;). Para
estimar el riesgo relativo de las condiciones ambientales se debe escoger como
referencia la categoria ambiental ¢ con un menor valor medio de R, y €l cociente
entre R;i y Ry expresa e nimero de veces que es mayor la relacion de vehiculos
implicados en accidentes simples y multiples en la categoria ambiental j con respecto
a la categoria ambiental ¢, y es asimismo una OR. Se calcula a continuacion la
variable y;i = In (R / Rqi ), cuya varianza, teniendo en cuenta la igualdad de R;; y de

R;i, eslasiguiente:
Var (y;i) = (1 /i) + (L7 my) + (1/nei) + (17 mej)
Se obtiene € parametro logaritmico E y;, y su valor exponencial sera el

estimador del promedio de riesgo de la categoria ambiental j respecto a la categoria
ambiental de referencia c paratodas las clases de conductor i.
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OR (j) = exp (B yj)

SUPERFICIE E;vyj varianza error estandar  OR  inferior superior

Seca 0,0000  0,00014 0,01173 1
Alterada 0,5638  0,00031 0,01765 1,76 1,70 1,82

En la superficie aterada, € riesgo de sufrir un accidente de trafico es 1,76
veces mayor que en la superficie seca, cuando se controlan los resultados

exclusivamente por lavariable género del conductor.
También, de forma paralela, se puede estimar la media del riesgo de todas las

condiciones ambientales respecto a la categoria ambiental de referencia para cada

uno de los tipos de conductor, calculando el antilogaritmo del parametro medio E; y;;.

OR (ji) = exp (E; y;i)

SEXO E; yji varianza error estandar OR inferior superior
Varon 0,4663  0,00004 0,00654 1,59 157 1,61
Mujer 0,6614  0,00027 0,01639 1,94 188 2,00

En los varones, e riesgo de sufrir un accidente cuando la superficie de la
calzada esté alterada respecto a cuando esta seca es de 1,59 (1,57 — 1,61). Para las
muijeres, larelacion de riesgo entre ambas superficies se incrementa hasta un valor de
1,94, lo cua significa que e efecto que produce en la conduccion la superficie
alterada es més adverso en las mujeres que en los hombres. Al igual que sucediera
para la variable del conductor, se advierte que e vaor de riesgo relativo que
representa el estado aterado de la superficie de la calzada viene a ser la media del

riesgo en cada uno de los tipos de conductor.
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5.2.3. Criterios de obtencion y gjuste de los resultados.

Con € fin de que en cada estrato obtenido mediante la combinacién de todas
las variables hubiera un suficiente nimero de casos para |os accidentes simples (njj 0
ni) y para los accidentes maltiples (m; o m;), garantizandose asi la potencia
estadistica de los resultados, se han recodificado de forma dicotémica las variables

de gjuste zona, luz, superficiey edad.

Los resultados de los andlisis efectuados con ambos métodos para calcular el
riesgo relativo de las variables del conductor y del vehiculo han sido controlados por
las variables ambientales zona 2, luz 2 y superficie 2. Se ha tomado como
referencia la categoria de la variable que tuviera menor riesgo, es decir, aquélla que
para € conjunto de las circunstancias ambientales presentase un valor medio de R;;
inferior. Y en el caso del método original de Cuthbert, se ha escogido ademas para la
formacion de la unidad escalar una categoria que mostrara un valor logaritmico
medio E; y;; ampliamente significativo. Se harealizado en primer lugar el andlisis de
cada una de las variables del conductor y del vehiculo, con la particularidad de que
en el caso de las variables con solo dos categorias no ha sido posible la aplicacion del
método original de Cuthbert, obteniéndose en consecuencia los resultados de las
variables dicotdmicas unicamente mediante el método modificado. Posteriormente,
se han estudiado la edad y € sexo unidos. Teniendo en cuenta el escaso nimero de
mujeres implicadas en accidentes simples, sobre todo en edades avanzadas, y dado
gue precisamente e grupo de edad y sexo de mujeres maduras es € que presenta
menor riesgo, con la repercusion ya conocida que la varianza del grupo de referencia
tiene en €l célculo de la varianza de los valores y;j, se ha considerado conveniente en
el andlisis conjunto de la edad, €l sexo y cada unade las variables del conductor o del
vehiculo establecer solamente dos grupos de edad, con objeto de aumentar la
precision de las estimaciones y posbilitar asi la obtencion de resultados
significativos. De esta forma, la categoria de referencia de este andlisis trivariado ha
sido siempre la de las mujeres mayores de 34 afos sin la caracteristica de riesgo de la
tercera variable, y para la aplicacion del método origind se ha congtituido
sisteméaticamente la unidad de medicién con el valor logaritmico correspondiente ala
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categoria de los hombres de menor edad sin el riesgo propio de la tercera variable,
aseguréndose asi en todos los casos, mediante la doble diferencia de edad y sexo

entre las dos categorias de referencia, la significacion estadistica de la unidad escalar.

Asimismo, las estimaciones de riesgo de las condiciones ambientales han sido
controladas por las variables edad 2 y sexo, habiéndose escogido como referencia
aquella categoria ambiental que haya presentado para las variables personales de
ajuste una media de R;; menor. Las variables ambiental es solamente se han analizado
con el método modificado, pues e modelo de Cuthbert no desarrolla la metodol ogia
para €l andlisis de esta clase de variables. Primeramente se ha estimado € riesgo de
cada una de las variables ambientales y a continuacion, para €l andisis miltiple, se
han seleccionado las cuatro variables dicotomicas tipo de dia, zona 2, luz 2 y

superficie 2, y se han calculado los riesgos relativos de todas ellas conjuntamente.

De este modo, para cada una de las variables o combinacion de variables del
conductor, del vehiculo o del ambiente, se ha obtenido como medida del riesgo
relativo de sus respectivas categorias a un nivel de confianza del 95% la OR gjustada
y, cuando se ha aplicado € método original, los riesgos relativos escalares
igualmente ajustados, habiéndose prescindido de los valores perdidos en e andlisis
de las variables que los presentaban. A la vez se han obtenido al mismo nivel de
significacion los resultados duales correspondientes, esto es, 10s riesgos medios de
las variables analizadas en cada una de las categorias de gjuste, mediante € calculo
del estimador alfaen el método origina y de la OR en € modificado. Ademés, con €l
fin de facilitar la comprension de la relacion de riesgo existente entre las distintas
categorias de una misma variable en los andlisis multiples, es decir, en los analisis de
mas de una variable exceptuando las variables de gjuste, se ha calculado la razon de
los correspondientes estimadores puntuales de riesgo (razon de coeficientes),
teniendo este valor no inferencia - pues no procede de una prueba de hipétesis - la
cualidad de estar controlado no sblo por las variables de guste, sino también por €l
resto de variables que son estudiadas simultaneamente.
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Por otra parte, se han comparado graficamente los resultados ofrecidos por
ambos métodos, reflggandose en la misma figura y en la escala lineal decimal tres
series de datos correspondientes a las categorias de la variable o de la combinacion
de variables representadas: los valores logaritmicos (E; yi); los riesgos relativos
escalares del método original, obtenidos mediante la aplicacion a los valores
logaritmicos de la unidad escalar, cuyo valor se especifica en cada caso; y 0s riesgos
relativos del método modificado, obtenidos de modo exponencial a partir de los

valores |ogaritmicos.
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V. RESULTADOS

1. ESTUDIO DESCRIPTIVO
1.1. VARIABLES DEL CONDUCTOR
1.1.1. De cadaunade las variables.

En la tabla 5.1 se recoge la distribucién de frecuencias de las variables del

conductor.

Clasificada la variable continua edad en once categorias, e mayor nimero de
conductores implicados en accidentes de trafico corresponde a estrato de edad més
joven de 18 a 24 anos (26,8 %), aumentando este porcentgje hasta el 33,2 % si nos
referimos exclusivamente a los accidentes simples. El nimero de conductores
accidentados desciende progresivamente conforme aumenta la edad, de forma que
sblo e 1,9 % de los conductores involucrados en accidentes son mayores de 69 afios.
De los once tramos de edad, solamente en los tres primeros (18-24, 25-29 y 30-34
anos) la proporcién de conductores implicados en accidentes simples es superior ala
de implicados en accidentes multiples. Ordenada la edad seguin este criterio de forma
dicotdmica (18-34, >34 afios), se observa que dos tercios de los conductores

involucrados en accidentes simples pertenecen a grupo de edad joven.

La proporcion de conductores accidentados varones es sei's veces superior alade
mujeres, incrementédndose esta relacion si la comparacién se limita a los accidentes

simples, en los que el porcentaje de varones esdel 88 %y e de mujeresdel 12 %.
Solamente para €l 2,8 % de los conductores involucrados en accidentes consta
un consumo de alcohol por encima de los limites legalmente establ ecidos, porcentagje
que aumenta hasta el 4,9 % en el caso de |os accidentes simples.
Una décima parte de los conductores accidentados presenta algun tipo de

minusvaliafisica.
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El nimero de conductores particulares implicados en accidentes es mas de seis
veces € de conductores profesionales, proporcién que aumenta en los accidentes
simples. No se ha clasificado a los conductores segun esta caracteristicaen e 3,7 %

de los casos.

El 70,6 % de los conductores circulaba sin compafia cuando se produjo el
accidente, disminuyendo este porcentaje de forma acusada hasta el 57,2 % en el caso

de los accidentes ssmples.

El porcentaje de conductores accidentados en nuestro pais que son extranjeros es
del 4 %.

Aproximadamente, un tercio de los conductores no habian utilizado algin
accesorio de seguridad cuando sufrieron € accidente de trafico. El porcentgje de
valores perdidos en esta variable es del 12,5 %, pero la proporcion es muy diferente
segun el tipo de accidente, pues en los accidentes ssimples es del 7 % y en los

multiples del 13,6 %, es decir, de casi € doble.

La proporcion de conductores accidentados con una antigliedad del permiso de
conducir inferior a cinco afos es de un tercio, pero esta fraccion aumenta
sensiblemente en los accidentes simples. No se ha recogido esta variable a una
décima parte de los conductores accidentados.

Solamente & 3,9 % de los conductores implicados en accidentes de trafico habia
cometido alguna irregularidad administrativa, como carecer del permiso de conducir
adecuado o no tener efectuada la inspeccién técnica del vehiculo, incrementandose

este porcentaje a 5,4 % en los accidentes simples.

Mas de la mitad (56,3 %) de los conductores han vulnerado alguna norma de
circulacién en el accidente en € que se han visto involucrados, aunque esta
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proporcion aumenta considerablemente hasta el 82% si se consideran exclusivamente

los accidentes simples.

La relacion de conductores implicados en accidentes colectivos que circulaban a
una velocidad excesiva respecto a los que circulaban a una velocidad adecuada es de
un octavo. Sin embargo, en los accidentes individuales esta relacién préacticamente se
iguala (0,91). A mas de una quinta parte de los conductores accidentados (21,1 %) no

se les ha podido clasificar segun esta variable.

De una cuarta parte de los conductores accidentados no se ha podido recabar €l
dato del tiempo que llevaban conduciendo de manera continuada en e momento del
accidente. Solamente & 2,2 % de los conductores declard6 que su tiempo de
conduccion era superior atres horasy € 8,9 % que habia conducido entre unay tres
horas ininterrumpidamente, pero estos porcentges globales no se distribuyen
homogéneamente segun el tipo de accidente, siendo de aproximadamente el doble en

los accidentes simples que en los multiples.

1.1.2. Delaedad y € sexo.

En latabla 5.2 se recoge la distribucién de frecuencias de la edad y e sexo. La
relacion de conductores masculinos implicados en accidentes de tréfico respecto alos
femeninos es muy distinta segun la edad. Asi, entre los menores de 35 afios, la razon
de masculinidad es de cinco, mientras que en el grupo de edad superior a 34 afnos, la
proporcién de conductores masculinos es ocho veces superior alade las mujeres, y s
la descripcion se limita a los mayores de 64 afnos, la relacion es de quince. Es de
resefiar € muy exiguo nimero absoluto de mujeres mayores involucradas en
accidentes simples, que es solamente de 392 entre las de edad superior a 64 afosy de
824 en € estrato de 55 a 64 afios. En ningun grupo de edad la proporcion de mujeres
involucradas en accidentes simples es superior a la de accidentes multiples,
circunstancia que si se cumple, en cambio, para los varones en los dos grupos de
edad més jévenes (18-24 y 25-34 afos).
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1.2. VARIABLES DEL VEHICULO

En la tabla 5.3 se recoge la distribucion de frecuencias de las variables del
vehiculo.

La quinta parte de los vehiculos accidentados es de dos ruedas (bicicletas,
ciclomotores y motocicletas). El porcentaje de implicacion en accidentes simples
respecto a los miltiples es superior en los vehiculos de dos ruedas, sucediendo de

formainversa paralos vehiculos de mas de dos ruedas.

Un porcentgje muy pequefio de los vehiculos (inferior a 1,5 %) estaba
defectuoso en el momento del accidente, siendo esta proporcion de mas del triple en

los accidentes simples que en los multiples.

La proporcion de vehiculos implicados en un accidente con menos de diez afios
de antigliedad es tres veces y media superior al resto de vehiculos, y esta relacion se

mantiene en ambos tipos de accidentes.

1.3. VARIABLES DEL AMBIENTE

En la tabla 5.4 se recoge la distribucion de frecuencias de las variables
ambientales. Del total de conductores implicados en accidentes de tréfico:

- El 62,2 % se ha accidentado de dia, €l 4,3 % en el crepusculo y el 33,5 % por la
noche. En lanoche y en @ crepusculo, la proporcién de conductores implicados
es mayor en |os accidentes simples que en los multiples.

- El 84,3 % ha sufrido €l accidente en una calzada con la superficie secay limpia,
y e 15,7 % en una calzada alterada, usualmente por la lluvia (13,5 %), aungue
también por el hielo o lanieve (0,4 %) o por otros factores. Solamente cuando la
superficie de la calzada estd seca y limpia, € porcentge de conductores
involucrados en accidentes multiples es superior a de implicados en accidentes

simples.
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- El 1,1 % ha sufrido el accidente en condiciones de niebla, € 12,2 % bajo €
efecto de lalluvia, € 0,2 % en una nevada, y € 2,0 % bajo la influencia de otros
factores climatol 6gicos adversos. En todas estas circunstancias, la proporcion de

conductores implicados es mayor en los accidentes simples.

- El 43,9 % hatenido € accidente en zona urbana, € 49,7 % en la carretera, y €
6,4 % en travesia. Mientras casi tres de cada cuatro accidentes simples (73,5 %)
se han producido en la carretera, la distribucion de los conductores involucrados

en accidentes de mas de un vehiculo es similar en zona urbana que en carretera.

- El 16,1 % se ha accidentado en sdbado, que es €l dia de la semana en que més
conductores se accidentan, seguido del domingo y del viernes, ambos con un
15,6 %, aungue solamente el domingo y el sdbado tienen una mayor proporcion
de conductores implicados en accidentes simples que en multiples.

- Algo més de un tercio de los conductores (35,5 %) se accidenta en un dia
festivo, pero si s6lo se trata de accidentes simples este porcentgje se eleva hasta
el 46 %.

- El'9,8% seaccidentaen julioy e 9,3 % en agosto. En cambio, |os meses en que
hay menos conductores involucrados en accidentes de tréfico son febrero (7,1
%) y enero (7,3 %). Los meses en los que la relacion de conductores implicados
en accidentes individuales respecto a multiples es mayor son agosto y julio, y
por el contrario en noviembre y octubre esta relacion es marcadamente inferior a
launidad.

- Laestacion del afio con mas conductores accidentados es el verano, con € 27,6
%, y la que menos € invierno, con e 22,5 %. En la primaveray € invierno, la
proporcién de conductores implicados en ambas clases de accidentes es similar,
mientras que en verano es mayor €l porcentge de conductores implicados en

accidentes simples, y en otofio es sensiblemente menor.
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2. ESTUDIO ANALITICO.

En las tablas 5.5 a 5.51 se muestran los resultados obtenidos con el modelo
modificado de Cuthbert y, cuando ha sido posible, con € modelo original, para que
se puedan cotgjar |os valores de riesgo estimados segun los dos tipos de andlisis y se
aprecien asi claramente las diferencias entre ambos métodos. El procedimiento
auxiliar de comprensién de las relaciones de riesgo denominado razon de
coeficientes se ha aplicado Unicamente a los resultados obtenidos mediante el método
modificado. Ademas, se han comparado gréficamente en las figuras 5.1 a 5.19 los
resultados de aquellas variables 0 combinaciones de variables que se han analizado

mediante | os dos métodos.

2.1. VARIABLES DEL CONDUCTOR
2.1.1. Decadaunade lasvariables del conductor.
Edad_11 (tabla5.5y figura5.1).

a) Método original. Los conductores de 18 a 24 afios presentan un riesgo relativo de
1,23 (0,73 — 1,73), es decir, que no presentan diferencias significativas de riesgo de
sufrir un accidente de trafico en relacion con € valor de la unidad escalar, esto es,
con € incremento de riesgo de la categoria de 25 a 29 afios con respecto a la
categoria de menor riesgo de 60 a 64 afios. Solamente presentan valores
significativos varias categorias con un menor riesgo que la unidad de medicion, en
concreto las de 40 a44, 45 a 49, 50 a54, 55 a59 y 65 a 69 afios. El estimador afa, o
sea, la diferencia de riesgo entre las dos categorias que componen la unidad escalar,
es significativo en todas las condiciones ambientales de agjuste, excepto en la

combinacion de zona urbana, noche y superficie de la calzada alterada.

b) Método modificado. Cuando se clasifica la edad de modo exhaustivo en once
categorias, se observa que conforme aumenta ésta el riesgo de sufrir un accidente de
trafico se reduce paulatinamente desde el grupo mas joven de 18 a 24 afios, cuya OR
es de 2,79, hasta €l tramo de 60 a 64 afos (tomado como referencia por ser € de

menor riesgo), para elevarse ligeramente en los dos siguientes grupos, aunque
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solamente obtienen resultados significativos las tres primeras categorias. El
promedio de los riesgos de todas las categorias respecto a la de referencia es mayor
en las cuatro categorias ambientales de ajuste correspondientes a la zona urbana que

en las de la carretera, aunque en su mayoria no son resultados significativos.

Edad_6 (tabla5.6 y figura5.2).

a) Método original. Tomada la diferencia entre la categoria de 35 a 44 afios y la de
menor riesgo, 0 sea, la de 55 a 64 afos, como medida de la escala, y siendo ésta de
0,40, ocurre en consecuencia que los riesgos relativos obtenidos son dos veces y
media el respectivo valor de E; y;. Asi, dado que e valor logaritmico medio
correspondiente a los conductores de 18 a 24 afos es de 0,99, € riesgo relativo de
2,46 ofrecido para esta categoria se aproxima al de 2,68 obtenido mediante el método
modificado, pero esta similitud es ficticia ya que las cifras de riesgo del método
original de Cuthbert deben ser referidas a vaor de la unidad escalar. Todos los
estimadores de alfa son estadisticamente significativos y mayores en la zona urbana

que en la carretera.

b) Método modificado. Siendo la referencia la categoria de 55 a 64 afos, los tres
primeros grupos de 18 a 24, de 25 a 34 y de 35 a 44 afios tienen sendos riesgos
significativos de 2,68, de 2,05 y de 1,49. Las categorias adyacentes a la de referencia
no presentan diferencias significativas. El promedio de riesgo es significativo en

todas las circunstancias ambientales por las que se controlan los resultados.

Edad_2 (tabla 5.7). La OR de los conductores de 18 a 34 afios respecto a los
conductores mayores de 34 afios es de 1,81 (1,60 - 2,06), manteniéndose la diferencia

significativa de riesgo en todas las condiciones ambiental es.

Sexo (tabla 5.8). El riesgo del hombre respecto a la mujer es de 1,15 (0,98 - 1,35).
Aungue, como se Ve, € riesgo global no es significativo, todos los valores de la OR
en cada una de las circunstancias ambientales de gjuste si [0 son, pero no siempre en
el mismo sentido, neutralizandose por €ello las diferencias. Asi, por la noche €l riesgo
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del hombre es siempre mayor que € de la mujer, mientras que de dia es por lo
genera menor.

Alcohol (tabla 5.9). Haber consumido alcohol por encima de los limites legales
conlleva e doble de riesgo de sufrir un accidente de tréfico, manteniéndose la
significacién estadistica en todas las circunstancias ambientales, y siendo maximo €l
valor de la OR (3,51) en las condiciones mas favorables para la conduccion (zona

urbana, luz diurnay calzada seca).

Minusvalia (tabla 5.10). Tomadas en general sin distinguir €l tipo de minusvalia, las
personas que presentan una deficiencia fisica tienen un exceso de riesgo del 23 %,
manifestandose |a diferencia de riesgo en mayor medida en la carretera que en la

zona urbana

Tipo de conductor (tabla 5.11). El conductor particular tiene un riesgo superior en
un 24 % al conductor profesional, siendo significativo el exceso de riesgo en todas

|as circunstancias ambientales.

Compaiiia (tabla 5.12). El ir acompafiado en e vehiculo supone un notable
incremento de un 71 % de la probabilidad de sufrir un accidente de trafico, aunque €
aumento de riesgo es muy superior en carretera que en zona urbana, en la cua
cuando es de dia y la superficie de la calzada esta alterada € riesgo llega incluso a

invertirse.

Nacionalidad (tabla 5.13). En genera no hay diferencia de riesgo entre los
conductores esparioles y los extranjeros, pero si se diferencia segin la zona, € riesgo
es significativamente menor para los extranjeros en la zona urbana y mayor en la

carretera.
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Uso de accesorios de seguridad (tabla 5.14). ElI conductor que no hace uso de los
accesorios de seguridad presenta una OR de 1,10 (0,97 — 1,25), aungue en

condiciones de nocturnidad el exceso de riesgo aumenta de modo significativo.

Afios de conduccidn (tabla 5.15). Los conductores con una antigliedad del permiso
de conducir inferior a cinco afios tienen un riesgo adicional del 69%, manteniéndose
la significacion estadistica del exceso de riesgo en todas las categorias ambientales

de control.

Infraccién administrativa (tabla 5.16). El incumplimiento de alguna obligacion
legal administrativa por parte del conductor supone un incremento del riesgo de un

58 %, y este aumento es significativo y similar en todas las condiciones ambiental es.

Infraccion del conductor (tabla 5.17). La infraccién de las normas de circulacion
aumenta en mas del triple e riesgo de sufrir un accidente, ya que la OR es de 3,35
(2,95 — 3,79). Sin embargo, € incremento de riesgo no es uniforme segun las
condiciones ambientales, y asi es mayor en carretera que en zona urbana, de noche
que de dia, y para la superficie de la calzada seca que para |la alterada, de tal forma
que para el conjunto de las tres circunstancias de riesgo el valor de la OR es maximo,
de 6,32 (6,16 — 6,49), y en latriada formada por |as condiciones ambientales de zona
urbana, luz diurna y superficie alterada, el conductor infractor presenta un riesgo
minimo de 1,15 (1,08 — 1,23).

Exceso de velocidad (tabla 5.18). El exceso de velocidad se manifiesta como el
principal factor que propicia €l accidente, pues con una OR de 7,24 (6,29 — 8,33)
aumenta € riesgo de accidentarse en mas de siete veces, y este valor se mantiene

homogéneo independientemente de las circunstancias ambiental es.
Horas de conduccion_3 (tabla5.19 y figura5.3).

a) Método original. En esta variable de tres categorias, solamente se ha obtenido el

riesgo relativo de la categoria que no forma parte de la unidad escalar. Asi, los que
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conducen de modo ininterrumpido durante mas de tres horas tienen un riesgo de 1,36
veces €l valor de la escala, esto es, e exceso de riesgo que presentan los que han
conducido de forma continuada entre unay tres horas respecto a los conductores que
han circulado menos de una hora. El riesgo relativo de 1,36 (0,75 — 1,98) no es
estadisticamente diferente de la unidad escalar, y €l valor de ésta no es significativo
en tres de las cuatro categorias ambiental es correspondientes a la carretera.

b) Método modificado. La conduccion ininterrumpida del vehiculo entre una 'y tres
horas no incrementa el riesgo de modo significativo a pesar de obtenerse una OR de
1,31, y la conduccién durante mas de tres horas tampoco, pues la OR es de 1,44 (0,78
— 2,68). No obstante, la conduccion prolongada en la zona urbana, con unos valores
de riesgo superiores a los de la carretera, si presenta un aumento de riesgo

significativo respecto a la conduccién de duracién inferior auna hora.

Horas de conducciéon_2 (tabla 5.20). Los conductores que circulan de modo
continuado un tiempo igual o superior a una hora tienen un riesgo de sufrir un
accidente de 1,33 (1,01 — 1,77). Sin embargo, este exceso de riesgo no es similar en
las diversas circunstancias ambientales, siendo superior en la zona urbana, en la que

cuando es de diay la calzada esta seca a canza un maximo de 2,20.

2.1.2. Delaedady € sexo.
Edad_6y sexo (tabla5.21y figura5.4).

a) Método original. Ninguno de los valores logaritmicos de las categorias resultantes
de la combinacién de edad 6 y sexo es significativamente distinto de 0, esto es, de la
categoria de referencia (mujeres de 55 a 64 anos). Se ha escogido, por tanto, para la
formacion de la unidad escalar, aunque no fuera significativo, el valor logaritmico
mas alto, que es de 1,13 y corresponde a la categoria de los varones mas jévenes,
produciéndose dos efectos constatabl es graficamente en lafigura 5.4:

- Puesto que €l valor escalar es superior a uno, los riesgos relativos son inferiores

alos respectivos val ores logaritmicos de |os que se obtienen.
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- Todos los riesgos relativos escalares son inferiores a uno, como consecuencia de

que la unidad escalar se ha constituido con la categoria de mayor riesgo.

b) Método modificado. El andlisis conjunto de la edad ordenada en seis categorias y
del sexo muestra que €l grupo de mayor riesgo es el de varones de 18 a 24 afios, cuya
OR respecto a la categoria de referencia (mujeres de 55 a 64 afios) es de 3,10 (0,93-
10,35), seguido por las mujeres del mismo tramo de edad, con una OR de 2,58 (0,76
—8,78). El riesgo disminuye conforme aumenta la edad hasta el tramo de referencia,
para elevarse en € grupo de mayores de 64 afos, aungue ninguno de los resultados
es significativo estadisticamente. Tampoco e promedio de riesgo es significativo en
ninguna de las condiciones ambientales de gjuste. La relacion de riesgo se mantiene

favorable a las mujeres en todos | os grupos de edad.

Edad_2y sexo (tabla5.22 y figura5.5).

a) Método original. Establecida como medida de la escala el incremento de riesgo de
los varones de 18 a 34 afios respecto a las mujeres mayores de 34 afios, € riesgo
relativo de las mujeres mas jovenes es de 0,76 (0,38 — 1,13), y los varones mayores
de 34 afos presentan un vaor de riesgo significativo de 0,22 (-0,12 — 0,57). El
estimador alfa es significativo en todas las categorias ambientales, excepto en la
combinacion de la carretera, € diay la superficie de la calzada seca, en la que no hay
diferencia de riesgo entre las dos categorias de referencia que forman la unidad

escalar.

b) Método modificado. Los varones de 18 a 34 afos tienen un riesgo respecto a las
mujeres mayores de 34 afos de 2,16 (1,55-3,02), y las mujeres méas jovenes
presentan una OR igualmente significativa de 1,79. En €l estrato de mayor edad, €
riesgo de los hombres sobre las mujeres es de 1,19 (0,84 — 1,68). La relacion de
riesgo entre ambos generos es similar en los dos estratos de edad. El promedio de
riesgo de las tres categorias de edad y sexo respecto a la categoria de referencia es
superior en zona urbana que en carretera'y de noche que de dia.
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2.1.3. Delaedad, € sexoy cada unade las variables del conductor.

El andlisis conjunto de la edad y €l sexo y de cada una de las variables del
conductor permite observar larelacion de riesgo en los distintos tramos de edad y en

cada género.

Edad_2, sexoy alcohol (tabla5.23y figura5.6).

Método original. Los varones jovenes que han ingerido alcohol por encima de los
limites presentan e mayor riesgo, que es de 1,88 veces la unidad escalar, o sea, la
diferencia de riesgo entre los hombres de 18 a 34 afos sin unatasailegal de alcohol y
las mujeres mayores de 34 afios sin valores de alcohol prohibidos. Solamente hay
otra categoria que presente diferencias, que es la de los varones mayores de 34 afios
sin consumo de alcohol, cuyo riesgo relativo escalar es de 0,20 (-0,16 — 0,55).

Método modificado. El efecto del alcohol es mayor en la edad de menor riesgo
(mayores de 34 anos) y en los hombres que en las mujeres, presentando los varones
de 18 a 34 afios que han ingerido alcohol por encima de los limites establecidos una
OR maxima de 4,16 (2,47 — 6,98) respecto a la categoria de referencia, constituida
por las mujeres mayores de 34 afos sin tasas ilegales de acohol. El promedio del
riesgo de las siete categorias de la combinacion de edad, sexo y alcohol respecto ala
octava de referencia es superior en la zona urbana que en la carretera 'y de noche que
de dia, obteniéndose e mayor valor de la OR, de 3,79 (2,08 — 6,92), en las

circunstancias ambientales de zona urbana, noche y superficie de la calzada seca.

Edad_2, sexoy minusvaliafisica (tabla5.24 y figura5.7).

Método original. Solamente la categoria de varones mayores de 34 afios sin
minusvalia fisica, con un riesgo relativo de 0,22 (-0,17 — 0,60), presenta diferencias
significativas respecto a la unidad escalar. Todos los estimadores alfa, es decir, todos
los valores de la unidad escalar en cada una de las condiciones ambientales de gjuste,

son significativos.
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Método modificado. Todos los riesgos son significativos, excepto los que
corresponden a las categorias de hombres mayores de 34 afios sin minusvaliafisicay
de mujeres mayores de 34 afios con minusvalia, que con sendas OR de 1,19 (0,81 —
1,75) y de 1,36 (0,58 — 3,18), no presentan diferencias respecto a la categoria de
referencia. El riesgo que representa la minusvalia fisica se incrementa con la edad, y
es mayor en los varones que en las mujeres, sobre todo en € estrato de edad més

joven, tendiendo aigualarse el exceso de riesgo en el grupo de mayor edad.

Edad_2, sexoy tipo de conductor (tabla5.25y figura 5.8).

Método original. Tomada como unidad escalar la diferencia entre las categorias
correspondientes a los conductores profesionales varones de 18 a 34 afnos y los
conductores profesionales mujeres mayores de 34 afios, no se obtiene ningun

resultado significativo.

Método modificado. Tan solo los varones jovenes y no profesionales tienen un valor
de riesgo significativamente diferente de la categoria de referencia, con una OR de
3,04 (1,00 — 9,29). Los promedios de los riesgos tampoco son en general
estadisticamente significativos en las diversas circunstancias ambientales. La
relacion de riesgo entre el conductor particular y el profesional es maxima entre las

muijeres de mayor edad, con unarazon de coeficientes de 1,43.

Edad_2, sexoy compafiia (tabla5.26 y figura 5.9).

Método original. En referencia a la unidad de la escala, los conductores varones de
18 a 34 afios que van acompafiados en el vehiculo tienen un riesgo significativamente
superior de 1,83 (1,43 — 2,23), y los conductores varones mayores de 34 afios que
circulan solos presentan un riesgo significativamente inferior de 0,23 (-0,17 — 0,64).
La diferencia de riesgo entre las dos categorias que forman la unidad escalar es

mayor en la carretera que en la zona urbana.

Método modificado. Respecto a las mujeres mayores de 34 afios que conducen solas,

el mayor riesgo lo presenta la categoria de varones jovenes que conducen
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acompafiados, con una OR de 3,64 (2,43 — 5,45). El efecto negativo de la compafiia
en e vehiculo es superior en los hombres que en las mujeres, y es maximo en los
varones jovenes, en los que larelacion de riesgo es de 1,79. El promedio de riesgo de
todas las categorias de conductores respecto a la de referencia es superior en

carretera que en zona urbanay en el crepusculo y lanoche que en e dia.

Edad_2, sexoy nacionalidad (tabla’5.27 y figura 5.10).

Método original. Solamente |os varones espariol es mayores de 34 afios, con un riesgo
relativo de 0,23 (-0,13 — 0,58), presentan diferencias significativas respecto a la
unidad escalar.

Método modificado. Paraddjicamente, en los varones de 18 a 34 afios, € estimador
puntual de riesgo de los conductores esparioles es superior a de los extranjeros, con
valores de la OR de 2,19 (1,56 — 3,09) y de 2,02 (1,11 — 3,68), respectivamente. En
los demas tramos de edad y sexo, la relacion de riesgo de los extranjeros respecto a
los esparioles es mayor que uno, siendo maxima en el grupo de mujeres mayores de
34 afos, en e que la razon de coeficientes es de 1,20. La media de los riesgos
relativos de todas las categorias de conductor respecto a la categoria de referencia de
menor riesgo, formada por las mujeres espariolas mayores de 34 afos, es superior en
zona urbana y de noche, y alcanza e mayor valor de 2,23 (1,08 — 4,61) en las

condiciones ambientales de zona urbana, noche y superficie seca.

Edad_2, sexoy uso de accesorios de seguridad (tabla5.28 y figura5.11).

Método original. Ninguna categoria de conductores tiene un riesgo
significativamente superior a representado por la unidad escalar. Todos los grupos
de conductores pertenecientes al tramo de mayor edad presentan valores de riesgo

significativamente inferiores.

Método modificado. Las cuatro categorias de conductores de 18 a 34 afios de edad
muestran riesgos significativos respecto a las mujeres mayores de 34 afios que si

utilizan los mecanismos activos de seguridad. El riesgo de sufrir un accidente
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asociado a la actitud psicoldgica propia de quien prescinde del uso de los accesorios
de seguridad es similar en los dos sexos y levemente superior en € grupo de menor
edad.

Edad_2, sexoy afios de conduccion (tabla5.29 y figura 5.12).

Método original. Sélo dos categorias de conductores muestran diferencias de riesgo
respecto ala unidad de medicion escalar: la de los varones de 18 a 34 afios con una
antigiiedad del permiso de conducir inferior a cinco afos, cuya OR de 1,56 (1,16 —
1,95) es significativamente superior, y la de los varones mayores de 34 afios que
poseen el permiso de conducir desde hace a menos cinco afos, con una OR
significativamente inferior de 0,28 (-0,13 — 0,68).

Método modificado. El efecto de riesgo de la inexperiencia en la conduccion,
valorada ésta seguin €l dato de la antigiiedad del permiso de conducir, es mayor en €l
tramo de menor edad. En cambio, la relacion de riesgo en los dos sexos es distinta
segun la edad, pues mientras entre los mayores de 34 afios el incremento de riesgo
debido a esta variable es similar para ambos géneros, en el grupo de edad de 18 a 34
anos el aumento de riesgo es mayor en las mujeres, con una razon de coeficientes de
1,48, que en los hombres, en los que la relacion entre los dos estimadores puntuales
de la OR es de 1,41. El promedio de riesgo respecto a la categoria de mujeres
mayores de 34 afos y con a menos cinco afos de experiencia de conduccion es

mayor en la zona urbana que en la carretera.

Edad_2, sexo einfraccion administrativa (tabla5.30 y figura 5.13).

Meétodo original. El grupo de conductores varones jévenes con alguna irregularidad
administrativa tiene un riesgo significativo de 1,50 veces la unidad de medicién, esto
es, la diferencia de riesgo entre las dos categorias de referencia. Igualmente, los
varones mayores de 34 afios sin infraccion administrativa presentan un riesgo
relativo significativo, aunque inferior, de 0,21 (-0,14 — 0,57). Las demas categorias

de conductores no presentan diferencias significativas de riesgo.
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Método modificado. En relacién a grupo de conductores mujeres mayores de 34
afos sin ninguna irregularidad administrativa, €l mayor riesgo esta representado por
los conductores del grupo de menor edad que han incumplido algun requisito legal,
ya sean varones 0 mujeres, con unas OR respectivas de 3,15 (1,98 — 5,01) y de 3,03
(1,24 — 7,42). Esta escasa diferencia entre ambos sexos se debe a que e efecto que la
comisién de alguna infraccion administrativa tiene sobre el riesgo de accidentarse es
maximo en las mujeres de 18 a 34 afios, con unarazon de coeficientes de 1,71. Por €
contrario, en el tramo de mayor edad el efecto de riesgo de esta variable es mayor en
los hombres que en las mujeres, con razones de coeficientes de 1,64 y de 1,36,

respectivamente.

Edad_2, sexo einfraccion del conductor (tabla5.31y figura5.14).

Método original. Los conductores que han cometido alguna vulneracion de las
normas de circulacion presentan riesgos relativos escalares considerables, siendo el
mayor €l de los varones jovenes, que es de 2,67 (2,06 — 3,27), seguido por € de las
muijeres del mismo grupo de edad de 18 a 34 afios, con un RR de 2,47 (1,83 — 3,10).

Método modificado. Las cuatro categorias de conductores que han cometido
infracciones de trafico presentan valores de riesgo significativos y muy altos,
destacando los varones de 18 a 34 afios con una OR de 6,76 (3,69 — 12,39) y las
muijeres de la misma edad con una OR de 5,86 (3,10 — 11,08). El aumento de riesgo
asociado a la vulneracion de las normas de circulacion es semeante en los cuatro
grupos de edad y sexo. El promedio de los riesgos relativos es mayor en la carretera,

en lanochey € crepusculo, y en la superficie de la calzada seca.

Edad_2, sexoy exceso de velocidad (tabla5.32 y figura5.15).

Método original. Las cuatro categorias de conductores que han vulnerado los limites
de velocidad presentan valores de riesgo significativamente superiores a la unidad
escalar, siendo € de los varones de 18 a 34 afos de 3,69 (3,19 — 4,19), € de las
muijeres de 18 a 34 afios de 3,40 (2,81 — 4,00), €l de los varones mayores de 34 afios
de 2,87 (2,34 — 3,39) y € de las mujeres mayores de 34 afos de 2,69 (1,91 — 3,47).
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Método modificado. Los varones de 18 a 24 afios que circulan con exceso de
velocidad tienen un riesgo quince veces superior a de la categoria de referencia,
constituida por las mujeres mayores de 34 afios que conducen respetando la
limitacion de velocidad. El aumento de riesgo que representa el exceso de velocidad

no es distinto segiin laedad y €l sexo.

Edad_2, sexoy horas de conduccién continuada (tabla5.33 y figura 5.16).

Método original. Los conductores varones de 18 a 34 afos que han conducido
ininterrumpidamente durante al menos una hora presentan un riesgo relativo escalar
no significativo de 1,34 (0,76 — 1,91). El Unico resultado estadisticamente diferente
de la unidad de medicién de la escala lo presenta la categoria de conductores varones
mayores de 34 afos que no han circulado de manera continuada un tiempo superior a
unahora, con un RR de 0,19 (-0,30 — 0,67).

Método modificado. El efecto producido por la conduccién prolongada es mayor en
el tramo de més edad. La mujer acusa el cansancio producido por un excesivo tiempo
de conduccién ininterrumpida en mayor medida que € hombre, [legando incluso a
invertirse la relacion de riesgo entre ambos sexos, sobre todo en el tramo de mayor
edad, en €l que larazon de coeficientes del hombre sobre la mujer es de 0,85.

2.2. VARIABLES DEL VEHICULO
2.2.1. De cadaunade las variables del vehiculo.

Tipo de vehiculo (tabla 5.34). Los vehiculos de dos ruedas (motocicletas,
ciclomotores y bicicletas) presentan respecto a los vehiculos de mas de dos ruedas
una OR de 2,44 (2,10-2,83), debiéndose resefiar que la relacion de riesgo entre
ambos clases de vehiculos es muy superior en la zona urbana, sobre todo en las
condiciones ambientales de luz diurna y superficie alterada, en las que la OR es de
8,65 (8,05 —9,30).
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Estado del vehiculo (tabla 5.35). Los vehiculos con algun defecto tienen un riesgo
de accidentarse dos veces y media superior a los vehiculos que estan en buenas
condiciones, pueslaOR esde 2,51 (1,67 — 3,77). El riesgo presenta un valor maximo
de 5,54 (5,26 — 5,82) en las condiciones de circulacion en carretera, de diay con la

superficie de la calzada seca.

Afios de matriculacion (tabla 5.36). No hay diferencia de riesgo entre los vehiculos
vigios, con a menos diez afios de antigliedad en la matriculacion, y los vehiculos

matricul ados hace menos de una década.

2.2.2. Delaedad, € sexoy cada unade las variables del vehiculo.
Edad_2, sexoy tipo de vehiculo (tabla’5.37 y figura 5.17).

Método original. Todos los grupos de conductores de vehiculos de dos ruedas
presentan riesgos superiores a la unidad escalar, aunque las mujeres mayores de 34
anos de manera no significativa, pues su RR esde 1,37 (-0,88 — 3,62). En cambio, los
varones de menor edad tienen un riesgo escalar de 1,92 (1,51 — 2,33), las mujeres de
18 a 34 afos de 1,71 (1,07 — 2,35) y los varones mayores de 34 afos de 1,96 (1,48 —
2,43), todos ellos significativos.

Método modificado. El riesgo que representan |os vehiculos de dos ruedas aumenta
con la edad, de forma moderada en las mujeres, que pasan de una razon de
coeficientes de 2,23 en el tramo de menor edad a 2,59 en edades superiores, y
acusadamente en los hombres, en los que la razon de coeficientes de 1,90 que
presentan en e grupo de 18 a 34 afnos se ve incrementada hasta 3,54 entre los
mayores de 34 afios. Los promedios de riesgo son muy superiores en zona urbana

que en carretera.

Edad_2, sexoy estado del vehiculo (tabla5.38 y figura5.18).

Método original. Tan silo los varones jovenes que circulan con un vehiculo

defectuoso presentan un valor de riesgo superior significativamente a la unidad
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escalar, de 2,05 (1,43 — 2,68). Y sblo los conductores varones mayores de 34 afios
con un vehiculo no defectuoso presentan un RR significativamente inferior, de 0,22
(-0,14 - 0,59).

Método modificado. Respecto a la categoria de referencia de menor riesgo,
representada por las mujeres mayores de 34 afios que conducen un vehiculo en
buenas condiciones, el mayor riesgo lo presentan los varones de 18 a 34 afios que
circulan con vehiculos defectuosos, con una OR de 4,94 (2,65 — 9,23). El efecto
negativo que supone un vehiculo defectuoso es mayor en la mujer y aumenta con la
edad, de tal forma que € mayor riesgo asociado a este factor 1o sufren las mujeres

mayores de 34 afios, con unarazon de coeficientes de 3,41.

Edad_2, sexoy afios de matriculacion (tabla’5.39 y figura5.19).

Método original. Ninguna categoria de conductores presenta un riesgo relativo
superior a la unidad escalar, pues los varones de 18 a 34 afos que conducen un
vehiculo cuya fecha de matriculacion data de a menos 10 afios tienen un RR de 1,05
(0,58 — 1,51). Algunos grupos presentan valores de riesgos escalares inferiores a la

unidad, pero es debido alas diferencias propias delaedad y el sexo.

Método modificado. No se aprecian diferencias de riesgo segun la antigtiedad del

vehiculo en cada uno de los estratos de edad y sexo.

2.3. VARIABLES DEL AMBIENTE
2.3.1. Decadaunade las variables ambientales.

Luz_3 (tabla 5.40). Respecto al dia, € riesgo de sufrir un accidente de trafico durante
el crepusculo es de 1,30 (1,12-1,51) y durante la noche de 1,39 (1,30-1,49). El
promedio de los riesgos de la noche y @ crepusculo respecto al dia es maximo, con
una OR de 1,81 (1,75 — 1,87), en los conductores varones de 18 a 34 afnos, y no llega
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a obtener la significacién estadistica en las mujeres mayores de 34 afios, en las que la
OR esde 1,05 (0,92 — 1,20).

Luz_2 (tabla 5.41). Unidos en una misma categoria €l crepusculo y la noche, la OR
global respecto al dia es de 1,38 (1,29-1,48), siendo € riesgo de 1,04 (0,99-1,10), es
decir, muy escaso y no significativo, en la categoria de gjuste de mujeres mayores de

34 anos.

Superficie 4 (tabla 5.42). Respecto ala superficie de la calzada secay limpia, |la OR
de la calzada mojada es de 1,53 (1,41-1,65) y la de la superficie helada o nevada es
de 2,68 (1,81-3,96).

Superficie 2 (tabla 5.43). Congtituida la categoria superficie alterada, en la que se
incluye cualquier anomalia de la superficie de la calzada, € riesgo de éstaes de 1,73
(1,61 — 1,87). Este riesgo es maximo en los conductores que son mujeres de 18 a 34
anos, enlosquelaOR esde 2,11 (2,03 — 2,20).

Atmosfera (tabla 5.44). En relacién a buen tiempo, 0 sea, a una atmosfera
despejada, la presencia de niebla aumenta €l riesgo hasta 1,66 (1,20-2,30), la lluvia
representa un exceso de riesgo significativo del 47 %, y la caida de nieve presenta
una OR de 2,10 (1,00-4,43). El promedio de riesgo es significativo y similar en las

cuatro categorias personales de gjuste.

Zona_ 3 (tabla 5.45). La conduccion por carretera presenta un elevado riesgo en
relacion a la zona urbana de 4,30 (3,99 — 4,65). En cambio, la travesia tiene una OR
de s0lo 1,19 (0,99-1,42).

Zona 2 (tabla 5.46). S se incluye la travesia en la categoria de carretera, la OR de

ésta respecto ala zona urbana es de 3,86 (3,58 - 4,17), con la particularidad de que €l

riesgo que representa la carretera es similar en tres de las cuatro categorias de gjuste
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y muy superior en la cuarta categoria de mujeres mayores de 34 afos, cuya OR es de
5,73 (5,38 — 6,10).

Dia de la semana (tabla 5.47). En los martes, miércoles y jueves €l riesgo de sufrir
un accidente es minimo y el mismo, incrementéndose significativamente |os sabados,
con una OR de 1,49 (1,33 — 1,67), y especiamente los domingos, que presentan un
riesgo de 1,73 (1,54 — 1,94). El promedio de riesgo de todos los dias de la semana
respecto a miércoles, que es € dia de menor riesgo, no es significativo en la
categoria de control de mujeres mayores de 34 afios, que presentan una OR de 1,17
(0,94 —1,46).

Tipo de dia (tabla 5.48). Agrupados los sabados, los domingos y los dias festivos a
nivel estatal, €l riesgo de éstos respecto a los dias laborables es de 1,57 (1,48-1,68),
manteniéndose la significacion estadistica en las cuatro categorias personaes de

gjuste.

Mes del afno (tabla 5.49). Respecto a noviembre, que es el mes en el que el riesgo de
accidentarse es menor, sdlo presentan resultados significativos los meses de
primavera y verano, o sea, de abril a septiembre, y en lugar destacado €l mes de
agosto, cuya OR esde 1,52 (1,32 — 1,76).

Estacion del afio (tabla 5.50). En €l otofio, tomado como referencia, y en €l invierno,
el riesgo de accidente de trafico es menor y no hay diferencias significativas entre
ellos, incrementandose el riesgo en la primavera, con unaOR de 1,14 (1,04 —1,24), y
mas acusadamente en el verano, cuyo riesgo respecto al otofio es de 1,29 (1,18-1,40).
La media del riesgo de las tres estaciones respecto a otofio es significativa en las
cuatro categorias de edad y sexo por las que se controlan los resultados de la variable

ambiental .
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2.3.2. De cuatro variables conjuntamente. En la tabla 551 se presentan los
resultados, todos ellos estadisticamente significativos, del anadlisis conjunto de las

cuatro variablestipo de dia, zona 2, luz_2 y superficie 2.

El mayor peligro esta representado por la conjuncién de las categorias de
riesgo de las cuatro variables contempladas, es decir, del dia festivo, la carretera, la
noche y e crepusculo, y la superficie aterada, cuya OR es de 8,75 (6,92-11,06)
respecto a la concurrencia de las otras cuatro circunstancias ambientales, o sea, del
dia laborable, la zona urbana, € diay la superficie de la calzada seca y limpia, que

constituyen la categoria de referencia.

Los dias festivos presentan en todas las condiciones ambientales riesgos
superiores a los dias laborables, y en mayor medida en la carretera que en la zona

urbana.

La carretera presenta respecto a la zona urbana, tanto en dias festivos como
laborables, un mayor riesgo s la superficie de la calzada esta seca, siendo méximo

cuando ademas es de dia.

El riesgo de la noche y e creplsculo respecto a dia difiere segun €l tipo de
zona y € estado de la superficie de la calzada. Asi, en zona urbana, € riesgo es
maximo con la superficie seca 'y no hay diferencias de riesgo entre € diay la noche
s la superficie de la calzada esta alterada. En cambio, en la carretera, €l riesgo de la
noche sobre €l dia es moderado y no varia apreciablemente en funcion del estado de

la superficie.

El incremento de riesgo que conlleva la alteracion de la superficie de la
calzada, fundamentalmente por lalluvia, es mayor en zona urbana que en carretera'y
en e dia que en la noche, y es por tanto maximo cuando concurren las dos

circunstancias zona urbanay dia.
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Se observa de esta forma que € efecto de cada una de las caracteristicas de
riesgo de las tres variables dicotomicas zona, luz y superficie es muy superior en
ausencia de las otras dos categorias de riesgo, es decir, que € peligro de cada una de
estas variables se manifiesta plenamente cuando no compite con el potencial riesgo

delas otras dos variables.
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Tabla5.1. Distribuciéon de frecuencias de las variables del conductor.

VARIABLES
EDAD_11

18-24
25-29
30- 34
35-39
40 - 44
45- 49
50 - 54
55 - 59
60 - 64
65 - 69
> 69

EDAD_6

18-24
25-34
35-44
45-54
55-64
> 64

EDAD_2

18-34
>34

SEXO

Varon

Mujer

SIMPLES (%)

70.401 (33,2 %)
41.001 (19,3 %)
28.009 (13,2 %)
19.897 (9,4 %)
14.664 (6,9 %)
11.384 (5,4 %)
8.697 (4,1 %)
6.780 (3,2 %)
4.934 (2,3 %)
3.276 (1,6 %)
3.023 (1,4 %)

70.401 (33,2 %)
69.010 (32,5 %)
34.561 (16,3 %)
20.081 (9,5 %)
11.714 (5,5 %)
6.299 (3,0 %)

139.411 (65,7 %)
72.655 (34,3 %)

186.635 (88,0 %)
25.431 (12,0 %)

MULTIPLES (%)

265.086 (25,5 %)
176.080 (16,9 %)
136.587 (13,1 %)
106.613 (10,3 %)
89.499 (8,6 %)
76.153 (7,3 %)
61.997 (6,0 %)
48.644 (4,7 %)
37.060 (3,6 %)
21.852 (2,1 %)
20.221 (1,9 %)

265.086 (25,5 %)
312.667 (30,1 %)
196.112 (18,9 %)
138.150 (13,3 %)
85.704 (8,2 %)
42.073 (4,0 %)

577.753 (55,6 %)
462.039 (44,4 %)

885.345 (85,1 %)
154.447 (14,9 %)
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TOTAL (%)

335.487 (26,8 %)
217.081 (17,3 %)
164.596 (13,1 %)
126.510 (10,1 %)
104.163 (8,3 %)
87.537 (7,0 %)
70.694 (5,6 %)
55.424 (4,4 %)
41.994 (3,5 %)
25.128 (2,0 %)
23.244 (1,9 %)

335.487 (26,8 %)
381.677 (30,5 %)
230.673 (18,4 %)
158.231 (12,6 %)
97.418 (7,8 %)
48.372 (3,9 %)

717.164 (57,3 %)
534.694 (42,7 %)

1.071.980 (85,6 %)
179.878 (14,4 %)
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Tabla 5.1 (continuacion)

VARIABLES SIMPLES (%)
ALCOHOL
Si 10.385 (4,9 %)
No 201.681 (95,1 %)

MINUSVALIA FiSICA

Si 25.274 (11,9 %)
No 186.792 (88,1 %)

TIPO DE CONDUCTOR

Particular 181.621 (85,6 %)
Profesional 24.384 (11,5 %)
Valor perdido 6.061 (2,9 %)
COMPANIA

Solo 121.297 (57,2 %)
Acompafiado 90.769 (42,8 %)

NACIONALIDAD
Espariola 201.227 (94,9 %)

Extranjera 10.839 (5,1 %)

USO DE ACCESORIOS DE SEGURIDAD

Si 131.648 (62,0 %)
No 65.653 (31,0 %)
Valor perdido 14.765 (7,0 %)

MULTIPLES (%)

24.480 (2,4 %)
1.015.312 (97,6 %)

103.893 (10,0 %)
935.899 (90,0 %)

858.219 (82,5 %)
140.650 (13,5 %)
40.923 (4,0 %)

762.846 (73,4 %)
276.946 (26,6 %)

1.000.841 (96,3 %)
38. 951 (3,7 %)

586.689 (56,4 %)
311.469 (30,0 %)
141.634 (13,6 %)
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TOTAL (%

34.865 (2,8 %)
1.216.993 (97,2 %)

129.167 (10,3 %)
1.122.691 (89,7 %)

1.039.840 (83,1 %)
165.034 (13,2 %)
46.984 (3,7 %)

884.143 (70,6 %)
367.715 (29,4 %)

1.202.068 (96,0 %)
49.790 (4,0 %)

718.337 (57,4 %)
377.122 (30,1 %)
156.399 (12,5 %)
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Tabla 5.1 (continuacion)

VARIABLES MULTIPLES (%)

SIMPLES (%)
ANOSDE CONDUCCION

Menos de 5 afios 74.652 (35,2 %)
110.100 (51,9 %)

27.314 (12,9 %)

298.759 (28,7 %)
644.274 (62,0 %)
96.759 (9,3 %)

5 afios 0 méas
Vaor perdido

INFRACCION ADMINISTRATIVA

S 11.429 (5,4 %)
No 200.637 (94,6 %)

37.183 (3,6 %)

INFRACCION DEL CONDUCTOR

S 173.796 (82,0 %)
No 38.270 (18,0 %)

531.574 (51,1 %)
508.218 (48,9 %)

EXCESO DE VELOCIDAD

Si 82.206 (38,8 %) 89.033 (8,6 %)
No 90.728 (42,8%)  725.321 (69,7 %)
Valor perdido 39.132 (184%)  225.438 (21,7 %)

HORAS DE CONDUCCION_3 (afios 93-99)

Menos de 1 hora 84.550 (59,4 %) 460.360 (64,3 %)

1-3horas 21.210 (14,9 %) 55.190 (7,7 %)
Mas de 3 horas 5.993 (4,2 %) 12.579 (1,8 %)
Vaor perdido 30.622 (21,5 %) 187.726 (26,2%)

HORAS DE CONDUCCION_2 (afios 93-99)

Menos de 1 hora 84.550 (59,4 %)
27.203 (19,1 %)

30.622 (21,5 %)

460.360 (64,3 %)
67.769 (9,5 %)
187.726 (26,2%)

1 horao mas
Vaor perdido
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1.002.609 (96,4 %)

TOTAL (%

373.411 (29,8 %)
754.374 (60,3 %)
124.073 (9,9 %)

48.612 (3,9 %)
1.203.246 (96,1 %)

705.370 (56,3 %)
546.488 (43,7 %)

171.239 (13,7 %)
816.049 (65,2 %)
264.570 (21,1 %)

544.910 (63,5 %)
76.400 (8,9 %)
18.572 (2,2 %)

218.348 (25,4 %)

544.910 (63,5 %)
94.972 (11,1 %)
218.348 (25,4 %)
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Tabla 5.2. Distribucion de frecuencias de edad y sexo.

VARIABLES
EDAD_6y SEXO

1824 Varon
18-24 Mujer

25-34 Var6n
25-34 Mujer

3544 Vardn
3544 Mujer

45-54 Vardn
45-54 Mujer

55-64 Vardn
55-64 Mujer

>64 Vardn

>64 Mujer

EDAD_2y SEXO

18-34 Varon
18-34 Mujer

>34 Vardn
>34 Mujer

SIMPLES (%)

62.101 (29,3 %)
8.300 (3,9 %)

59.872 (28,2 %)
9.138 (4,3 %)

29.871 (14,1 %)
4.690 (2,2 %)

17.994 (8,5 %)
2.087 (1,0 %)

10.890 (5,1 %)
824 (0,4 %)

5.907 (2,8 %)
392 (0,2 %)

139.162 (65,6 %)
20.146 (9,5 %)

47473 (22,4 %)
5.285 (2,5 %)

MULTIPLES (%)

221.882 (21,3 %)
43.204 (4,2 %)

259.337 (25,0 %)
53.329 (5,1 %)

163.732 (15,7 %)
32.381 (3,1 %)

121.640 (11,7 %)
16.510 (1,6 %)

79.330 (7,6 %)
6.374 (0,6 %)

39.424 (3,8 %)
2.649 (0,3 %)

569.499 (54,8 %)
114.867 (11,0 %)

315.846 (30,4 %)
39.580 (3,8 %)
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TOTAL (%)

283.983 (22,7 %)
51.504 (4,1 %)

319.209 (25,5 %)
62.467 (5,0 %)

193.603 (15,5 %)
37.071 (3,0 %)

139.634 (11,1 %)
18.597 (1,5 %)

90.220 (7,2 %)
7.198 (0,6 %)

45.331 (3,6 %)
3.041 (0,2 %)

708.661 (56,6 %)
135.013 (10,8 %)

363.319 (29,0 %)
44,865 (3,6 %)



Resultados

Tabla 5.3. Distribuciéon de frecuencias de las variables del vehiculo.

VARIABLES SIMPLES (%)

TIPO DE VEHICULO
Mas de dos ruedas 165.627 (78,1 %)
Dosruedas 46.439 (21,9 %)

ESTADO DEL VEHICULO

Sin defecto 200.954 (94,8 %)
Con defecto 7.063 (3,3 %)
Valor perdido 4.049 (1,9 %)

ANOSDE MATRICULACION

Menos de 10 afios 143.223 (67,5 %)
10 afios 0 mas 41.722 (19,7 %)
Valor perdido 27.121 (12,8 %)

MULTIPLES (%)

842.030 (81,0 %)
197.762 (19,0 %)

1.002.918 (96,5 %)
10.763 (1,0 %)
26.111 (2,5 %)

686.292 (66,0 %)
194.252 (18,7 %)
159.248 (15,3 %)
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TOTAL (%)

1.007.657 (80,5 %)
244.201 (19,5 %)

1.203.872 (96,2 %)
17.826 (1,4 %)
30.160 (2,4 %)

829.515 (66,3 %)
235.974 (18,8 %)
186.369 (14,9 %)



Resultados

Tabla5.4. Distribuciéon de frecuencias de las variables del ambiente.

VARIABLES

LUMINOSIDAD_3

Diurna
Crepuscular

Nocturna

LUMINOSIDAD_2

Diurna

SIMPLES (%)

109.161 (51,5 %)
10.627 (5,0 %)
92.278 (43,5 %)

109.161 (51,5 %)

Crepuscular o nocturna  102.905 (48,5 %)

SUPERFICIE_4

Secay limpia
Mojada
Helada o nevada

Otras alteraciones

SUPERFICIE_2

Secay limpia
Alterada

FACTORESATMOSFERICOS (afios 93-99)

Buen tiempo
Niebla

Lluvia

Nieve

Otros factores

165.962 (78,3 %)
35.719 (16,8 %)
1.598 (0,8 %)
8.787 (4,1%)

165.962 (78,3 %)
46.104 (21,7 %)

114.478 (80,4 %)
2.195 (1,6 %)
21,543 (15,1 %)

410 (0,3 %)
3.749 (2,6 %)

MULTIPLES (%)

670.056 (64,4 %)
43.299 (4,2 %)
326.437 (31,4 %)

670.056 (64,4%)
369.736 (35,6 %)

888.764 (85,5 %)
133.890 (12,9 %)
3.525 (0,3 %)
13.613 (1,3 %)

888.764 (85,5 %)
151.028 (14,5 %)

611.429 (85,4 %)
7.241 (1,0 %)
82.883 (11,6 %)
1.129 (0,2 %)
13.173 (1,8 %)
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TOTAL (%)

779.217 (62,2 %)
53.926 (4,3 %)
418.715 (33,5 %)

779.217 (62,2 %)
472.641 (37,8 %)

1.054.726 (84,3 %)

169.609 (13,5 %)
5.123 (0,4 %)
22.400 (1,8 %)

1.054.726 (84,3 %)
197.132 (15,7 %)

725.907 (84,5 %)
9.436 (1,1 %)
104.426 (12,2 %)
1.539 (0,2 %)
16.922 (2,0 %)



Resultados

Tabla 5.4 (continuacion)

VARIABLES SIMPLES (%)
ZONA_3

Urbana 48.059 (22,7 %)
Carretera 156.007 (73,5 %)
Travesia 8.000 (3,8 %)
ZONA_ 2

Urbana 48.059 (22,7 %)
Carreterao travesia  164.007 (77,3 %)

DiA DE LA SEMANA

Lunes 26.322 (12,4 %)
Martes 22.336 (10,5 %)
Miércoles 22.680 (10,7 %)
Jueves 23.672 (11,2%)
Viernes 28.807 (13,6 %)
Sébado 42.018 (19,8 %)
Domingo 46.231 (21,8 %)
TIPO DE DIA

Laborable 114.609 (54,0 %)
Festivo 97.457 (46,0 %)

MULTIPLES (%)

501.535 (48,2 %)
466.779 (44,9 %)
71.478 (6,9 %)

501.535 (48,2 %)
538.257 (51,8 %)

144.704 (13,9 %)
137.097 (13,2 %)
139.633 (13,4 %)
142.263 (13,7 %)
166.608 (16,0 %)
159.839 (15,4 %)
149.648 (14,4 %)

692.729 (66,6 %)
347.063 (33,4 %)
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TOTAL (%

549.594 (43,9 %)
622.786 (49,7 %)
79.478 (6,4 %)

549.594 (43,9 %)
702.264 (56,1 %)

171.026 (13,7 %)
159.433 (12,7 %)
162.313 (13,0 %)
165.935 (13,3 %)
195.415 (15,6 %)
201.857 (16,1 %)
195.879 (15,6 %)

807.338 (64,5 %)
444,520 (35,5 %)



Resultados

Tabla 5.4 (continuacion)

VARIABLES
MES

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre

Diciembre

SIMPLES (%)

15.387 (7,3 %)
14.698 (6,9 %)
16.873 (8,0 %)
17.215 (8,1 %)
18.311 (8,6 %)
18.112 (8,5 %)
21.415 (10,1 %)
22.654 (10,7 %)
17.961 (8,5 %)
16.680 (7,9 %)
15,511 (7,3 %)
17.249 (8,1 %)

ESTACION DEL ANO

Primavera
Verano
Otofio

Invierno

53.544 (25,2 %)
62.614 (29,5 %)
48.724 (23,0 %)
47.184 (22,3 %)

MULTIPLES (%)

76.556 (7,4 %)
74.786 (7,2 %)
84.549 (8,1%)
82.467 (7,9 %)
87.721 (8,4 %)
89.517 (8,6 %)
100.889 (9,7 %)
93.542 (9,0 %)
87.062 (8,4 %)
90.313 (8,7 %)
86.270 (8,3 %)
86.120 (8,3 %)

259.804 (25,0 %)
282.770 (27,2 %)
262.398 (25,2 %)
234.820 (22,6 %)
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TOTAL (%

91.943 (7,3 %)

89.484 (7,1 %)

101.422 (8,1 %)
99.682 (8,0 %)

106.032 (8,5 %)
107.629 (8,6 %)
122.304 (9,8 %)
116.196 (9,3 %)
105.023 (8,4 %)
106.993 (8,5 %)
101.781 (8,1 %)
103.369 (8,3 %)

313.348 (25,0 %)
345.384 (27,6 %)
311.122 (24,9 %)
282.004 (22,5 %)



Resultados

Tabla 5.5. Andlisis de la variable edad 11 segin €l método original y €

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de lavariable edad_11.

ORIGINAL MODIFICADO
EDAD 11 RR (1C 95% OR (1C 95%)
18- 24 1,23 (0,73-1,73) 2,79 (1,68 - 4,61)
25-29 1 2,30 (1,38 -3,83)
30-34 0,77 (0,25 — 1,29) 1,90 (1,13 -3,18)
35-39 0,63 (0,10 - 1,16) 1,69 (0,99 — 2,86)
40- 44 0,39 (-0,16 — 0,94) 1,38 (0,80 — 2,39)
45 - 49 0,23 (-0,34 - 0,80) 1,21 (0,68 — 2,14)
50 - 54 0,17 (-0,41—0,76) 1,16 (0,64 — 2,08)
55 - 59 0,07 (-0,57 — 0,71) 1,06 (0,56 — 2,02)
60 - 64 12 referencia 1
65 - 69 0,12 (-0,69 —0,93) 1,11 (0,49 — 2,49)
> 69 0,32 (-0,49 - 1,13) 1,31 (0,58 —2,94)

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la variable edad 11 (OR) en cada una de las categorias

ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO
ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)
Urbana Diurna Seca 0,77 (0,34 -1,21) 1,46 (0,95 —2,27)
Urbana Diurna Alterada 1,10 (0,07 — 2,13) 1,72 (0,61 —4,83)
Urbana Nocturna Seca 1,19 (0,55 -1,84) 1,80 (0,95 - 3,43)
Urbana Nocturna Alterada 1,09 (-0,16 — 2,34) 1,71 (0,49 —5,99)
Carretera Diurna Seca 0,38 (0,21 — 0,55) 1,20 (1,02 — 1,43)
Carretera Diurna Alterada 0,37 (0,04 -0,71) 1,20 (0,86 — 1,69)
Carretera Nocturna Seca 0,93 (0,63—-1,24) 1,59 (1,17 -2,15)
Carretera Nocturna Alterada 0,83 (0,30-1,36) 1,51 (0,89 — 2,56)
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Resultados

Tabla 5.6. Andlisis de la variable edad 6 segin & método original y €

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable edad 6.

ORIGINAL MODIFICADO

EDAD 6 RR (1C 95% OR (IC 95%)
18-24 2,46 (2,13 -2,79) 2,68 (1,93-3,74)
25-34 1,79 (1,46 - 2,12) 2,05 (1,47 -2,86)
35-44 1 1,49 (1,05-2,12)
45-54 0,33(-0,05-0,72) 1,14 (0,78 —1,68)
55-64 12referencia 1

> 64 0,37 (-0,19-0,92) 1,16 (0,67 —2,01)

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la variable edad_6 (OR) en cada una de las categorias

ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO

ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 0,25 (0,03 —0,48) 1,35 (1,08 —1,70)
Urbana Diurna Alterada 0,52 (0,06 —0,99) 1,86 (1,17 — 2,96)
Urbana Nocturna Seca 0,50 (0,21 -0,78) 1,81 (1,36 — 2,40)
Urbana Nocturna Alterada 0,68 (0,10-1,27) 2,26 (1,26 — 4,04)
Carretera Diurna Seca 0,17 (0,09 -0,25) 1,22 (1,13-1,32)
Carretera Diurna Alterada 0,21 (0,05-0,37) 1,28 (1,09 —1,50)
Carretera Nocturna Seca 0,47 (0,34 -0,61) 1,76 (1,53 - 2,02)
Carretera Nocturna Alterada 0,40 (0,16 — 0,64) 1,61 (1,26 — 2,05)
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Resultados

Tabla5.7. Analisisdela variable edad_2 segun e método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable edad 2.

EDAD 2 OR (I1C 95%)
18-34 1,81 (1,60 — 2,06)
>34 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

edad 2 en cada unade las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,70 (1,65 —1,76)
Urbana Diurna Alterada 2,15 (2,00 -2,31)
Urbana Nocturna Seca 1,93 (1,86 — 2,00)
Urbana Nocturna Alterada 2,33(2,17-2,51)
Carretera Diurna Seca 1,39 (1,37-1,41)
Carretera Diurna Alterada 1,39 (1,35-1,44)
Carretera Nocturna Seca 1,98 (1,93 -2,02)
Carretera Nocturna Alterada 1,87 (1,80 —1,94)
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Resultados

Tabla 5.8. Analisisde la variable sexo segiin € méodo modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable sexo.

SEXO OR (1C 95%)
Varon 1,15 (0,98 —1,35)
Mujer 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

sexo en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,24 (1,19 -1,29)
Urbana Diurna Alterada 0,87 (0,80 -0,94)
Urbana Nocturna Seca 1,54 (1,46 —1,61)
Urbana Nocturna Alterada 1,30 (1,19-1,43)
Carretera Diurna Seca 0,94 (0,91 -0,96)
Carretera Diurna Alterada 0,92 (0,88 -0,96)
Carretera Nocturna Seca 1,37 (1,33-1,42)
Carretera Nocturna Alterada 1,21 (1,14-1,28)

121



Resultados

Tabla 5.9. Analisisdela variable alcohol segin e método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable alcohol.

ALCOHOL OR (I1C 95%)
Si 2,00 (1,45-2,77)
No 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
alcohol en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 3,51 (3,21 -3,83)
Urbana Diurna Alterada 1,94 (1,53 -2,44)
Urbana Nocturna Seca 2,78 (2,65-2,92)
Urbana Nocturna Alterada 1,90 (1,70-2,12)
Carretera Diurna Seca 1,82 (1,72-1,93)
Carretera Diurna Alterada 1,76 (1,54 —2,00)
Carretera Nocturna Seca 1,40 (1,35-1,46)
Carretera Nocturna Alterada 1,59 (1,46 —1,73)
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Resultados

Tabla 5.10. Andlisisdela variable minusvalia fisica segin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable minusvalia

fisica

MINUSVALIA OR (1C 95%)
Si 1,23 (1,04 —1,45)
No 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

minusvaliafisica en cada una de las categorias ambiental es de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,17 (1,11 -1,22)
Urbana Diurna Alterada 1,00 (0,90 -1,10)
Urbana Nocturna Seca 1,31 (1,26 -1,37)
Urbana Nocturna Alterada 1,07 (0,98 — 1,16)
Carretera Diurna Seca 1,38 (1,34 -1,41)
Carretera Diurna Alterada 1,32 (1,26 — 1,40)
Carretera Nocturna Seca 1,25 (1,21 -1,29)
Carretera Nocturna Alterada 1,38 (1,31 -1,46)
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Resultados

Tabla 5.11. Andlisis de la variable tipo de conductor segin € método

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable tipo de

conductor.

TIPO DE CONDUCTOR OR (1C 95%)
Particular 1,24 (1,04-1,48)
Profesional 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

tipo de conductor en cada una de las categorias ambiental es de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,26 (1,20-1,32)
Urbana Diurna Alterada 1,39 (1,25-1,55)
Urbana Nocturna Seca 1,27 (1,22-1,33)
Urbana Nocturna Alterada 1,11 (1,02 -1,22)
Carretera Diurna Seca 1,21 (1,18-1,25)
Carretera Diurna Alterada 1,21 (1,15-1,27)
Carretera Nocturna Seca 1,20 (1,17 -1,24)
Carretera Nocturna Alterada 1,25(1,19-1,32)
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Resultados

Tabla 5.12. Andlisisde la variable compafiia segin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable compafiia.

COMPANIA OR (1C 95%)
Solo 1
Acompafiado 1,71 (1,51-1,93)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

compariia en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,15(1,12-1,19)
Urbana Diurna Alterada 0,83 (0,76 —0,89)
Urbana Nocturna Seca 1,54 (1,49 —1,58)
Urbana Nocturna Alterada 1,52 (1,43 -1,62)
Carretera Diurna Seca 2,26 (2,22 —2,29)
Carretera Diurna Alterada 2,44 (2,36 — 2,53)
Carretera Nocturna Seca 2,32 (2,28—-2,37)
Carretera Nocturna Alterada 2,52 (2,43-2,61)
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Resultados

Tabla 5.13. Andlisisde la variable nacionalidad segun el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable nacionalidad.

NACIONALIDAD OR (1C 95%)
Espafiola 1
Extranjera 0,97 (0,67 —-1,42)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

nacionalidad en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 0,87 (0,78 -0,97)
Urbana Diurna Alterada 0,73 (0,57 -0,93)
Urbana Nocturna Seca 0,96 (0,88 — 1,06)
Urbana Nocturna Alterada 0,76 (0,62 —-0,94)
Carretera Diurna Seca 1,43 (1,38 —-1,48)
Carretera Diurna Alterada 1,07 (0,99 — 1,16)
Carretera Nocturna Seca 1,08 (1,04 —1,13)
Carretera Nocturna Alterada 1,05 (0,96 — 1,15)
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Resultados

Tabla 5.14. Analisis de la variable uso de accesorios de seguridad segun €

método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable uso de

accesorios de seguridad.

ACCESORIOS OR (1C 95%)
S 1
No 1,10 (0,97 — 1,25)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

uso de accesorios de seguridad en cada una de las categorias ambiental es de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,37 (1,33-1,42)
Urbana Diurna Alterada 0,75 (0,70-0,81)
Urbana Nocturna Seca 1,51 (1,46 — 1,56)
Urbana Nocturna Alterada 1,23 (1,15-1,31)
Carretera Diurna Seca 0,91 (0,89-0,93)
Carretera Diurna Alterada 0,80 (0,77 -0,84)
Carretera Nocturna Seca 1,26 (1,24 —1,29)
Carretera Nocturna Alterada 1,21 (1,16 —1,26)
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Resultados

Tabla 5.15. Anadlisis de la variable afios de conduccién segin € método

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable afios de

conduccion.

CONDUCCION OR (1C 95%)
Menos de 5 afios 1,69 (1,49-1,91)
5 afos 0 méas 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

anos de conduccion en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,71 (1,65-1,77)
Urbana Diurna Alterada 1,97 (1,83-2,12)
Urbana Nocturna Seca 1,64 (1,59 -1,70)
Urbana Nocturna Alterada 1,87 (1,75 —2,00)
Carretera Diurna Seca 1,50 (1,48 —1,53)
Carretera Diurna Alterada 1,45 (1,40 — 1,50)
Carretera Nocturna Seca 1,65 (1,62 — 1,68)
Carretera Nocturna Alterada 1,76 (1,70-1,83)

128



Resultados

Tabla 5.16. Andlisis de la variable infraccion administrativa segin € método

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable infraccion

administrativa.

INFRACCION ADMINISTRATIVA OR (1C 95%)
Si 1,58 (1,22 —2,04)
No 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

infraccion administrativa en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,46 (1,37 — 1,56)
Urbana Diurna Alterada 1,50 (1,29-1,74)
Urbana Nocturna Seca 1,64 (1,55-1,74)
Urbana Nocturna Alterada 1,56 (1,38 —-1,77)
Carretera Diurna Seca 1,68 (1,61—1,75)
Carretera Diurna Alterada 1,59 (1,46 —1,74)
Carretera Nocturna Seca 1,67 (1,60 —1,74)
Carretera Nocturna Alterada 1,55 (1,41-1,70)
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Resultados

Tabla 5.17. Analisis de la variable infraccion del conductor segin € método

modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable infraccion del

conductor.

INFRACCION DEL CONDUCTOR OR (1C 95%)
S 3,35 (2,95-3,79)
No 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
infraccion del conductor en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 2,63(2,54-2,73)
Urbana Diurna Alterada 1,15 (1,08 —-1,23)
Urbana Nocturna Seca 4,12 (3,97 —4,28)
Urbana Nocturna Alterada 2,10 (1,97 —2,24)
Carretera Diurna Seca 5,42 (5,31 -5,54)
Carretera Diurna Alterada 3,97 (3,83-4,12)
Carretera Nocturna Seca 6,32 (6,16 — 6,49)
Carretera Nocturna Alterada 4,38 (4,20 — 4,57)
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Resultados

Tabla 5.18. Analisis de la variable exceso de velocidad segin e método
modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable exceso de
velocidad.

VELOCIDAD OR (1C 95%)
Si 7,24 (6,29 —8,33)
No 1

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

exceso de velocidad en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (1C 95%)

Urbana Diurna Seca 7,32 (7,08 —7,58)
Urbana Diurna Alterada 6,81 (6,28 — 7,38)
Urbana Nocturna Seca 7,19 (6,94 — 7,45)
Urbana Nocturna Alterada 7,38 (6,84 — 7,96)
Carretera Diurna Seca 7,33 (7,18 -7,49)
Carretera Diurna Alterada 7,09 (6,79 —7,39)
Carretera Nocturna Seca 7,41 (7,22 —7,60)
Carretera Nocturna Alterada 7,38 (7,03—-7,75)
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Resultados

Tabla 5.19. Andlisis de la variable horas de conduccion_3 segin & método
original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable horas de

conduccién_3.

ORIGINAL MODIFICADO
HORAS 3 RR (IC 95% OR (1C 95%)
Menos de 1 hora 12referencia 1

1-3horas 1
1,36 (0,75—1,98)

1,31 (0,96 —1,79)

Mas de 3 horas 1,44 (0,78 —2,68)

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la variable horas de conduccion_3 (OR) en cada una de

las categorias ambiental es de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO
ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)
Urbana Diurna Seca 0,75(0,70-0,81) 2,44 (2,31-2,57)
Urbana Diurna Alterada 0,48 (0,37 —0,59) 1,76 (1,58 — 1,96)
Urbana Nocturna Seca 0,21 (0,14 -0,29) 1,29 (1,19-1,39)
Urbana Nocturna Alterada 0,26 (0,13 -0,40) 1,36 (1,19 -1,56)
Carretera Diurna Seca 0,30 (0,11 — 0,48) 1,42 (1,18 -1,71)
Carretera Diurna Alterada 0,23 (-0,15 - 0,60) 1,31 (0,90 —1,90)
Carretera Nocturna Seca -0,02 (-0,28 — 0,24) 0,98 (0,76 — 1,27)
Carretera Nocturna Alterada -0,07 (-0,52 -0,37) 0,92 (0,59 -1,44)
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Resultados

Tabla 5.20. Andlisis de la variable horas de conduccion_2 segin & método
modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable horas de

conduccién_2.

HORAS 2 OR (1C 95%)
Menos de 1 hora 1
1 hora o mas 1,33 (1,01-1,77)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
horas de conduccién_2 en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 2,20 (2,15-2,26)
Urbana Diurna Alterada 1,69 (1,62 —-1,77)
Urbana Nocturna Seca 1,23 (1,19-1,27)
Urbana Nocturna Alterada 1,26 (1,19-1,34)
Carretera Diurna Seca 1,32 (1,21-1,43)
Carretera Diurna Alterada 1,25 (1,07 —1,45)
Carretera Nocturna Seca 1,13 (1,03-1,25)
Carretera Nocturna Alterada 0,93(0,78-1,11)
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Resultados

Tabla 5.21. Andlisisde las variables edad 6y sexo segiin el método original y €l
modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de
variables edad 6y sexo, y razon de coeficientes de |os mismos.

ORIGINAL MODIFICADO  RAZON DE COEFICIENTES

EDAD6 SEXO RR (1C 95%) OR (IC 95%) EDAD SEXO
18-24 Varén 1 3,10 (0,93 - 10,35) 2,72 1,20
18-24 Mujer 0,84 (-0,39 - 2,06) 2,58 (0,76 - 8,78) 2,58 1
25-34 Varén 0,77 (-0,44 - 1,97) 2,38 (0,71 - 7,95) 2,09 1,21
25-34 Mujer 0,60 (-0,63 - 1,82) 1,96 (0,58 - 6,69) 1,96 1
35-44 Varén 0,49 (-0,72—-1,70)  1,75(0,52-5,87) 154 1,29
35-44 Mujer 0,27 (-1,00 - 1,54) 1,36 (0,38 - 4,85) 1,36 1
45-54 Varén 0,25 (-0,98 - 1,47) 1,32 (0,39 - 4,49) 1,16 1,20
45-54 Mujer 0,09 (-1,28 - 1,45) 1,10 (0,28 - 4,33) 1,10 1
55-64 Varén 0,12 (-1,13 - 1,36) 1,14 (0,33 - 3,96) 1 1,14
55-64 Mujer 12referencia 1 1 1
>64 Varén 0,25 (-1,04 - 1,53) 1,32 (0,36 - 4,79) 1,16 1,14
>64 Mujer 0,13 (-2,23 - 2,49) 1,16 (0,11-12,30) 1,16 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos relativos de

las categorias de la combinacién de variables edad 6 y sexo (OR) en cada una de las

categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera

Carretera

ORIGINAL

Luz SUP
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada

ALFA (IC 95%)

1,55 (0,54 — 2,57)
0,74 (-1,19 — 2,67)
2,40 (0,67 — 4,13)
1,82 (-1,34 — 4,98)

0,06 (-0,31 — 0,44)
0,36 (-0,44 — 1,16)
0,87 (0,06 — 1,68)

1,25 (-0,15 — 2,65)
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MODIFICADO
OR (1C 95%)

1,97 (0,71 -543)
1,38 (0,20 — 9,51)
2,85 (0,50 — 16,10)
2,21 (0,09 — 52,16)

1,03 (0,71 — 1,50)
1,17 (0,53 — 2,60)
1,46 (0,65 — 3,28)
1,72 (0,42 — 6,99)



Resultados

Tabla 5.22. Andlisis de las variables edad 2y sexo seguiin el método original y €l
modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2y sexo, y razén de coeficientes de los mismos.

ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD 2 SEXO RR (1C 95%) OR (1C 95%) EDAD SEXO
18-34 Varén 1 2,16 (1,55 - 3,02) 1,82 1,21
18-34 Mujer 0,76 (0,38 —1,13) 1,79 (1,24 - 2,59) 1,79 1
>34 Varén 0,22 (-0,12-0,57) 1,19(0,84 - 1,68) 1 1,19
>34 Mujer 12referencia 1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2 y sexo (OR) en

cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO

ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 1,01 (0,86 —1,15) 1,94 (1,68 —2,25)
Urbana Diurna Alterada 0,84 (0,56 -1,12) 1,74 (1,31 -2,30)
Urbana Nocturna Seca 1,19 (0,98 — 1,39) 2,18 (1,79 -2,67)
Urbana Nocturna Alterada 1,32(0,92-1,71) 2,38 (1,61-3,52)
Carretera Diurna Seca 0,05 (-0,02 —0,11) 1,03 (0,96 — 1,10)
Carretera Diurna Alterada 0,27 (0,14 - 0,40) 1,19 (1,05-1,36)
Carretera Nocturna Seca 0,71 (0,60-0,83) 1,60 (1,43 —-1,80)
Carretera Nocturna Alterada 0,80 (0,60 —1,00) 1,69 (1,39 — 2,06)
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Resultados

Tabla 5.23. Andlisis de las variables edad 2, sexo y alcohol segin e método
original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y alcohol, y razdn de coeficientes de |os mismos.

ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD 2 SEXO ALC. RR (IC 95%) OR (1C 95%) EDAD SEXO ALCOHOL

1834 Vaén Si 1,88(1,36-240) 416(247-698) 1,68 130 1,95

18-34 Vaon No 1 213(1,52-300) 184 1,19 1
18-34 Mujer Si 153(0,33-2,74)  3,20(0,96-10,63) 1,53 1 1,79
18-34 Mujer No  0,77(040-1,15)  1,79(1,23-2,61) 1,79 1 1

>34 Vardon Si 1,19(051-1,88) 2,47 (1,25-4,89) 1 1,18 2,13

>34 Varén No 0,20 (-0,16-0,55) 1,16 (0,82 —1,65) 1 1,16 1
>34 Mujer Si 0,98 (-1,90-3,85) 2,09 (0,12 -37,07) 1 1 2,09
>34 Mujer No 12referencia 1 1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y acohol

(OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO

ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)
Urbana Diurna Seca 1,13 (0,24 —2,03) 3,39 (1,38 -8,28)
Urbana Diurna Alterada 0,61 (-1,55-2,78) 1,94 (0,22 - 16,92)
Urbana Nocturna Seca 1,24 (0,63 —1,84) 3,79 (2,08 - 6,92)
Urbana Nocturna Alterada 1,02 (-0,48 —2,52) 3,00 (0,67 — 13,50)
Carretera Diurna Seca 0,24 (-0,26 — 0,74) 1,30 (0,79 —2,13)
Carretera Diurna Alterada 0,44 (-0,62 — 1,50) 1,60 (0,55 —4,62)
Carretera Nocturna Seca 0,56 (0,09 -1,03) 1,83 (1,14 —2,94)
Carretera Nocturna Alterada 0,76 (-0,30—-1,81) 2,27 (0,79-6,51)
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Resultados

Tabla 5.24. Andlisis de las variables edad 2, sexo y minusvalia fisica segun €l

método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad_2, sexo y minusvaliafisica, y razon de coeficientes de los mismos.

ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO MIN. RR (IC 95%) OR (IC 95%) EDAD SEXO MIN.
18-34 Vadon Si 1,28 (0,85-1,70) 2,76 (1,81-4,21) 1,67 1,31 1,25
18-34 Vardén No 1 2,21(1,53-3,21) 1,86 1,19 1
18-34 Mujer Si 0,94 (0,29 - 1,59) 2,11 (1,11-4,03) 1,55 1 1,14
18-34 Mujer No 0,77 (0,37 -1,18) 1,85(1,23-2,78) 1,85 1 1
>34 Varén Si 0,63 (0,16 — 1,09) 1,65(1,04-2,62) 1 1,21 1,39
>34 Varén No 0,22 (-0,17 — 0,60) 1,19(0,81-1,75) 1 1,19 1
>34 Mujer Si 0,38 (-0,47 — 1,24) 1,36 (0,58-3,18) 1 1 1,36
>34 Mujer No 12referencia 1 1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacién de variables edad 2, sexo y minusvalia

fisica (OR) en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO
ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (1C 95%)
Urbana Diurna Seca 0,92 (0,56 - 1,27) 1,98 (1,39-2,82)
Urbana Diurna Alterada 0,68 (0,02 —1,35) 1,66 (0,85-3,24)
Urbana Nocturna Seca 1,26 (0,81 —1,71) 2,55 (1,63-4,00)
Urbana Nocturna Alterada 1,17 (0,30 —2,03) 2,38 (1,00-5,69)
Carretera Diurna Seca 0,28 (0,10 — 0,46) 1,23 (1,03-1,47)
Carretera Diurna Alterada 0,43 (0,09-0,77) 1,37 (0,98-1,93)
Carretera Nocturna Seca 0,75 (0,47 - 1,04) 1,75 (1,31-2,34)
Carretera Nocturna Alterada 0,88 (0,40 - 1,36) 1,93 (1,19-3,13)
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Resultados

Tabla 5.25. Analisis de las variables edad 2, sexo y tipo de conductor segun €

método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y tipo de conductor, y razon de coeficientes de los mismos.

EDAD

SEXO

COND.

18-34
18-34

18-34
18-34

Varén
Varén
Mujer

Mujer

>34 Vardn
>34 Vardn

>34 Mujer
>34 Mujer

Particular

Profesional

Particular

Profesional

Particular

Profesional

Particular

Profesional

ORIGINAL
RR (1C 95%)

MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO COND.

OR (1C 95%)

1,22 (0,10 — 2,34)
1

1,02 (-0,11 - 2,15)
0,75 (-0,47 - 1,98)
0,57 (-0,56 - 1,69)
0,34 (-0,83 - 1,50)

0,39 (-0,77 - 1,56)

12referencia

3,04 (1,00-9,29)
2,49 (0,80-7,75)

2,53 (0,82-7,82)
1,99 (0,58-6,76)

1,67 (0,55-5,14)
1,36 (0,42-4,35)

1,43 (0,45-4,60)
1

1,82 1,20
1,83 1,25
1,77 1
1,99 1

1 1,17
1 1,36
1 1
1 1

1,22
1

1,27
1

1,23
1

1,43

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacién de variables edad 2, sexo vy tipo de

conductor (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera

Carretera

Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

SUP

Seca
Alterada
Seca
Alterada

Seca
Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (1C 95%)
0,99 (0,32-1,66)
0,98 (-0,32-2,27)
1,28 (0,31-2,26)
2,07 (-0,13-4,27)

0,20 (-0,09-0,49)
0,36 (-0,18-0,90)
0,64 (0,15-1,12)

0,79 (-0,08-1,65)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)

2,03 (1,00-4,11)
1,96 (0,50-7,73)
2,48 (0,88-6,97)

4,19 (0,41-43,15)

1,13 (0,83-1,53)
1,28 (0,72-2,25)
1,58 (0,95-2,64)
1,75 (0,70-4,35)



Resultados

Tabla 5.26. Andlisis de las variables edad 2, sexo y compafiia segin el método

original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad_2, sexo y compafiia, y razon de coeficientes de |os mismos.

ORIGINAL MODIFICADO
EDAD SEXO COM. RR(IC95%) OR (IC 95%)
18-34 Vardn S 1,83 (1,43-2,23) 3,64 (2,43-5,45)
18-34 Va6n No 1 2,03 (1,37-3,00)
18-34 Mue S 1,31 (0,79-1,82) 2,52 (1,51-4,21)
18-34 Mujer No 0,82(0,39-1,25) 1,79 (1,16-2,75)
>34  Varon Si 0,85 (0,41-1,29) 1,82(1,17-2,83)
>34  Varén No 0,23(-0,17-0,64)  1,18(0,79-1,76)
>34  Mujer Si 0,46 (-0,35-1,26) 1,38 (0,62-3,08)
>34  Mujer No 12referencia 1

RAZON DE COEFICIENTES

EDAD

2,00
1,72

1,83
1,79

SEXO

1,44
1,13

1

COM.

1,79
1

1,41
1

1,54
1

1,38

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y compahia

(OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera

Carretera

LUZ SUP
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
0,57 (0,25-0,89)
0,26 (-0,37-0,88)
0,74 (0,31-1,17)
0,62 (-0,24-1,48)

0,75 (0,59-0,90)
0,76 (0,47-1,05)
0,98 (0,72-1,23)
0,98 (0,54-1,41)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)

1,70 (1,24-2,34)
1,27 (0,68-2,37)
1,99 (1,30-3,04)
1,78 (0,76-4,20)

2,00 (1,71-2,33)
2,03 (1,51-2,72)
2,48 (1,92-3,20)
2,47 (1,61-3,81)



Resultados

Tabla 5.27. Analisis de las variables edad 2, sexo y nacionalidad segun el

método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y nacionalidad, y razén de coeficientes de |os mismos.

EDAD

SEXO

NACION

18-34
18-34

18-34
18-34

>34
>34

>34
>34

Varén
Varén
Mujer
Mujer
Varén
Varén
Mujer

Mujer

Extranjero

Espariol

Extranjero
Espariol
Extranjero

Espariol

Extranjero

Espariol

ORIGINAL
RR (1C 95%)

MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES

OR (IC 95%)

0,90 (0,30-1,49)
1

0,89 (-0,38-2,15)
0,75 (0,38-1,13)

0,33 (-0,50-1,16)
0,23 (-0,13-0,58)

0,23 (-2,19-2,64)
12referencia

2,02 (1,11-3,68)
2,19 (1,56-3,09)

2,01 (0,57-7,13)
1,80 (1,24-2,63)

1,29 (0,57-2,96)
1,20 (0,84-1,70)

1,20 (0,11-13,33)
1

EDAD

1,57
1,83

1,68
1,80

1
1

1

[

SEXO NACION
1,00 0,92
1,22 1

1 1,12
1 1
1,08 1,08

1,20 1
1 1,20
1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacién de variables edad 2, sexo y

nacionalidad (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera
Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

SUP

Seca
Alterada
Seca
Alterada

Seca
Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
0,86 (0,20-1,53)
0,61 (-0,77-1,98)
1,30 (0,58-2,03)
0,84 (-1,42-3,10)

0,41 (0,20-0,61)
0,38 (-0,08-0,83)
0,97 (0,64-1,30)
0,93 (0,21-1,64)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)
1,70 (0,87-3,32)
1,45 (0,37-5,76)
2,23 (1,08-4,61)
1,68 (0,17-16,06)

1,29 (1,05-1,58)
1,26 (0,80-1,99)
1,82 (1,31-2,53)
1,77 (0,87-3,63)



Resultados

Tabla 5.28. Andlisis de las variables edad 2, sexo y uso de accesorios de

seguridad segun el método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y uso de accesorios de seguridad, y razon de coeficientes de

los mismos.

ORIGINAL
EDAD SEXO ACC. RR (1C 95%)
18-34 Vaon Si 1
18-34 Varén No 1,15 (0,67-1,64)
18-34 Mujer Si 0,78 (0,26-1,30)
18-34 Mujer No  0,93(0,35-1,52)
>34 Vadn Si 0,21 (-0,29-0,70)
>34 Varén No  0,31(-0,20-0,81)
>34 Muje S 12referencia
>34 Mujer No  0,10(-0,71-0,91)

MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES

OR (IC 95%) EDAD SEXO ACC.
2,07 (1,29-334) 1,78 1,17 1
2,32(1,43376) 1,86 1,17 1,12
1,77 (1,05-2,98) 1,77 1 1
1,98 (1,10-3,54) 1,85 1 1,12
1,16 (0,71-1,91) 1 1,16 1
1,25 (0,75-2,07) 1 1,17 1,08
1 1 1 1
1,07 (0,48-2,41) 1 1 1,07

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y uso de

accesorios de seguridad (OR) en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera

Carretera

Carretera

Carretera

LUZ SUP
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada

ORIGINAL MODIFICADO
ALFA (IC 95%) OR (IC 95%)

1,09 (0,73-1,45) 2,01 (1,40-2,88)
0,59 (-0,08-1,27) 1,46 (0,74-2,88)

1,20 (0,70-1,71)
1,18 (0,19-2,18)

-0,13 (-0,30-0,04)
0,16 (-0,16-0,49)
0,75 (0,49-1,01)
0,97 (0,52-1,42)
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2,16 (1,30-3,58)
2,13 (0,79-5,74)

0,92 (0,78-1,09)
1,11 (0,80-1,54)
1,62 (1,25-2,10)
1,86 (1,19-2,92)



Resultados

Tabla 5.29. Andlisisde las variables edad 2, sexo y afios de conduccién segun €

método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y afios de conduccion, y razén de coeficientes de |os mismos.

MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES

ORIGINAL

EDAD SEXO PERMISO RR (1C 95%) OR (1C 95%)
18-34 Varon <5 afios 1,56 (1,16-1,95) 2,64 (1,78-3,93)
18-34 Vardén =5 afios 1 1,87 (1,25-2,79)
18-34 Mujer <5 afios 1,25 (0,80-1,70) 2,19 (1,39-3,44)
18-34 Mujer =5 afios 0,62 (0,14-1,11) 1,48 (0,91-2,40)
>34 Varon <5 afios 0,71 (0,18-1,25) 1,56 (0,92-2,66)
>34 Var6n =5 afios 0,28 (-0,13-0,68) 1,19 (0,79-1,78)
>34 Mujer <5 afios 0,45 (-0,56-1,45) 1,32 (0,48-3,63)
>34 Mujer =5afos 12referencia 1

EDAD SEXO PERMISO
169 121 141
157 1,26 1
1,66 1 1,48
1,48 1 1

1 1,18 1,31
1 1,19 1
1 1 1,32
1 1 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y afos de

conduccion (OR) en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
0,87 (0,52-1,22)
0,49 (-0,23-1,20)
1,08 (0,59-1,57)
0,90 (-0,08-1,87)

0,14 (-0,01-0,30)
0,31 (0,01-0,62)

0,54 (0,27-0,80)
0,67 (0,22-1,13)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)

2,07 (1,46-2,93)
1,50 (0,73-3,08)
2,47 (1,52-4,04)
2,12 (0,80-5,62)

1,13 (0,96-1,32)
1,30 (0,96-1,77)
1,57 (1,20-2,05)
1,76 (1,11-2,78)



Resultados

Tabla 5.30. Analisis de las variables edad 2, sexo e infraccion administrativa

segun e método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad_2, sexo e infraccion administrativa, y razén de coeficientes de los

mismos.

ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO ADM. RR(IC95%) OR (1C 95%) EDAD SEXO ADM.
18-34 Vatn S 1,50 (1,04-1,97) 3,15(1,98-5,01) 1,62 1,04 1,47
18-34 Vaon No 1 2,15 (1,52-3,03) 1,82 1,21 1
18-34 Mujer Si 1,45 (0,56-2,35) 3,03 (1,24-7,42) 2,23 1 1,71
18-34 Mujer No 0,75 (0,37-1,13) 1,77 (1,21-2,59) 1,77 1 1
>34  Va6n S 0,87 (0,25-1,48) 1,94 (1,05-3,59) 1 1,43 1,64
>34 Vao6on No 0,21 (-0,14-0,57) 1,18 (0,83-1,68) 1 1,18 1
>34  Mue S 0,41 (-1,29-2,10) 1,36 (0,25-7,45) 1 1 1,36
>34  Mujer No 12referencia 1 1 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo e infraccion

administrativa (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO
ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (I1C 95%)
Urbana Diurna Seca 0,85 (0,31-1,39) 2,12 (1,24-3,64)
Urbana Diurna Alterada 0,71 (-0,42-1,84) 1,88 (0,61-5,81)
Urbana Nocturna Seca 1,03 (0,30-1,75) 2,48 (1,20-5,13)
Urbana Nocturna Alterada 1,17 (-0,05-2,39) 2,82 (0,83-9,57)
Carretera Diurna Seca 0,28 (0,00-0,56) 1,28 (0,97-1,69)
Carretera Diurna Alterada 0,45 (-0,11-1,01) 1,49 (0,85-2,61)
Carretera Nocturna Seca 0,76 (0,34-1,18) 1,96 (1,29-2,98)
Carretera Nocturna Alterada 0,86 (0,15-1,57) 2,14 (1,05-4,35)
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Resultados

Tabla 5.31. Andlisis de las variables edad_2, sexo e infraccion del conductor

segun e método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad_2, sexo e infraccion del conductor, y razén de coeficientes de los

mismos.
ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO INFER. RR (1C 95%) OR (1C 95%) EDAD SEXO INFR.
18-34 Vardn Si 2,67 (2,06-3,27) 6,76 (3,69-12,39) 1,79 1,15 3,30
18-34 Va6n No 1 2,05 (1,11-3,78) 1,71 1,19 1
18-34 Mujer Si 2,47 (1,83-3,10) 5,86 (3,10-11,08) 1,81 1 341
18-34 Mujer No 0,76 (0,08-1,44) 1,72 (0,86-3,39) 1,72 1 1
>34 Vaon Si 1,86 (1,24-2,47) 3,78 (2,04-7,00) 1 1,17 3,15
>34 Varon No 0,25 (-0,38-0,89) 1,20 (0,64-2,26) 1 1,20 1
>34 Mujer Si 1,64 (0,92-2,36) 3,23 (1,57-6,64) 1 1 3,23
>34 Mujer No 1areferencia 1 1 1 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo e infraccion

del conductor (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ORIGINAL MODIFICADO

ZONA LUZ SUP ALFA (IC 95%) OR (1C 95%)

Urbana Diurna Seca 0,68 (0,24-1,12) 2,81 (1,81 —4,36)
Urbana Diurna Alterada 0,47 (-0,21-1,16) 2,05 (1,04 -4,07)
Urbana Nocturna Seca 0,82 (0,15-1,49) 3,47 (1,77 - 6,79)
Urbana Nocturna Alterada 0,68 (-0,36-1,72) 2,81 (0,99 -7,99)
Carretera Diurna Seca 0,72 (0,48-0,96) 3,01 (2,37-3,82)
Carretera Diurna Alterada 0,68 (0,28-1,08) 2,79 (1,87 -4,16)
Carretera Nocturna Seca 0,86 (0,47-1,25) 3,68 (2,49 - 5,43)
Carretera Nocturna Alterada 0,82 (0,24-1,41) 3,49 (1,95-6,25)
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Resultados

Tabla 5.32. Andlisis de las variables edad 2, sexo y exceso de velocidad segun €l

método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y exceso de velocidad, y razén de coeficientes de los mismos.

ORIGINAL MODIFICADO  RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO VEL. RR (IC 95%) OR (IC 95%) EDAD SEXO VEL.
18-34 Vardon Si 3,69 (3,19-4,19) 15,30 (9,27-25,23) 1,83 1,23 7,29
18-34 Varon No 1 2,10(1,29-3,41) 1,76 1,19 1
18-34 Mujer Si 3,40 (2,81-4,00) 12,41 (6,83-22,55) 1,70 1 7,05
18-34 Mujer No 0,76 (0,23-1,30) 1,76 (1,03-3,00) 1,76 1 1
>34 Var6n Si 2,87 (2,34-3,39) 8,35 (4,94-14,11) 1 1,14 7,02
>34 Var6n No 0,23 (-0,27-0,74) 1,19 (0,72-1,96) 1 1,19 1
>34 Mujer Si 2,69 (1,91-3,47) 7,32 (3,37-15,92) 1 1 7,32
>34 Mujer No 12referencia 1 1 1 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacién de variables edad 2, sexo y exceso de

velocidad (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera
Carretera

LUZ SUP
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada
Diurna Seca
Diurna Alterada
Nocturna Seca
Nocturna Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
0,81 (0,45-1,17)
0,76 (0,07-1,45)
0,88 (0,38-1,38)
0,84 (-0,11-1,79)

0,55 (0,38-0,72)
0,62 (0,25-1,00)
0,73 (0,44-1,03)
0,73 (0,23-1,23)
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MODIFICADO

OR (1C 95%)

5,44 (3,81-7,76)
4,92 (2,47-9,82)
6,32 (3,84-10,40)
5,75 (2,22-14,88)

3,17 (2,66-3,77)
3,67 (2,52-5,33)
4,62 (3,44-6,20)
4,58 (2,77-7,55)



Resultados

Tabla 5.33. Analisis de las variables edad 2, sexo y horas de conduccion_2
segun e método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y horas de conduccién 2, y razon de coeficientes de los

mismos.
ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES
EDAD SEXO HORAS RR (1C 95%) OR (1C 95%) EDAD SEXO HORAS
18-34 Vardén =lhora  1,34(0,76-1,91) 2,79 (1,57-4,95) 1,70 0,98 1,30
18-34 Vardén <1hora 1 2,15 (1,35-3,44) 1,87 1,19 1
18-34 Mujer =1hora 1,36 (0,14-2,58) 2,85 (0,84-9,65) 1,47 1 1,58
18-34 Mujer <1hora 0,77 (0,25-1,28) 1,80 (1,07-3,02) 1,80 1 1
>34 Vardén =1hora 0,65 (-0,04-1,34) 1,64 (0,82-3,29) 1 0,85 1,43
>34 Vardén <lhora 0,19 (-0,30-0,67)  1,15(0,71-1,88) 1 1,15 1
>34 Mujer =1hora 0,86 (-0,93-2,65) 1,94 (0,32-11,62) 1 1 1,94
>34 Mujer <1hora 1areferencia 1 1 1 1

b) Estimacion del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y horas de

conduccion 2 (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
0,79 (0,59-0,99)
0,57 (0,19-0,94)
0,92 (0,58-1,27)
0,81 (0,24-1,38)

0,74 (0,11-1,38)

0,59 (-0,52-1,70)
0,73 (-0,37-1,83)
0,99 (-0,68-2,65)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)

2,01 (1,65-2,45)
1,65 (1,13-2,39)
2,25 (1,60-3,17)
2,04 (1,15-3,62)

1,92 (1,02-3,62)
1,68 (0,56-5,09)
1,89 (0,63-5,69)
2,38 (0,45-12,60)



Resultados

Tabla 5.34. Andlisisde la variable tipo de vehiculo segun € método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable tipo de

vehiculo.

TIPO DE VEHICULO OR (I1C 95%)
Maés de dos ruedas 1
Dosruedas 2,44 (2,10-2,83)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

tipo de vehiculo en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (IC 95%)

Urbana Diurna Seca 3,14 (3,05-3,24)
Urbana Diurna Alterada 8,65 (8,05-9,30)
Urbana Nocturna Seca 2,47 (2,40 -2,55)
Urbana Nocturna Alterada 4,10 (3,84 —4,38)
Carretera Diurna Seca 1,20 (1,18-1,23)
Carretera Diurna Alterada 2,30 (2,15-2,45)
Carretera Nocturna Seca 1,17 (1,13 -1,20)
Carretera Nocturna Alterada 1,40 (1,29 —1,51)
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Resultados

Tabla 5.35. Andlisis de la variable estado del vehiculo segin e método
modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable estado del

vehiculo.

ESTADO DEL VEHICULO OR (1C 95%)
Sin defecto 1
Con defecto 2,51 (1,67-3,77)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
estado del vehiculo en cada una de | as categorias ambientales de gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (1C 95%)

Urbana Diurna Seca 3,77 (3,43 -4,15)
Urbana Diurna Alterada 2,22 (1,77 -2,79)
Urbana Nocturna Seca 3,02 (2,72-3,34)
Urbana Nocturna Alterada 1,80 (1,42 —-2,28)
Carretera Diurna Seca 5,54 (5,26 - 5,82)
Carretera Diurna Alterada 2,92 (2,61 -3,27)
Carretera Nocturna Seca 1,35 (1,26 — 1,44)
Carretera Nocturna Alterada 1,57 (1,37 -1,80)
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Resultados

Tabla 5.36. Andlisis de la variable afios de matriculacion del vehiculo segun €l

método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable afios de

matriculacion del vehiculo.

ANOSDE MATRICULACION OR (1C 95%)
Menos de 10 afios 1
10 afios 0 més 0,98 (0,84 —-1,15)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
anos de matriculacion del vehiculo en cada una de las categorias ambientales de

gjuste.

ZONA LUZ SUP OR (1C 95%)
Urbana Diurna Seca 1,01 (0,97 — 1,06)
Urbana Diurna Alterada 0,81 (0,73-0,89)
Urbana Nocturna Seca 1,11 (1,07 —-1,16)
Urbana Nocturna Alterada 1,07 (0,99 — 1,16)
Carretera Diurna Seca 0,99 (0,97 - 1,01)
Carretera Diurna Alterada 0,88 (0,85-0,92)
Carretera Nocturna Seca 1,02 (1,00 - 1,05)
Carretera Nocturna Alterada 1,02 (0,97 — 1,06)
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Resultados

Tabla 5.37. Analisis de las variables edad_2, sexo y tipo de vehiculo segun €
método original y e modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad_2, sexo y tipo de vehiculo, y razon de coeficientes de [os mismos.

ORIGINAL MODIFICADO RAZON DE COEFICIENTES

EDAD SEXO VEHICULO RR (IC 95%) OR (IC 95%) EDAD SEXO VEH.

18-34 Vardén 2ruedas 1,92(1,51-2,33)  3,79(2,52-5,72) 0,97 1,16 1,90
18-34 Varon >2ruedas 1 2,00 (1,35-2,96) 1,82 1,36 1

18-34 Mujer  2ruedas 1,71(1,07-2,35) 3,28 (1,73-6,19) 1,27 1 2,23
18-34 Mujer >2ruedas 0,55(0,09-1,01) 1,47 (0,93-2,32) 1,47 1 1

>34 Vardén 2ruedas 1,96 (1,48-2,43) 3,89 (2,42-6,24) 1 1,50 3,54
>34 Varén >2ruedas 0,13 (-0,27-0,54) 1,10 (0,73-1,65) 1 1,10 1

>34  Mujer 2ruedas 1,37 (-0,88-3,62) 2,59 (0,27-24,53) 1 1 2,59
>34 Mujer >2ruedas 12referencia 1 1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos
relativos de las categorias de la combinacién de variables edad 2, sexo vy tipo de

vehiculo (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera
Carretera
Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

SUP

Seca
Alterada
Seca
Alterada

Seca
Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (1C 95%)
0,92 (0,60-1,23)
1,19 (0,54-1,84)
1,06 (0,63-1,49)
1,39 (0,48-2,30)

-0,03 (-0,28-0,21)
0,39 (-0,22-1,00)
0,39 (-0,02-0,81)
0,24 (-1,82-2,30)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)
3,10 (2,26-4,25)
4,36 (2,27-8,34)
3,69 (2,40-5,69)
5,59 (2,25-13,88)

0,96 (0,75-1,22)
1,62 (0,88-2,99)
1,62 (1,07-2,46)
1,35 (0,17-10,56)



Resultados

Tabla 5.38. Andlisis de las variables edad_2, sexo y estado del vehiculo segun €l
método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y estado del vehiculo, y razon de coeficientes de los mismos.

ORIGINAL MODIFICADO
EDAD SEXO VEHICULO RR (1C 95%) OR (1C 95%)
18-34 Var6n Condefecto 2,05(1,43-2,68) 4,94 (2,65-9,23)
18-34 Var6n Sindefecto 1 2,18 (1,53-3,10)
18-34 Mujer Condefecto 1,94 (0,30-3,59) 4,54 (0,88-23,49)
18-34 Mujer Sindefecto  0,77(0,38-1,15) 1,82 (1,24-2,67)
>34 Vardén Condefecto 1,51(0,62-2,41) 3,25(1,33-7,95)
>34  Vardn Sindefecto 0,22 (-0,14-0,59) 1,19 (0,83-1,71)
>34 Mujer Condefecto 1,57 (-1,25-4,40) 3,41 (0,20-57,56)
>34 Mujer Sindefecto 12referencia 1

RAZON DE COEFICIENTES

EDAD SEXO VEH.
1,52 1,09 2,27
1,83 1,20 1

1,33 1 2,49
1,82 1 1
1 0,95 2,73
1 1,19 1
1 1 341
1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad_2, sexo y estado del

vehiculo (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera

Carretera

Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

SUP

Seca
Alterada
Seca
Alterada

Seca
Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
1,06 (0,40-1,72)
0,61 (-1,14-2,36)
1,07 (0,13-2,01)
0,86 (-1,51-3,24)

0,79 (0,45-1,13)
0,68 (-0,06-1,41)
0,58 (0,01-1,14)
0,59 (-0,54-1,73)
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MODIFICADO
OR (IC 95%)
3,95 (2,04-7,65)
2,19 (0,38-12,62)
4,00 (1,56-10,21)
3,06 (0,28-32,93)

2,79 (1,98-3,92)
2,40 (1.15-5,02)
2,11 (1,20-3,71)
2,16 (0,70-6,71)



Resultados

Tabla 5.39. Andlisis de las variables edad 2, sexo y afios de matriculacion del

vehiculo segiin el método original y el modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables edad 2, sexo y afios de matriculacion del vehiculo, y razdn de coeficientes

de los mismos.
ORIGINAL MODIFICADO
EDAD SEXO MATRIC. RR (IC 95%) OR (1C 95%)
18-34 Varon =10afios 1,05 (0,58-1,51) 2,27 (1,43-3,61)
18-34 Var6n <10 afios 1 2,19 (1,42-3,38)
18-34 Mujer =10afios 0,61 (-0,03-1,24) 1,61 (0,85-3,04)
18-34 Mujer <10afios 0,69 (0,20-1,17) 1,71 (1,06-2,78)
>34 Var6n =10 afios 0,26 (-0,24-0,75) 1,22 (0,74-2,01)
>34 Var6n < 10 afios 0,22 (-0,23-0,67) 1,18 (0,76-1,86)
>34 Mujer =10 afios 0,01 (-0,84-0,85) 1,00 (0,43-2,33)
>34 Mujer <10 afios 12referencia 1

RAZON DE COEFICIENTES

EDAD SEXO MATR.
1,86 141 1,04
1,86 1,28 1
1,61 1 0,94
1,71 1 1

1 1,22 1,03
1 1,18 1
1 1 1,00
1 1 1

b) Estimaciéon del valor de la unidad escalar (alfa) y del promedio de los riesgos

relativos de las categorias de la combinacion de variables edad 2, sexo y afos de

matriculacion del vehiculo (OR) en cada una de las categorias ambientales de gjuste.

ZONA

Urbana
Urbana
Urbana

Urbana

Carretera

Carretera

Carretera

Carretera

LUZ

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

Diurna
Diurna
Nocturna

Nocturna

SUP

Seca
Alterada
Seca
Alterada

Seca
Alterada
Seca
Alterada

ORIGINAL
ALFA (IC 95%)
1,15 (0,78-1,53)
0,51 (-0,25-1,26)
1,31 (0,81-1,80)
1,42 (0,49-2,35)

0,00 (-0,15-0,16)
0,23 (-0,07-0,53)
0,77 (0,51-1,03)
0,88 (0,44-1,31)
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MODIFICADO

OR (1C 95%)

1,88 (1,29-2,74)
1,32 (0,62-2,80)
2,04 (1,24-3,35)
2,17 (0,86-5,52)

1,00 (0,86-1,17)
1,14 (0,84-1,53)
1,52 (1,17-1,97)
1,61 (1,04-2,50)



Resultados

Tabla 5.40. Andlisisdelavariable luz_3 segun e método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de lavariable luz_3.

LUZ 3 OR (1C 95%)
Diurna 1
Crepuscular 1,30(1,12—-1,51)
Nocturna 1,39 (1,30-1,49)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

luz_3 en cada una de |as categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,81 (1,75—1,87)

18-34 Mujer 1,32 (1,21 - 1,44)
>34 Varén 1,31 (1,25 -1,37)
>34 Mujer 1,05 (0,92 — 1,20)
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Resultados

Tabla 5.41. Andlisisdelavariableluz_2 segun e método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de lavariable luz_2.

LUZ 2 OR (1C 95%)
Diurna 1
Nocturna o crepuscular 1,38 (1,29-1,48)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

luz_2 en cada una de |as categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,86 (1,84 — 1,88)

18-34 Mujer 1,34 (1,30 — 1,39)
>34 Varén 1,39 (1,37 - 1,42)
>34 Mujer 1,04 (0,99 — 1,10)
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Resultados

Tabla 5.42. Andlisisdelavariable superficie 4 segin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable superficie 4.

SUPERFICIE 4 OR (1C 95%)
Secay limpia 1
Mojada 1,53 (1,41-1,65)
Helada o nevada 2,68 (1,81—3,96)
Otras alteraciones 3,55 (2,97 -4,24)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

superficie_4 en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 2,24 (2,03 — 2,46)

18-34 Mujer 3,05 (2,43 - 3,82)
>34 Varén 2,26 (2,03 — 2,51)
>34 Mujer 2,30 (1,63 — 3,24)
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Resultados

Tabla 5.43. Andlisisdelavariable superficie 2 segin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable superficie 2.

SUPERFICIE 2 OR (IC 95%)
Secay limpia 1
Alterada 1,73 (1,61-1,87)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
superficie 2 en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,64 (1,61 - 1,67)

18-34 Mujer 2,11 (2,03 — 2,20)
>34 Varén 1,58 (1,55 — 1,61)
>34 Mujer 1,65 (1,55 — 1,74)
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Resultados

Tabla 5.44. Andlisisdela variable atmosfer a segiin el méodo modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable atmosfera.

ATMOSFERA (afios 93-99) OR (1C 95%)
Buen tiempo 1

Niebla 1,66 (1,20 — 2,30)
Lluvia 1,47 (1,34-1,62)
Nieve 2,10 (1,00 —4,43)
Otros factores 1,57 (1,25-1,97)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

atmosfera en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,60 (1,32 — 1,95)

18-34 Mujer 1,86 (1,18 — 2,93)
>34 Varén 1,55 (1,27 — 1,89)
>34 Mujer 1,74 (0,90 — 3,37)
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Resultados

Tabla 5.45. Andlisisdela variable zona 3 segiin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable zona 3.

ZONA 3 OR (1C 95%)
Urbana 1
Carretera 4,30 (3,99 -4,65)
Travesia 1,19 (0,99 —1,42)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

zona_3 en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 2,09 (2,02 - 2,16)

18-34 Mujer 2,02 (1,84 —2,21)
>34 Varén 2,07 (1,96 — 2,19)
>34 Mujer 2,98 (2,54 — 3,49)
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Resultados

Tabla 5.46. Andlisisdela variable zona 2 segiin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable zona 2.

ZONA 2 OR (1C 95%)
Urbana 1
Carretera o travesia 3,86 (3,58 —-4,17)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

zona_2 en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 3,15 (3,10 - 3,19)

18-34 Mujer 3,40 (3,28 - 3,52)
>34 Varén 3,64 (3,56 —3,72)
>34 Mujer 5,73 (5,38 — 6,10)
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Resultados

Tabla 5.47. Andlisisde la variable dia de la semana segin el método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable dia de la

Ssemana

DIA DE LA SEMANA OR (1C 95%)
Lunes 1,10 (0,98 —1,24)
Martes 1,00 (0,89 -1,13)
Miércoles 1

Jueves 1,01 (0,89 -1,13)
Viernes 1,04 (0,93-1,17)
Sébado 1,49 (1,33-1,67)
Domingo 1,73 (1,54 -1,94)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

dia de la semana en cada una de | as categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,31 (1,23 - 1,40)

18-34 Mujer 1,19 (1,02 — 1,39)
>34 Varén 1,13 (1,04 —1,22)
>34 Mujer 1,17 (0,94 — 1,46)
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Resultados

Tabla 5.48. Andlisisdela variable tipo de dia segin € método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variabl e tipo de dia.

TIPO DE DIA OR (IC 95%)
Laborable 1
Festivo 1,57 (1,48-1,68)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable
tipo de dia en cada una de | as categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,84 (1,81 — 1,86)

18-34 Mujer 1,63 (1,57 — 1,68)
>34 Varén 1,36 (1,34 — 1,39)
>34 Mujer 1,51 (1,44 — 1,59)
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Resultados

Tabla 5.49. Andlisisde la variable mes del afio segliin e méodo modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de | as categorias de la variable mes del afio.

MES OR (1C 95%)
Enero 1,10 (0,93-1,29)
Febrero 1,09 (0,92-1,28)
Marzo 1,12 (0,96 —1,31)
Abril 1,19 (1,02-1,39)
Mayo 1,20 (1,03 -1,40)
Junio 1,19 (1,02-1,38)
Julio 1,28 (1,10—1,48)
Agosto 1,52 (1,32-1,76)
Septiembre 1,20 (1,03-1,40)
Octubre 1,04 (0,89-1,22)
Noviembre 1
Diciembre 1,14 (0,97 -1,33)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

mes del afio en cada una de |as categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (1C 95%)

18-34 Varén 1,12 (1,00 — 1,24)

18-34 Mujer 1,20 (0,91 - 1,57)
>34 Varén 1,15 (1,00 — 1,32)
>34 Mujer 1,27 (0,85 — 1,89)
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Resultados

Tabla 5.50. Andlisisdela variable estacién del afo segin e método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la variable estacion del

ano.

ESTACION DEL ANO OR (1C 95%)
Primavera 1,14 (1,04 -1,24)
Verano 1,29 (1,18 —1,40)
Otofio 1
Invierno 1,07 (0,97 -1,17)

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la variable

estacion del afio en cada una de las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (IC 95%)

18-34 Varén 1,11 (1,07 — 1,14)

18-34 Mujer 1,13 (1,04 - 1,22)
>34 Varén 1,14 (1,09 — 1,19)
>34 Mujer 1,28 (1,13 — 1,44)
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Resultados

Tabla 5.51. Andlisis de las variables tipo de dia, zona 2, luz_2 y superficie 2
segun € método modificado.

a) Estimacion de los riesgos relativos de las categorias de la combinacion de

variables tipo de dia, zona 2, luz_2 y superficie 2, y razon de coeficientes de los

mismos.

RAZON DE COEFICIENTES

DIA ZONA 2 LUZ 2 SUP 2 OR (1C 95%) DIA  ZONA LUZ SUPER.

Laborable Urbana  Diurna Seca 1 1 1 1 1
Laborable Urbana Diurna Alterada 3,13 (2,45-3,98) 1 1 1 3,13
Laborable Urbana  Nocturna Seca 1,81 (1,49-2,19) 1 1 1,81 1
Laborable Urbana  Nocturna Alterada 3,15 (2,26-4,39) 1 1 1,01 1,74
Laborable Carretera Diurna Seca 4,36 (3,84-4,95) 1 4,36 1 1
Laborable Carretera Diurna Alterada 5,84 (4,98-6,86) 1 1,87 1 1,34
Laborable Carretera Nocturna Seca 6,07 (5,21-7,06) 1 3,35 1,39 1
Laborable Carretera Nocturna  Alterada 7,18 (5,85-8,80) 1 2,28 1,23 1,18
Festivo Urbana Diurna Seca 1,36 (1,09-1,70) 1,36 1 1
Festivo Urbana Diurna Alterada 3,28 (2,17-4,96) 1.05 1 1 2,41
Festivo Urbana Nocturna Seca 2,22 (1,74-2,83) 1,23 1 1,63 1
Festivo Urbana Nocturna  Alterada 3,56 (2,33-5,43) 1,13 1 1,09 1,60
Festivo Carretera Diurna Seca 6,60 (5,74-7,58) 1,51 4,85 1 1
Festivo  Carretera  Diurna Alterada 8,35 (6,88-10,13) 1,43 2,55 1 1,27
Festivo  Carretera  Nocturna Seca 7,75 (6,60-9,10) 1,28 3,49 1,17 1
Festivo Caretera  Nocturna  Alterada 8,75 (6,92-11,06) 1,22 2,46 1,05 1,13

b) Estimacion del promedio de los riesgos relativos de las categorias de la
combinacion de variables tipo de dia, zona 2, luz_2 y superficie 2 en cada una de

las categorias personales de gjuste.

EDAD SEXO OR (IC 95%)

18-34 Varén 4,48 (3,74 —5,36)

18-34 Mujer 4,16 (2,74 - 6,30)
>34 Varén 3,63 (2,75—4,79)
>34 Mujer 4,80 (2,18 — 10,57)
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Resultados

Figura 5.1. Edad_11. Representacion de los valores logaritmicos mediante los que
se obtienen: @) De forma escalar (unidad = 0,83) las estimaciones de riesgo del
método original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de
riesgo del método modificado (OR).

EDAD

18-24 2529 30-34 3539 4044 4549 50-54 5559 60-64 6569 >69

—e— Vdoreslogaritmicos —— Método orignd (RR) —a— Método modficado (OR)
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Resultados

Figura 5.2. Edad_6. Representacion de los valores logaritmicos mediante |os que se
obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,40) las estimaciones de riesgo del método
original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de riesgo del
método modificado (OR).

1824 5A HH4 464 564 >64

—e— Vdoreslogaritmicos —— Méodo orignd (RR) —a— Méodo modficadb (OR)
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Resultados

Figura 5.3. Horas de conduccion continuada. Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: @) De forma escalar (unidad = 0,27) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

CONDUCCION CONTINUADA

<lhora 1-3horas >3 horas

—e— Vdoreslogaritmicos —— Mé&odo orignd (RR) —a— Méodo modificado (OR)
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Resultados

Figura5.4. Edad_6y sexo (V = varon, M = mujer). Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: @) De forma escalar (unidad = 1,13) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

EDAD Y SEXO

1824V 1824AM 2534V 253AM 3544V 3544M 4554V 4554M 5564V 5564M  >64V  >64M

—e— Vdoreslogaritmicos —m— Mé&odo orignd (RR) —a— M éodo modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.5. Edad_2 y sexo. Representacion de los val ores logaritmicos mediante los
gue se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,77) las estimaciones de riesgo del
método original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de
riesgo del método modificado (OR).

EDAD Y SEXO

18-34vadn 18-34 mujer >34 varén >34 mijer

—e— Valoreslogaritmicos —i— Método orignd (RR) —a&— Méodo modficado (OR)
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Resultados

Figura 5.6. Edad (18-34, >34 afios), sexo (V = varén, M = mujer) y alcohol (si,
no). Representacion de los valores logaritmicos mediante |os que se obtienen: a) de
forma escalar (unidad = 0,76) las estimaciones de riesgo del método origina de
Cuthbert (RR) y b) de forma exponencial las estimaciones de riesgo del método
modificado (OR).

ALCOHOL
50
4,0 A
30 \
o \/ /\ A
/I\

18-34Vd 18-34Vno 18-3d4Msd 1834Mno >34Vd >34Vno >34Md >34Mno

—e— Vdoreslogaritmicos —m— Método origind (RR) —a— Método modficado (OR) ‘
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Resultados

Figura 5.7. Edad (18-34, >34 afios), sexo (V = varén, M = mujer) y minusvalia
fisica (si, no). Representacion de los vaores logaritmicos mediante los que se
obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,80) las estimaciones de riesgo del método
original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de riesgo del
método modificado (OR).

MINUSVALIA FSCA

3.0

2,0

1,0

0,0

18-34Vd 18-34Vno 18-3dMsd 1834Mno >34Vd >34Vno >34Md >34Mno

—e— Vdoreslogaritmicos —m— Método orignd (RR) —a— Méodo modficado (OR)
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Resultados

Figura 5.8. Edad (18-34, >34 afios), sexo (V = varon, M = mujer) y tipo de
conductor (particular = si, profesional o no particular = no). Representacion de
los valores logaritmicos mediante los que se obtienen: a) De forma escalar (unidad =
0,91) las estimaciones de riesgo del método original de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencia las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

TIPO DE CONDUCTOR

18-34Vsi  18-34Vno  18-34Msi  18-34M no >34 Vsi >34V no >34 M si >34 M no

—e— Valoreslogaritmicos —— Método original (RR) —a— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.9. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V =varén, M = mujer) y compafiia (si,
no). Representacion de los valores logaritmicos mediante |os que se obtienen: @) De
forma escalar (unidad = 0,71) las estimaciones de riesgo del método origina de
Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de riesgo del método
modificado (OR).

COMPANIA

18-34Vsi  18-34Vno 18-34Msi 18-34Mno >34V si >34V no >34 M si >34 M no

—e— Vdoreslogaritmicos —— Méodo origna (RR) —a— Méodo modficado (OR)

173



Resultados

Figura 5.10. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varén, M = mujer) y
nacionalidad (extranjera = si, espafiola 0 no extranjera = no). Representacién de
los valores logaritmicos mediante los que se obtienen: a) De forma escalar (unidad =
0,79) las estimaciones de riesgo del método original de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencia las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

NACIONALIDAD

18-34Vsi 18-34V no 18-34M si  18-34M no >34V si >34V no >34 M si >34 M no

—e— Valoreslogaritmicos —m— Método origina (RR) —a— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.11. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varon, M = mujer) y uso de
accesorios de seguridad (si, no). Representacion de los valores logaritmicos
mediante los que se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,73) las estimaciones
de riesgo del método original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencia las
estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

USO DE ACCESORIOS DE SEGURIDAD

3,0

NN

10

0,0 : : : : : : :
18-34Vsi  18-34Vno 1834Msi 18-34M no >34V si >34V no >34 M si >34 M no

—e— Vdores|ogaritmicos —— Método origina (RR) —a— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.12. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varén, M = mujer) e
inexperiencia de conduccion (<5 afios = si, 25 afios = no). Representacion de los
valores logaritmicos mediante los que se obtienen: @) De forma escaar (unidad =
0,62) las estimaciones de riesgo del método original de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

INEXPERIENCIA DE CONDUCCION

3,0

20\/\
, N

0,0

18-34Vsi  18-34Vno  18-34Msi  18-34Mno >34V si >34V no >34 M si >34 M no

—o— Vdoreslogaritmicos —— Méodo orignd (RR) —&— Mé&odo modficado (OR)
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Resultados

Figura 5.13. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varon, M = mujer) e infraccion
administrativa (si, no). Representacion de los valores |ogaritmicos mediante los que
se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,76) las estimaciones de riesgo del
método original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de
riesgo del método modificado (OR).

INFRACCION ADMINISTRATIVA

18-34Vsi  18-34Vno 18-34M si  18-34M no >34 Vsi >34V no >34 M si >34 M no

—&— Valores logaritmicos —— Método original (RR) —a&— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.14. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varon, M = mujer) e infraccién
del conductor (si, no). Representacion de los valores logaritmicos mediante los que
se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,72) las estimaciones de riesgo del
método original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencia las estimaciones de
riesgo del método modificado (OR).

INFRACCION DEL CONDUCTOR
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18-34Vsi 18-34V no 18-34M si  18-34M no >34V si >34V no >34 M si >34 M no

‘ —e— Valoreslogaritmicos —— Método origina (RR) —a— Método modificado (OR) ‘




Resultados

Figura 5.15. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = vardon, M = mujer) y exceso de
velocidad (si, no). Representacion de los valores logaritmicos mediante los que se
obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,74) las estimaciones de riesgo del método

original de Cuthbert (RR) y b) De forma exponencial las estimaciones de riesgo del

método modificado (OR).
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18-34Vsi  18-34Vno 18-34Msi  18-34M no >34 Vsi >34V no >34 M si >34 M no

‘ —e— Vdloreslogaritmicos —— Método original (RR) —a— Método modificado (OR) ‘
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Resultados

Figura 5.16. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varén, M = mujer) y conduccién
continuada (=1 hora = si, <1 hora = no). Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: @) De forma escalar (unidad = 0,77) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

CONDUCCION CONTINUADA

18-34Vsi  18-34Vno  18-34Msi  18-34M no >34V si >34V no >34 M si >34 M no

—e— Valores|ogaritmicos —m— Método original (RR) —a— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.17. Edad (18-34, >34 afios), sexo (V = varéon, M = mujer) y tipo de
vehiculo (dos ruedas = si, >2 ruedas = no). Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: @) De forma escalar (unidad = 0,69) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencia las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

TIPO DE VEHICULO

18-34Vsi  18-34Vno  18-34Msi  18-34M no >34 Vsi >34V no >34 M si >34 M no

—e— Valoreslogaritmicos —m— Método original (RR) —a— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.18. Edad (18-34, >34 afos), sexo (V = varon, M = mujer) y estado del
vehiculo (defectuoso = si, no defectuoso = no). Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,78) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

ESTADO DEL VEHICULO
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18-34Vsi 18-34Vno 18-34Msi 18-34M no >34 Vsi >34V no >34 M si >34 M no

—e— Valoreslogaritmicos —— Método original (RR) —&— Método modificado (OR)
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Resultados

Figura 5.19. Edad (18-34, >34 afios), sexo (V = varon, M = mujer) y antigiiedad
del vehiculo (210 afios = si, <10 afios = no). Representacion de los valores
logaritmicos mediante los que se obtienen: a) De forma escalar (unidad = 0,78) las
estimaciones de riesgo del método origina de Cuthbert (RR) y b) De forma
exponencial las estimaciones de riesgo del método modificado (OR).

ANTIGUEDAD DEL VEHICULO

3,0

T T T T T T —i
18-34V sf 18-34V no 18-34 M sf 18-34 M no >34V s >34V no >34 M sf >34 M no

—&— Valoreslogaritmicos —li— Método original (RR) —&— Método modificado (OR) ‘
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Discusion

V1. DISCUSION

1. DISCUSION DE LA METODOLOGIA
1.1. LOSDOS MODELOS DE ANALISIS

En desarrollo del planteamiento inicial, Cuthbert define R;j como la razon
entre el nimero de conductores implicados en accidentes ssimples y multiples para el
tipo de conductor i en la situacion ambiental j, y considera el valor de esta fraccion
como una medida del riesgo propio de ese conductor en esa determinada
circunstancia ambiental >,

Rij = E (my) / E (my)

Es necesario precisar las dos caracteristicas esenciales del indicador de riesgo
propuesto por Cuthbert:

- Rj es una odds, ya que el nimero de accidentes multiples esigual a total de
accidentes menos €l nimero de accidentes simples, y si denotamos por p la
probabilidad de que un accidente sea simple, entonces R;; = (p / 1 — p). El
valor de R;; esta en relacion directa con €l riesgo y, por ser una odds, puede

situarse entre cero e infinito.

- Rj no depende de la tasa de exposicion xij, ya que un supuesto basico del

método es que la exposicidn es la misma para ambos tipos de accidentes.

El método requiere un conductor de referencia k con un bajo riesgo de sufrir un
accidente, o sea, con un valor Ry; relativamente pequefio, respecto a cual seran
comparados los demés conductores. Puesto que tanto R; como Ry son odds, €

cociente entre ambos valores no puede ser més que una odds ratio (OR)™**’

, que
puede tomar igualmente cualquier valor positivo. Aunque Cuthbert no hace mencién
en su articulo de la naturaleza matemética de R;; / Ry, procede sin embargo a realizar

la transformacion logaritmica de la OR, creando la variable y;;.
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Yij =In (Rij / Rkj)

En virtud de la simetria de la escala logaritmica, la variable a eatoriay;; puede
tomar cualquier valor, ya sea positivo 0 negativo. Y asi, aungue como consecuencia
del menor riesgo global del conductor elegido como referencia la fraccion R;; / Ry
sea habitualmente mayor que la unidad y su logaritmo presente por tanto
generalmente un valor positivo, no se puede excluir la posibilidad de que en alguna

circunstancia ambiental los valores de y;; sean negativos.

Cuthbert se plantea si el parametro s (Z; y;;) pudiera ser considerado como un
estimador de riesgo de las caracteristicas del conductor, pero concluye que ello no es
posible porque — y esto no lo argumenta - es un valor que, a obtenerse mediante la
suma de los logaritmos de las OR del tipo de conductor i respecto a conductor de
referencia k en cada una de las condiciones ambientales, depende del nimero de
categorias ambientales contempladas en el estudio. Para solventar este problema
Cuthbert recurre a la formacion de una escala, con € fin de calcular € riesgo de los
distintos tipos de conductor con respecto a la unidad de medicién s,, constituida por

ladiferenciaen el parametro s entre los dos conductores de referencia (Zj yu;).

El procedimiento de la medicion escalar dalugar al modelo multiplicativo:

E(yj) =0j(s—s)

Pues teniendo en cuenta que:

a) Z (% Vi) = Z (Zi vij), es decir, que la suma de todos los valores de y;; tomados
segun cada tipo de conductor en todas las condiciones ambientales es la misma
que la suma de todos los valores de y;; de todos |os tipos de conductor segiin cada
una de |as condiciones ambiental es.
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b) X (3 vary;) = Z (Zi var yjj), esto es, que la suma de todas las varianzas de y;; de
las categorias de las variables personales consideradas segun todas las variables
ambientales es igual que la suma de las varianzas de y;; de las variables

ambiental es tomadas seguin €l conjunto de las variables personales.

C) ZjVi/ % ywj= (S —S), 0sea quedelaaplicacion de launidad escalar s, a resto
de pardmetros s se obtienen los valores de la escala, que vendrian a representar
asli una estimacion de los riesgos relativos de los diferentes tipos de conductor,
cuya interpretacion ha de realizarse obligadamente en referencia a la unidad de

medicion escalar.

d) Zivyi/ Z (s —s) = q; asaber, que para cada una de |las condiciones ambientales
se obtiene €l estimador a;, que es €l cociente entre la suma de |os valores y;; de
todas las clases de conductor para la categoria ambiental j y la suma de los
riesgos relativos escalares de los tipos de conductor, y que reflga la variacion
gue experimenta en cada una de las categorias ambientales por las que se
controlan los resultados la relacion de riesgo entre los dos tipos de conductor que

son utilizados como referencia paralaformacion de la unidad escalar.

Entonces, el valor medio de q; coincide con el valor de la segunda referencia o

unidad escalar (E a; = Sy).

La condicién establecida por Cuthbert de que para considerar fiables los riesgos
relativos del conductor obtenidos a partir del modelo es necesario que todos los
valores de a; sean significativamente distintos de O tiene €l sentido de exigir que la
medida escalar mediante la que se establecen los valores de riesgo sea vaida
siempre, independientemente de cuales sean las circunstancias ambientales en que se
produce el accidente. Es decir, que & componente aleatorio de los accidentes
multiples A sea mayor que el componente aleatorio de los accidentes simples 3 en
todas las condiciones ambientales, de tal modo que se logre obtener diferencias en

las variables personales. Esto no supone gue € riesgo sea € mismo en todas las
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categorias ambientales, sino que las diferencias significativas de riesgo encontradas
entre los dos tipos de conductor que constituyen la unidad escalar no dependen en

ningun caso de lainfluencia del factor ambiental.

En & método modificado, suprimida la medicion escalar, no se ha considerado
necesario para convalidar un resultado significativo que haya diferencia de riesgo en
todas y cada una de las circunstancias ambientales de control (o0 que, dada la
extension de la aplicacion del método a las variables del ambiente, € riesgo sea
igualmente significativo en todas las categorias personales de guste), pues que
cualquier estimacion de riesgo de las variables del conductor o del vehiculo en cada
una de las condiciones ambientales (OR = exp E; y;j), 0 que algin valor de riesgo de
las variables ambientales en cada caracteristica personal (OR = exp E; y;), no sea
estadisticamente significativo, no debe ser dbice para que € modelo sea vdido
siempre que € valor medio de riesgo de las variables del conductor y del vehiculo
(OR = exp E; y;j) o delas variables del ambiente (OR = exp E y;) si seasignificativo,
y de que ademas se especifique mediante los correspondientes resultados duales en

gué categoria ambiental o personal de gjuste no hay diferencia de riesgo.

Aunque Cuthbert, después de asumir que n; y mj son variables de Poisson,
formula una aproximacion ala varianza de y;j con objeto de calcular los intervalos de
confianza de ; y;; y de %, yj;, y poder asi contrastar mediante pruebas de hipotesis la
significacion estadistica de |os parametros (S — S.) y @j, en ningdn momento realiza
tales constataciones en la aplicacion practica con la que ilustra su modelo tedrico,
limitindose a expresar los resultados simplemente mediante los estimadores
puntuales de riesgo. Tan solo manifiesta al respecto una indicacion (aparte de la
exigencia de que o; # 0 y en estrecha conexion con ella, dada la igualdad sefidlada
entre la unidad escalar y la media de a;), pues afirma que deberia haber una
verdadera diferencia en e pardmetro s entre los dos tipos de conductor escogidos
para formar la unidad escalar. Pero € que la diferencia sea significativa
estadisticamente no se puede comprobar a partir de la suma (% yw;), SN0 que es

preciso utilizar para esta prueba de hipotesis € valor de la media (g yw;), que no
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resulta afectado por € nimero cambiante de categorias ambientales que puedan ser
incluidas en € estudio. Y teniendo en cuenta que y; = In (Rjj / Ryj), €l valor de la
segunda referencia con su correspondiente intervalo de confianza sera significativo
cuando sea distinto de 0, yaqueyy; = In (R / Ryj) =1In (1) =0, y tanto si se considera
lasuma (Z; yij) como lamedia (E; yy;), la primerareferencia valdra siempre 0. Esta es
asimismo la razén de que Cuthbert exija que a; # O para establecer la significacion
estadistica en la escala logaritmica. En cambio, los riesgos relativos logran la
significacion estadistica cuando son diferentes de uno, es decir, de la unidad de
medicién escalar, cuyo valor puede cambiar seguiin las variables que se consideren.

Ciertamente, e procedimiento escalar solventa € problema de la diferente
magnitud del parametro s (Z; y;;) segun el nimero de condiciones ambientales j por
las que se gjusten |os resultados, manteniendo de esta forma la relacién proporcional
de sus diferentes valores. Pero ello no incide sobre los errores derivados de la

utilizacion de los valores logaritmicos y;; como estimadores directos del riesgo, pues:

a) Aun sustituyendo la suma (% ywj) por la media (Ej y) para la obtencion y
verificacion de la significacion estadistica de la unidad escalar (s,), este nuevo valor
medio tampoco representa una medida del riesgo del conductor w respecto a
conductor de referencia k, pues e verdadero valor de riesgo guarda una relacion

exponencial respecto alos riesgos relativos que ofrece € modelo, ya que:
OR=exp(RR* s,)

En e caso de que se trate de la categoria que da valor ala unidad escalar, la OR seria

directamente e exponencial o antilogaritmo de s, (Ej yu;), pues el RR seria por

definicién igual auno.

b) El riesgo puede expresarse con valores negativos, lo que dificulta una correcta

interpretacion epidemiolgica de los resultados. En €l gemplo de Cuthbert no se

produce este efecto de forma explicita, pero es meramente porque no se calculan los
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interval os de confianza de | os riesgos relativos. No sucede asi, en cambio, en €l Unico
estudio que se ha realizado en Espafia siguiendo el modelo de Cuthbert, en el que la
aplicacion exhaustiva del método Ilevo a presentar resultados que incluian valores
negativos ¥

Las estimaciones de riesgo que se obtienen mediante los dos métodos no son
comparables porque se refieren a distintos sistemas de medicion. Aun asi,
normalmente las cifras de |os riesgos relativos escalares son menores que |os riesgos
relativos obtenidos segin € método modificado, ya que puesto que los valores
logaritmicos siempre son inferiores a sus correspondientes exponenciales, es dificil
que el valor resultante de la aplicacion de la unidad escalar — teniendo en cuenta que
generalmente el valor de ésta es inferior a uno y por tanto el cociente se trata en
realidad de un producto - a un determinado valor logaritmico (RR = E; yij / Ej Yuj )
sea mayor que el exponencia de ese valor logaritmico (OR = exp Ej y;j ), y asi esto
no ocurre en ninguno de los resultados comparados que se obtienen en € presente

estudio, como se puede apreciar en los graficos 5.1 a 5.19.

La eleccién crucia del modelo logaritmico que Cuthbert realiza esta motivada
por la decision de negar la conveniencia de su transformacion lineal, aduciendo que
algunos valores de y;j, es decir, de los logaritmos de la OR (y;; = In R;j/ Ry;), pueden
ser negativos. Pero esta eventualidad, la de que la escala logaritmica pueda tomar
cualquier valor positivo 0 negativo (de -0 a +), es irrelevante y no representa
ningun impedimento para la reconversion a la escala origina del modelo logaritmico
yij. Por tanto, la objecién de Cuthbert carece de fundamento y se deriva de no
considerar la distribucion smétrica de los valores de la OR transformada. Asi, €l
exponencial de un logaritmo negativo sera un valor mayor que cero y menor que uno
(0<OR<1) e indicara asociacion negativa, y € exponencial de un logaritmo positivo
serd un valor comprendido entre uno e infinito (1<OR<w) e indicara asociacion

positiva®®.
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1.2. LOS SUPUESTOS TEORICOS DEL METODO

Todos los métodos basados en |a cul pabilidad del conductor consideran como
una medida precisa de los niveles de exposicion de todos los conductores circulantes
la distribucion de conductores no responsables de los accidentes multiples, ya se
infiera ésta directamente a través de la identificacion de los conductores implicados
en accidentes simples con los conductores responsables de las colisiones, como en €
método de exposicion inducida de Thorpe, 0 ya se obtenga mediante la asignacion de
la culpa del accidente a un conductor, como en los métodos de exposicion cuasi-
inducida. Pero el modelo de Cuthbert, bajo el supuesto tedrico asumido por todos |os
métodos, tanto los de exposicién inducida®® como los de exposicién cuasi-
inducida®”, de que la exposicién es la misma para los accidentes simples que para
los multiples, no precisa conocer la tasa de exposicion x;; del tipo de conductor i enla
situacion ambiental j, pues no esta basado en € concepto del conductor culpable y
utiliza para e calculo del riesgo € indicador R; = nj; / mj;, que pone en relacion
ambos tipos de accidentes mediante una razdn, anuldndose en consecuencia los

niveles de exposicién®.

El método de Cuthbert estima incrementos de riesgo de sufrir un accidente de
trafico asumiendo que & componente individual del conductor s es € mismo en
ambas clases de accidentes, es decir, que los conductores de un cierto tipo no tienen
diferente tendencia a implicarse en accidentes simples que en multiples, aunque tiene
en cuenta la posible interaccion del tipo de conductor con las condiciones
ambientales, distinta en los accidentes simples (p;) que en los mdltiples (g;)*. Sin
embargo, algunos autores, aun confirmando que se producen modificaciones del
efecto de los conductores, e incluso de los vehiculos, segun las circunstancias
ambientales, consideran que generalmente la propension de una determinada clase de
conductor a involucrarse en accidentes simples es distinta de la de involucrarse en

accidentes multiples®®®.
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1.3. LA APLICACION DEL METODO

La bondad de los resultados exige no solamente la validez del método
mediante e que se obtienen, sino también la de los datos que contienen la
informacion procesada en el andlisis, asi como unos criterios adecuados de disefio del

estudio que aseguren su potencia estadistica.

1.3.1. Labase de datos de la Direccion General de Tréfico.

Este registro no es exhaustivo por dos motivos, pues en primer término no
constan todos los accidentes de tréfico con victimas ocurridos en Espaia, y en
segundo lugar, en no todos los accidentes que se recogen se cumple con el requisito
de la cumplimentacién integra del cuestionario que les es propio, no apareciendo
algunos datos referentes a diversas variables, que en € andlisis se consideran valores
perdidos. Ya que e registro no es exhaustivo, hay que preguntarse s es
representativo de todos los accidentes con victimas que ocurren en Espafia. Se ha
informado de que se produce una menor notificacién de ciertos tipos de accidentes de
trafico, fundamentalmente de los més leves, en 1os que no hay defunciones ni heridos
graves, y de los accidentes de un solo vehiculo®*. Dado el papel que representan en
el cllculo del riesgo segin € método de Cuthbert, €l subregistro de los accidentes
simples puede dar lugar a un sesgo de seleccion que infraestime € riesgo de las
caracteristicas asociadas a este tipo de accidentes.

En relacion con la informacién recogida en € registro, no hay problemas de
validez con las variables ambientales o con la edad y € sexo del conductor, y en
general con la mayoria de los datos, excepto los correspondientes a la variable
denominada “circunstancias psicofisicas’. En los registros correspondientes a los

anos 1990 a 1992, esta variable incluyo las siguientes categorias:

1.- Aspecto normal.
2.- Aspecto normal, conduciendo sin descanso tres horas aproximadas.
3.- Aspecto normal, conduciendo sin descanso de 3,30 a5 horas.

4.- Aspecto normal, conduciendo sin descanso més de 5 horas.
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5.- Bgjo efecto de bebidas sin prueba de alcoholemia.

6.- Bgjo efecto de bebidas con prueba positiva de alcoholemia.
7.- Estupefacientes.

8.- Desatencion, distraccion.

9.- Enfermedad subita.

10.- Dormido o somnoliente.

11.- Preocupado.

Posteriormente, a partir de 1993, se crea la variable “horas de conduccion
continuada’, desapareciendo en consecuencia las tres categorias referidas a tiempo
de conduccién de la variable circunstancias psicofisicas, que ahora pasa a

denominarse “condiciones psicofisicas’ y queda compuesta de la siguiente guisa:

1.- Aparentemente normal.

2.- Alcohol sin prueba de alcoholemia.

3.- Alcohoal con prueba positiva de alcoholemia.
4.- Drogas.

5.- Enfermedad subita.

6.- Suefio o sopor.

7.- Cansancio.

8.- Preocupacion.

A estas clasificaciones se les podria aplicar apropiadamente la expresion
popular de que mezclan peras con manzanas. Tanto es asi que espontaneamente traen
a la memoria la taxonomia zoolégica que inspiré a M. Foucault su méas conocida

a® y que aparece en un breve ensayo de J. L. Borges™. Este texto cita “cierta

obr
enciclopedia china donde esta escrito que los animales se dividen en a)
pertenecientes al Emperador, b) embalsamados, ¢) amaestrados, d) lechones, €)
sirenas, f) fabulosos, g) perros sueltos, h) incluidos en esta clasificacion, i) que se
agitan como locos, j) innumerables, k) dibujados con un pincel finisimo de pelo de
camello, |) etcétera, m) que acaban de romper € jarron, n) que de lgos parecen

moscas’. En su comentario, e autor francés expresa la vacilacion, incomodidad,
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inquietud y finalmente el profundo malestar unido a una risa absurda que le produjo
la yuxtaposicion stbita de cosas sin relacion en esta serie afabética, que liga con
todas las demas cada una de las categorias. Aunque admite que seria concebible dar
un sentido preciso y un contenido asignable a cada una de estas singulares rubricas,

muestra su asombro ante “laimposibilidad de pensar esto”?**.

Las similitudes con la variable “circunstancias o condiciones psicofisicas’,
cuyo artificioso nombre ya induce a confusion, son evidentes, pero cabe dudar en
ésta de la posibilidad de que todas sus categorias tengan un contenido claramente
asignable, dado el carécter ambiguo y arbitrario de su clasificacion. Y aunque
igualmente el asombro se produce, no es porque Borges, en un gjercicio magistral de
ficcion literaria, haya podido imaginar ese orden desconcertante, sino porque, ante un
suceso real y dramatico como es un accidente de tréfico y desde unainstancia oficial
como es la Direccién Genera de Tréfico, que emprende cuantiosas y gravosas
campahas publicitarias para prevenir los efectos del alcohol, no se haya obrado con
el rigor necesario para poder estimar e verdadero acance del riesgo que esta
sustancia representa para € trafico. De la estructura de la susodicha variable se
deduce que en Espafia, a diferencia de otros paises, no es obligatoria la aplicacién de
la prueba de alcoholemia a todos los conductores implicados en un accidente de
trafico (cuestion que no cambia en el nuevo Reglamento General de Circulacion, que
mantiene intacto € articulo 21 de la anterior normativa, en € que se establece que
“los agentes de la autoridad encargados de la vigilancia del tréfico ‘podran’ someter

” 135) ,

adichas pruebas... lo que explica el escaso porcentaje de bebedores que aparece

en € registro de la DGT, en contraste con |o reportado en numerosos estudios de
otros paises™®. Por todo lo anterior, se revela en la practica muy dificil la tarea de
valorar adecuadamente €l riesgo especifico que representan los diversos factores que
se incluyen en la variable “condiciones psicofisicas’, dada la dificultad de neutralizar
totalmente las anomalias estructurales que presenta su distribucidon. Seria
aconsgjable, por tanto, la separacion de estos factores de riesgo tan distintos, al igual
gue ya se hizo en € afio 1993 para la variable “horas de conduccién continuada’,

siendo inexcusable la creacion de una variable especifica para el acohal.
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1.3.2. Limitaciones de los resultados.

El hecho de que la varianza de la categoria de referencia sea uno de los dos
componentes de la adicién mediante la que se calcula la varianza final de cada valor
de y;; o de y;; concede a la eleccion de esta categoria de comparacion una especial
relevancia para la precision de las estimaciones de riesgo. Pero si con €l fin de que
todas las comparaciones se realicen respecto a grupo de menor riesgo, evitando asi
gue cualquier estimador puntual de la OR sea inferior a la unidad, se escoge como
criterio de seleccion de la categoria de referencia € del minimo riesgo global en el
conjunto de las variables de gjuste, es preciso asumir como posible consecuencia la
dificultad para la obtencién de resultados significativos, ya que la distribucion de
conductores no es necesariamente homogénea en todas las categorias de la variable 0
de la combinacion de variables anadlizadas. Este efecto desfavorable se ha
manifestado plenamente en e andlisis conjunto de la edad ordenada en seis
categorias y el sexo, pues en € grupo de menor riesgo, formado por las mujeres de
55 a 64 afios, constan solamente 824 conductores implicados en accidentes ssimples,
que representan €l 0,4 % del total de conductores involucrados en este tipo de
accidentes. Teniendo en cuenta que los resultados de las caracteristicas personales
han sido controlados por tres variables ambientales dicotomicas, que vienen a ser
ocho categorias de gjuste en las que distribuir € ya de por si exiguo niumero de
conductores pertenecientes a la categoria de referencia, la consecuencia inevitable es
una varianza grande y un muy amplio intervalo de confianza, que hace en extremo
dificil la obtencién de estimaciones de riesgo significativas, y asi ninguno de los
valores de la OR correspondientes a las once categorias de este andlisis de edad 6 y
sexo es estadisticamente diferente de la categoria de comparacion. Logicamente, la
pretension inicial de obtener los resultados de las variables del conductor y del
vehiculo estratificados seglin €l sexo y seis grupos de edad se frustrd, optandose
consecuentemente por utilizar como variable de control la edad clasificada en sélo
dos categorias (18 a 34, >34 afnos), aplicando € criterio objetivo y relevante para el
método de que los tres grupos de edad de 18 a 24, de 25 a 29 y de 30 a 34 afnos que
componen la primera categoria son los Unicos en los que la proporcién de accidentes
simples es superior ala de accidentes mdltiples.

194



Discusion

2. DISCUSION DE LOS RESULTADOS

Pretender comparar los resultados obtenidos mediante el método original de
Cuthbert con los de los otros dos estudios que han aplicado esta metodologia de
exposicion inducida - € realizado por el propio Cuthbert para gjemplificar su modelo
tedrico a partir de los accidentes de tréfico registrados en Escocia en |os afios 1986 a
1990°* y el realizado en Espafia utilizando la serie de accidentes de tréfico recogidos

219137 _ es tarea

por la Direccion General de Tréfico durante los afios 1991 y 199
complga en la practica debido a que los valores de los incrementos de riesgo
hallados en cada una de las investigaciones se refieren a unidades de medicion
distintas. Asi, como consecuencia de variaciones en el disefio y en la categorizacion
de las variables, en e trabgjo de Cuthbert la unidad escalar estaba formada por la
diferencia en los valores logaritmicos entre la categoria de los varones de 17 a 22
anos con prueba de alcohol negativa y la referencia de los varones mayores de 30
anos asimismo con la prueba de alcohol negativa, y en el primer estudio espaiiol la
unidad de medicion relacionaba el grupo de conductores mujeres de 25 a 49 afios en
circunstancias psicofisicas normales con la categoria de referencia de varones
mayores de 49 afios en circunstancias psicofisicas igualmente normales, mientras que
en € presente trabajo de investigacion, con mayor tamafio de muestra, se ha estimado
separadamente el riesgo de las variables con mas de dos categorias, € delaedady €
sexo unidos, y de forma conjunta el de la edad, € sexo y cada una de las variables
dicotomicas del conductor o del vehiculo, constituyéndose en este ultimo tipo de
andlisis la unidad de medicidén escalar con las categorias correspondientes a los
varones de 18 a 34 afos y las mujeres mayores de 34 afos, ambos sin la
caracteristica de riesgo de la tercera variable. No obstante, |a correlacion existente
entre los valores logaritmicos y los lineales, independientemente del valor de la
unidad de medicion escalar, permite apreciar algunas tendencias verdaderas y
comunes en los resultados de los tres andlisis desarrollados segiin este método, como
el mayor riesgo asociado a conductor de menor edad y una menor accidentalidad en

lamujer.
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Asi pues, se comentaran exclusivamente |os resultados obtenidos mediante el
método modificado de Cuthbert. Los resultados son consistentes con los alcanzados
por otros estudios, tanto por los que han utilizado estimaciones directas de
exposicion como por aguéllos que han empleado otras técnicas de exposicion

inducida.

En coincidencia con numerosos trabajos™"2#2%* el grupo de mayor riesgo de
sufrir un accidente de tréfico es el de los conductores més jovenes de 18 a 24 afios, y
este riesgo del grupo de menor edad aumenta, sobre todo en los varones, en algunas
condiciones de circulacion ya sefidadas’?, como la noche y los dias festivos, y

cuando se circula acompafiado en €l vehiculo.

Sin embargo, no se observa en los resultados €l tipico perfil en U asociado
con un alto riesgo de sufrir accidentes de trafico también en edades avanzadas’” "8,
pues partiendo de que €l tramo de edad menor tiene casi €l triple de riesgo y que éste
desciende paulatinamente hasta €l periodo de 55 a 64 afios, mas elevado que €l
considerado habitualmente como &l mas seguro, que incluye las décadas de los 40 y
de los 50, se aprecia que €l riesgo se incrementa moderadamente por encima de los

64 e incluso de los 69 anos.

Pero €l alto riesgo detectado por algunos estudios en las edades mayores se
debe en parte a la consideraciéon de los kildmetros recorridos como criterio de
exposicion, y teniendo en cuenta que los conductores ancianos circulan en menor
medida que los conductores jovenes y adultos, €l calculo del riesgo sobre esta base
Ileva a sobreestimar 10s resultados en € caso de los ancianos, ya que larelacion entre
la distancia recorrida y €l nimero de accidentes no es lineal, pues las personas que
conducen muchos kildmetros tienen, independientemente de la edad, una menor
accidentalidad por distancia recorrida®®. Una manera de corregir e sesgo inherente
a la distancia recorrida es utilizar € tiempo de circulaciéon como medida de la
exposicion, y asi en un estudio que compar6 ambas clases de medidas, las

estimaciones de riesgo para los conductores ancianos fueron menores cuando se
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considerd la exposicion segin e criterio del tiempo en vez del de la distancia®®®®’.

Ademas, en los estudios de exposicion inducida basados en la atribucion de la
responsabilidad de la colision a un conductor, es inevitable que un grupo de
conductores tan prudente como e de los ancianos, con un estilo de conducir
precavido, caracterizado por circular a bga velocidad, tenga estimaciones de riesgo
superiores alas reales™. Asf, en un conocido estudio de exposicion cuasi-inducida, la
distribucion de la edad segun el riesgo de involucrarse en un accidente multiple
mantiene la tradicional forma en U?*!, y en sendos estudios que utilizan un método
de exposiciéon inducida de caso y control apareados por colision, en e que la
catalogacion del conductor en uno u otro grupo se basa en la comision de una
infraccion”®, el riesgo es muy superior en los conductores mayores respecto a los
jovenes, de tal forma que de la distribucion en U desaparece casi por completo la
parte izquierda, que refleja € mayor riesgo de los conductores jévenes, y la
representacion de la edad segiin € riesgo se convierte de hecho en una figura que

semeja una JP+°%,

Pero la valoracion del riesgo de sufrir un accidente de tréfico precisa tener en
cuenta también los accidentes simples, observandose que conforme aumenta la edad,
laimplicacion relativa en accidentes smples y maltiples disminuye, excepto paralos
ancianos™. De esta forma, se ha explicado e incremento de riesgo en los
conductores jévenes como una consecuencia de la mayor proporcion de accidentes
simples en que se ven envueltos, en lo cua juega un importante papel la
inexperienciay la adopcion de conductas de riesgo como la velocidad y el consumo

de alcohol y drogas?®2%0:291,

Por otra parte, en las edades avanzadas |os cambios en €l estado de salud se
relacionan con la conduccion, de tal forma que la razon mas frecuentemente aducida
para dejar de conducir es la aparicion o € agravamiento de una enfermedad, siendo
por tanto los ancianos que todavia conducen aguéllos que gozan de una mejor
salud®®?. Asi, ya sea por iniciativa propia, por consejo de su médico habitual o por la

no renovacion del carnet de conducir en las revisiones periodicas obligatorias,
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guedan excluidas de la poblacién de conductores aquellas personas con deterioros
fisicos o cognitivos propios de la vejez que representan un riesgo para el tréfico®.
En consecuencia, en la valoracion del riesgo se infraestima sistematicamente € que
corresponde a la edad avanzada, debido al sesgo de seleccidon que se produce en la

poblacidn de conductores ancianos por motivos de salud.

Aungue algunos estudios han encontrado que, después de controlar la
exposicion, e efecto de la variable sexo desaparece, no hallandose diferencias de

es’® e incluso otros informan de un mayor riesgo

riesgo entre hombres y mujer
total de accidentaidad en la mujer®™ ™, la mayoria de estudios han mostrado un
exceso de riesgo en el vardn, con una magnitud variable que no ha sobrepasado €l
doble®** En e presente trabajo, la relacion de riesgo entre los dos sexos es
moderadamente favorable a la mujer y similar en todos los estratos de edad, siendo
en consecuencia € grupo de edad y sexo de menor riesgo e compuesto por las
categorias de referencia de ambas variables, y no presentandose por tanto el
frecuentemente citado efecto de interaccion entre la edad y el sexo, segun el cual los
hombres tienen mayor riesgo que las mujeres en las edades jévenes, mientras que en
las edades medias la relacion se invierte” "®®, Asi, en coherencia con los resultados
obtenidos y en contraposicion a los estudios que atribuyen la interaccion de edad y
sexo en un primer término al mayor riesgo de los conductores jovenes de sexo
masculino asociado a factores como la velocidad o € consumo de acohol vy
drogas®®?®°, y posteriormente a exceso de riesgo de las mujeres maduras debido a
su menor experiencia de conduccién™ ™, la relacion de riesgo entre ambos sexos no
varia sensiblemente segin la edad cuando las dos variables se analizan
conjuntamente con los presuntos factores de confusién velocidad, acohol o
inexperiencia en la conduccion. Estos resultados se explican en parte si se considera
el incremento respecto a los hombres que en los paises desarrollados y en las dos
Ultimas décadas ha experimentado la proporcion de mujeres que conducen, incluso
en las condiciones de mayor riesgo como las noches de los fines de semana, y la
proporcién de conductores mujeres que sobrepasan |os niveles de acohol legalmente
establecidos™®,
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No obstante, de acuerdo con el mayor riesgo detectado para e hombre en la
conduccion nocturna, tanto en zona urbana como en carretera, se ha informado que
las pérdidas de control del vehiculo por parte de los varones tienen lugar
fundamentalmente durante los atardeceres y las noches, asociandose esta
caracteristica a unas pautas de conducta de riesgo como el exceso de velocidad y €l
consumo de alcohol. En cambio, en los conductores femeninos, y también en
concordancia con e mayor riesgo que para las mujeres supone la superficie de la
cazada dterada, se han asociado las pérdidas de control del vehiculo a las
condiciones reshaladizas de la calzada, atribuyéndose esta relacién a una supuesta
falta de destreza en la conduccion”®.

Debido a hecho ya comentado de que las categorias de la variable
“condiciones psicofisicas’ no son mutuamente excluyentes, es decir, que dos 0 méas
de las caracteristicas descritas en las diversas categorias se pueden manifestar
simultéaneamente en el mismo sujeto, y de que, sin embargo, la policia de trafico esta
obligada a resefiar en el cuestionario solamente una de las opciones presentadas, y a
hecho afiadido de que la Unica categoria de esta variable que se valora objetivamente
es la que detecta la presencia de acohol mediante la aplicacion de una prueba'®,
asignandose € resto del variopinto conjunto de circunstancias personales de forma
totalmente subjetiva por la autoridad competente, se ha optado en € presente estudio
por estimar solo el riesgo del acohol. Pero la presencia de esta sustancia en el
conductor por encima de los limites establecidos no solo se puede apreciar mediante
la deteccidn de los niveles de alcohol en sangre o en aire espirado de forma precisa a
través de la correspondiente prueba, sino que también es posible que se vaore de
modo personal por la policia de trafico, consignandose entonces en la variable la
categoria descrita como “alcohol sin prueba de alcoholemia’. Las consecuencias que
se derivan de la no obligatoriedad de la aplicacion de la prueba de deteccion de
alcohol a todos los conductores implicados en un accidente de trafico y de la
posibilidad de atribuir a un conductor un nivel ilegal de alcohol sin basarse en una
prueba analitica son mdltiples (entre las que se encuentra de modo destacado la

imposibilidad de analizar con rigor la relacion dosis-respuesta), habiéndose descrito
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varios sesgos de clasificacion, como € causado por |a tendencia que tiene la policia
de tréfico de solicitar la prueba de alcohol solamente a aguellos conductores que han
cometido una infraccién en e accidente®’, o el debido a la menor sensibilidad que
muestra la valoracion subjetiva de los niveles ilegales de alcohol®*®, o |as variaciones
gue se producen en la validez de la deteccion visua en funcion de algunas
caracteristicas personales, como la edad o la gravedad de las heridas, 0 ambiental es,

como e dia de la semana o la hora del dia®®

. Por todo lo anterior, y porque la
comparacion para estimar el incremento de riesgo que supone e alcohol se ha
realizado no sblo respecto a todo conductor supuestamente exento de cualquiera de
los caracteres de riesgo recogidos en la variable y por ello clasificado como
“aparentemente normal”, sino también respecto a resto de conductores
presuntamente sobrios incluidos en las demas categorias, que comprenden factores
con un alto riesgo contrastado ampliamente en la bibliografia, como el suefig!¥+3%%30
0 el consumo de drogas ilegales”™®%% ¢l valor hallado del doble de riesgo de sufrir
un accidente de trafico es presumiblemente inferior a que verdaderamente le

corresponde.

En coherencia con la Ley de Tréfico, que establece que todo conductor esta
obligado a respetar los limites de velocidad establecidos y a tener en cuenta, ademas,
una serie de condiciones, para adecuar la velocidad de su vehiculo a las mismas, €
cuestionario de accidentes con victimas de la Direccion Genera de Tréfico
contempla dos tipos de infraccion por exceso de velocidad: la que se deriva de la
violacion de los limites fijados en la legislacion, y la recogida bagjo e epigrafe
“velocidad inadecuada para las condiciones existentes’, que toma en consideracion
las circunstancias adversas que aconsegjan limitar ain mas la velocidad. Pero aunque
ambas categorias sean en este caso mutuamente excluyentes, y la deteccion de la
primera clase de infraccion no admita dudas a estar basada en valores objetivos e
invariables seguin las circunstancias, la atribucion del segundo tipo de infraccién
exige por parte de la policia de trafico la evaluacién de la velocidad en funcién de
“las condiciones fisicas y psiquicas del conductor, las caracteristicasy € estado de la

via, del vehiculo y de su carga, las condiciones meteoroldgicas, ambientales y de
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circulacion y, en general, de cuantas circunstancias concurran en cada momento® ",

lo cual, evidentemente, esta sujeto a multiples veleidades interpretativas. Entre ellas,
la mas frecuente posiblemente sea la de pensar que si €l accidente se ha producido es
porgue en efecto se circulaba a una velocidad inadecuada, asignando falazmente esta
transgresion de forma sistemética a todo aquel conductor implicado en un accidente
gue haya cometido unainfraccion, pues ¢acaso para un conductor ebrio o gue se haya
quedado dormido a volante cualquier velocidad no es excesiva? No es de extrafar,
por tanto, que en un reciente estudio realizado en Espafa utilizando € registro de
accidentes de la Direccion General de Tréfico, se hayan obtenido resultados de
riesgos gjustados de colision cinco veces superiores en e caso de la velocidad
inadecuada para las circunstancias existentes que en el de la vulneracion de los
limites legales de velocidad'®, En el presente trabajo, ambas categorias se han unido
para € andlisis en una comun, en la que ha constado toda infraccion por exceso de
velocidad. Los resultados obtenidos le atribuyen a este factor mayor riesgo que a
ningun otro de causar un accidente de tréfico, lo que coincide con otros estudios que
han valorado no sdlo & mayor riesgo de accidentalidad que e aumento de la
velocidad conlleva, sino los modelos de conducta que son predictores de la
infraccion de los limites de velocidad®**®, y e incremento de victimas y de la
severidad de las lesiones sufridas por éstas, ya sean ocupantes de los vehiculos o

peatones, que provoca asimismo el exceso de vel ocidad?®” 306307308,
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VII. CONCLUSIONES

1. El modelo de exposicién inducida propuesto por Cuthbert no es aceptablemente
valido para estimar los incrementos de riesgo de sufrir un accidente de trafico
asociados a las caracteristicas del conductor a partir del andlisis de los registros
de accidentes de tréfico, porque calcula riesgos relativos escalares basados en
valores logaritmicos. Las modificaciones tedricas introducidas en su desarrollo

metodol 6gico han logrado:

1.1. Aumentar lavalidez del método para:

a) Estimar € riesgo relativo de cada una de las caracteristicas del conductor o del
vehiculo en € conjunto de las condiciones ambientales de gjuste.
b) Estimar e promedio de los riesgos relativos de todas las caracteristicas del

conductor o del vehiculo en cada una de las condiciones ambientales de gjuste.

1.2. Extender la aplicacion del método alas circunstancias ambientales, permitiendo:

a) Estimar e riesgo relativo de cada una de las condiciones ambientales en el
conjunto de las categorias personales de gjuste.
b) Estimar el promedio de los riesgos relativos de todas las condiciones ambientales

en cada una de | as categorias personales de gjuste.

1.3. Posibilitar la aplicacion del método al estudio de las variables dicotomicas, ya

sean del conductor, del vehiculo o del ambiente.

2. Algunas caracteristicas del conductor han mostrado una asociacién significativa
con €l riesgo de sufrir un accidente de tréfico, controlando por la tasa de
exposicion y los factores ambientales. En este sentido, es preciso destacar los

siguientes hallazgos:
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2.1. El exceso de velocidad es € factor que mas incidencia tiene sobre € riesgo de

sufrir un accidente de tréfico, independientemente de las caracteristicas del

conductor y de las condiciones ambientales.

2.2. La edad esta asociada de manera importante a la accidentalidad, siendo el grupo

mas joven de 18 a 24 afios € que presenta un mayor riesgo, que disminuye
paul atinamente conforme aumenta la edad hasta |a década de 55 a 64 afos, para

aumentar después moderadamente.

2.3. El vardn tiene sobre la mujer un leve exceso de riesgo en todos los tramos de

edad, pero esta relacion no es constante en todas las circunstancias ambientales y
personales. Asi, la relacion de riesgo es superior en lanochey e creplsculo que
durante €l dia, en e cua no hay apenas diferencia entre ambos sexos, |legando
incluso a invertirse e riesgo a favor del hombre en la conduccién diurna por
carretera. También en condiciones de circulacién ininterrumpida superior a una
hora cambia la relacion de riesgo, anulandose en los conductores jovenes e

invirtiéndose en los conductores de mayor edad.

2.4. Con respecto a acohol, recogido en la variable “condiciones psicofisicas’ del

4.

cuestionario de accidentes con victimas en que se basa € registro de la Direccion
Genera de Trafico, su consumo incrementa significativamente e riesgo de
accidente, aunque la deficiente calidad de esta variable heterogénea dificulta una

valoracion rigurosa de los resultados.

El riesgo que presentan los vehiculos de dos ruedas es, una vez controlados 1os
resultados por la exposicién y las circunstancias ambientales, en general
importante, incrementdndose considerablemente para |os conductores varones de

edad maduray en la zona urbana.

Tras gustar por las variables personales de edad y sexo y controlada la

exposicion, algunas circunstancias ambientales influyen significativamente sobre
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el riesgo de padecer un accidente, si bien su efecto esinferior alas caracteristicas
del conductor. En este sentido es necesario resefiar |0 siguiente:

4.1. La circunstancia ambiental de mayor trascendencia es €l tipo de zona, ya que €
trdnsito por la carretera supone un gran aumento de riesgo con respecto ala zona
urbana y a la travesia, que entre si no presentan diferencias. Este incremento de

riesgo es marcadamente superior en el grupo de las mujeres mayores de 34 afios.

4.2. La conduccién durante la noche y €l creplsculo presenta un riesgo globalmente
moderado en relacidn a la conduccién diurna, aunque es muy distinto segun el
grupo de edad y sexo, pues en los varones jovenes llega a ser de casi € doble y

en el caso de las mujeres maduras es nulo.

4.3. La superficie de la cazada mojada o aterada representa un aumento de riesgo
considerable de sufrir un accidente, y este incremento es superior en la mujer que

en e hombre.

4.4. Se produce una interaccién negativa entre las circunstancias ambientales, pues €l
efecto de una condicion ambiental adversa es mayor en ausencia de las categorias
de riesgo de las demés variables ambientales que cuando se manifiestan

simultaneamente.
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Anexo

Anexo. Cuestionario estadistico de accidentes de circulacion con

victimas dela Direccion General de Tré&fico.

A) DATOS GENERALES
- Afio.
- NuUmero del accidente.
- Provinciaeida
- Mes.
- Dia
- Hora
- Diadelasemana

- Tipodedia
1.- Laborable
2.- Anterior afestivo
3.- Festivo
4.- Posterior afestivo

- Tota victimas.

- Muertos.

- Heridos graves.

- Heridos leves.

- Vehiculosimplicados.

- Red de carretera:
1.- Estata
2.- Autonomica
3.- Provincia
4.- Municipa
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5.- Otra

- Siglade carretera (autopista, autovia, nacional, provincial, comarcal, u otras).
- Kilémetro — Hectémetro

- Sentido:
1.- Ascendente: de menor a mayor punto kilomeétrico.
2.- Descendente: de mayor a menor punto kilométrico.
3.- No especificado.

- Codigo de municipio.
- Numero de habitantes en miles del municipio.

- Zona
1.- Carretera
2.- Urbana
3.- Travesia

4.- Variante

- Tipodevia
1.- Autopista
2.- Autovia
3.- Viarapida
4.- Viaconvenciona con carril lento
5.- Via convenciona
6.- Camino vecina
7.- Viade servicio
8.- Ramal de enlace

9.- Otro tipo (zona urbana)

- Anchuradelacazada
1.- Menosde 6 m.
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2.- Entre6y 6,99 m.
3.- Més de 6,99 m.

- Anchurade carril:
1.- Masde 3,75 m.
2.-Entre 3,25y 3,75 m.
3.- Menos de 3,25 m.

- Marcasviaes:
1.- Inexistentes o borradas.
2.- S0lo separacion de carriles.
3.- Separacion de carriles y de bordes.

4.- S6lo separacion de bordes.

- Arceén:
1.- Inexistente o impracticable.
2.- Menor de 1,50 m.
3.-Del,50a2,49 m.
4.- De 2,50 m. en adelante.

- Arcén pavimentado:
1.-Si
2.-No

3.- Arcén inexistente o impracticable.

- Elementos de seguridad de lavia:
- Mediana entre calzadas (Si 0 No).
- Barrera de seguridad (Si o No).
- Paneles direccionados (Si o No).
- Hitos de arista (Si 0 No).
- Captafaros (Si 0 No).
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- Fueradeinterseccion:
1.- Recta
2.- Curva suave.
3.- Curvafuerte sin sefializar.
4.- Curvafuerte con sefia y sin velocidad sefializada.
5.- Curvafuerte con sefia y velocidad sefializada.

- Interseccion:
1.- Interseccion con carretera.
2.- Interseccion con calle.

- Tipo deinterseccion:
1-EnToY.
2-EnX o+
3.- Enlace de entrada.
4.- Enlace de salida.
5.- Giratoria.

6.- Otros.

- Acondicionamiento de interseccion:
1.- Nada especial.
2.- Sblo idetas 0 paso para peatones en via secundaria.
3.- Paso para peatones o isleta en centro via principal.
4.- Carril central de espera.
5.- Ragueta de giro izquierda.
6.- Otro tipo.

- Prioridad regulada por:
1.- Agente.
2.- Seméforo.
3.- Sefial de “stop”.
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4.- Sefid de*“ceda el paso’.
5.- S6lo marcas viales.

6.- Paso para peatones.

7.- Otra sefial.

8.- Ninguna (sélo norma).

- Superficie de la calzada:
1.- Secay limpia.
2.- Umbria.
3.- Mojada.
4.- Helada.
5.- Nevada.
6.- Barrillo.
7.- Gravilla suelta.
8.- Aceite.

9.- Otro tipo de alteracion.

- Luminosidad:
1.- Pleno dia.
2.- Crepusculo.
3.- lluminacion suficiente (noche).
4.- lluminacion insuficiente (noche).

5.- Sin iluminacion (noche).

- Factores atmosféricos:
1.- Buen tiempo.
2.- Nieblaintensa.
3.- Nieblaligera.
4.- Lloviznando.
5.- Lluviafuerte.

6.- Granizando.
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7.- Nevando.
8.- Viento fuerte.

9.- Otro tipo de alteracion.

- Vishbilidad restringida por:
1.- Edificios.
2.- Configuracion del terreno.
3.- Vegetacion.
4.- Factores atmosféricos.
5.- Deslumbramiento.
6.- Polvo 0 humo.
7.- Otra causa.

8.- Sin restriccion.

- Otracircunstancia
1.- Paso anivel.
2.- Estrechamiento.
3.- Cambio de rasante.
4.- Fuerte descenso.
5.- Firme deslizante sefializado.
6.- Baden.
7.- Escalon.
8.- Obras.
9.- Baches.
10.- Inundacién.
11.- Peralteinvertido.
12.- Fin carril lento.
13.- Otra.
14.- Ninguna.

- Sefidizacion de peligro:
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1.- Sefiaizacion existente.
2.- Sefidlizaci6n inexistente.

3.- Sefializacion innecesaria (no hay peligro).

- Acegaes
1.-Si.
2.- No.

- Arboles:
1.- Con filade arboles (distancia en metros del borde de la calzada).

2.- Sinfilade arboles.

- Vishilidad de la sefializacion vertical:
1.- Buena
2.- Deficiente.
3.- Nula.

4.- No existe sefializacion vertical.

- Tipo de accidente:
1.- Colision frontal de vehiculos en marcha.
2.- Colision frontolateral de vehiculos en marcha.
3.- Colision lateral de vehiculos en marcha
4.- Colision por acance de vehiculos en marcha.
5.- Colision multiple o en caravana de vehiculos en marcha.
6.- Colision con vehiculo estacionado o averiado.
7.- Colision con valla de defensa.
8.- Colision con barrerade paso anivel.
9.- Colision con otro objeto o material.
10.- Atropello a peaton sosteniendo bicicleta.
11.- Atropello a peaton reparando el vehiculo.
12.- Atropello a peatdn aislado o en grupo.
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13.- Atropello a conductor de animales.

14.- Atropello aanimal conducido o rebafio.

15.- Atropello a animales sueltos.

16.- Vuelco en lacazada

17.- Sdlida de la calzada por laizquierda con choque con érbol o poste.
18.- Salida de la calzada por laizquierda con choque con muro o edificio.
19.- Sdlida de la calzada por laizquierda con choque con cuneta o bordillo.
20.- Salida de la calzada por laizquierda con otro tipo de choque.

21.- Sdlida de la calzada por laizquierda con despefiamiento.

22.- Sdlida de la calzada por laizquierda con vuel co.

23.- Salida de la calzada por laizquierdaen llano.

24.- Otra salidade la calzada por laizquierda.

25.- Salida de la calzada por la derecha con choque con érbol o poste.
26.- Salida de la calzada por la derecha con choque con muro o edificio.
27.- Salida de |a calzada por la derecha con choque con cuneta o bordillo.
28.- Salida de la calzada por 1a derecha con otro tipo de choque.

29.- Sdlida de la calzada por la derecha con despefiamiento.

30.- Salida de la calzada por la derecha con vuel co.

31.- Salida de la calzada por 1a derecha en llano.

32.- Otra salida de la calzada por la derecha.

33.- Otro tipo de accidente.

- Circulacion:
1.- Fluida
2.- Densa
3.- Congestionada.

- Circulacion bajo medidas especiales:
1.- Carril reversible.
2.- Habilitacién arcén.
3.- Otramedida
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4.- Ninguna medida.

B) DATOS DE VEHICULOS

- Matriculay afo de matriculacion.
- Marca, modelo y color.

- Tipo de vehiculo:
1.- Bicicletao triciclo sin motor.
2.- Ciclomotor.
3.- Coche de minusvélido.
4.- Motocicleta
5.- Coche de turismo de servicio publico hasta nueve plazas.
6.- Coche de turismo sin remolque.
7.- Coche de turismo con remolque.
8.- Ambulancia.
9.- Maguinaria de obrasy agricola.
10.- Tractor agricola sin remolque.
11.- Tractor agricola con remolque.
12.- Camién (PM <= 3500 K) sin remolque.
13.- Camion (PM <= 3500 K) con remol que.
14.- Furgoneta.
15.- Camion (PM >= 3500 K) sin remolque.
16.- Camion (PM >= 3500 K) con remol que.
17.- Camion cisterna sin remolque.
18.- Camion cisterna con remolque.
19.- Vehiculo articulado.
20.- Autobus de linearegular.
21.- Autobus escolar.
22.- Otro autobus.
23.- Tren.
24.- Carro.
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25.- Otros vehicul os.

- Estado del vehiculo:
1.- Aparentemente ningun defecto.
2.- Neumaticos muy desgastados.
3.- Pinchazo o reventon.
4.- Pérdida de rueda.
5.- Luces delanteras deficientes.
6.- Luces traseras deficientes.
7.- Frenos deficientes.
8.- Direccion rota o defectuosa.
9.- Sobrecargado.
10.- Cargamal acondicionada.
11.- Otros defectos.

- Tipo de conductor:
1.- Profesional por cuenta propia.
2.- Profesional por cuenta gena.
3.- De vehiculo militar.
4.- De vehiculo alquilado sin conductor.

5.- Particular.

- Motivo del desplazamiento:
1.- Durante su jornada de trabgjo.
2.- Dirigirse o regresar del lugar de trabajo.
3.- Salida o regreso de vacaciones.
4.- Salida o regreso de puentes o festivos.
5.- Urgencias.
6.- Ocio.
7.- Otro.
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Desplazamiento previsto:

1.- Local (menos de 50 Km).
2.- Medio (de 50 a200 Km).
3.- Largo (mas de 200 Km).

Transporte de mercancias peligrosas:

1.- No

2.- Explosivos.
3.- Radiactivos.
4.- Inflamables.

5.- Otras mercancias peligrosas.

Incendiado:
1.-Si.
2.- No.

Nacionalidad del conductor:
1.- Espaiia.

2.- Portugal.

3.- Francia

4.- Marruecos.

5.- Alemania.

6.- Gran Bretana.

7.- ltalia

8.- Suiza

9.- Bégica.

10.- Estados Unidos de América.
11.- Otros paises del Magreb.

12.- Otros paises.

Accion del conductor:
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1.- Siguiendo laruta.

2.- Adelantando por la derecha.

3.- Adelantando por laizquierda.

4.- Girando o saliendo hacia otravia 0 acceso por |a derecha.
5.- Girando o saliendo hacia otra via 0 acceso por laizquierda.
6.- Girando en “U”.

7.- Incorporandose desde otra via 0 acceso.

8.- Cruzando interseccion.

9.- Estacionando o saliendo del estacionamiento.

10.- Circulando hacia atréas.

11.- Maniobra stbita para salvar obstéculo o vehiculo.

12.- Maniobra sbita para salvar peatdn aislado o en grupo.
13.- Brusca reduccion de velocidad.

14.- Retencion por imperativo de la circulacion.

15.- Parado o estacionado.

16.- Fugado.

17.- Otra.

C) DATOS DE PERSONAS

- Vehiculo en que viagjaba (primer vehiculo, segundo vehiculo..., peaton).

- Posicién en € vehiculo:
1.- Conductor vehiculo.
2.- Pasgjero delantero.
3.- Pasgjero trasero izquierdo.
4.- Pasgjero trasero derecho.
5.- Pasgjero trasero central.
6.- Conductor vehiculo de dos ruedas.
7.- Pasgjero vehiculo de dos ruedas.
8.- Otros pasgjeros sentados.
9.- Otros pasgjeros de pie.
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- Uso de accesorios de seguridad:
1.- Utilizando cinturon.
2.- Sistema de retencion infantil.
3.- Utilizando casco.
4.- Con reflectantes (peaton).
5.- Ninguno.

- Lesividad:
1.- Muerto.
2.- Herido grave.
3.- Herido leve.

4.- |leso.

- Localizacion delaslesiones:
1.- Cabeza
2.- Cara.
3.- Cudllo.
4.- Pecho.
5.- Espalda.
6.- Abdomen.
7.- Extremidades superiores.
8.- Extremidades inferiores.

9.- Todo € cuerpo.

- Clase de permiso de conducir.
- Afio de expedicion del permiso de conducir.

- Defecto fisico previo:
1.- Sin defecto conocido.
2.- Defecto de vision.
3.- Defecto de audicion.

4.- Defecto de extremidades superiores.
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5.- Defecto de extremidades inferiores.
6.- Otro defecto.

- Condiciones psicofisicas:
1.- Aparentemente normal.
2.- Alcohal sin prueba de alcoholemia.
3.- Alcohol con prueba de alcoholemia.
4.- Drogas.
5.- Enfermedad stibita.
6.- Suefio o sopor.
7.- Cansancio.

8.- Preocupacion.

- Edad.
- Sexo.

- Horas de conduccion continuada.
1.- Menos de una hora.
2.- Deunaatres horas.
3.- Detresacinco horas.
4.- Més de cinco horas.

- Infraccion sobre vel ocidad:
1.- Velocidad inadecuada para las condiciones existentes.
2.- Sobrepasar lavelocidad establecida.
3.- Marcha lenta entorpeciendo la circulacion.

4.- Ninguna.

- Infraccion administrativa:
1.- Carecer del permiso de conduccion adecuado.
2.- Permiso de conduccion caducado.

3.- Exceso devigeros o carga.

243



Anexo

4.- No tener efectuada lainspeccion técnica reglamentariadel vehiculo.
5.- Tacografo no revisado.

6.- Ninguna de |as relacionadas.

- Infraccion del conductor:
1.- Conduccion distraida o desatenta.
2.- Incorrecta utilizacion del alumbrado.
3.- Circular por mano contraria o sentido prohibido.
4.- Invadir parcialmente el sentido contrario.
5.- Girar incorrectamente.
6.- Adelantar antirreglamentariamente.
7.- Circular en zig-zag.
8.- No mantener intervalo de seguridad.
9.- Frenar sin causa justificada.
10.- No respetar la norma genérica de prioridad.
11.- No cumplir las indicaciones de seméforo.
12.- No cumplir la sefial de “stop”.
13.- No cumplir la sefial de “ceda €l paso”.
14.- No respetar €l paso para peatones.
15.- No cumplir otra sefial de tréfico o policia
16.- No indicar o indicar mal una maniobra.
17.- Entrar sin precaucion en la circulacion.
18.- Parado o estacionamiento prohibido o peligroso.
19.- Ciclistas o0 motoristas en posicion paralela.
20.- Ciclista o motorista circulando fuera de arcén.
21.- Apertura de puertas sin precaucion.
22.- Otrainfraccion.

23.- Ningunainfraccion.
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