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EL ESLABON PERDIDO: LA CIENCIA
DE LA ACCIDENTOLOGIA
Y LA CULTURA DEL CONOCIMIENTO

La Fundacidn Instituto Tecnolégico para la Seguridad del Automévil (FITSA) defiende, por
encima de todo, la necesidad de conocer en profundidad la realidad de los accidentes de trafico
para dar una «respuesta cientifica» a las demandas de mejora de la seguridad vial. Dos ejemplos,
entre otros, de sus rigurosas lineas de actuacidn son la creacién de un «observatorio», dentro de
la organizacién, dedicado a la labor de «inteligencia tecnolégica», aplicada a los accidentes, y su
iniciativa de desarrollar el denominado Programa Nacional de Accidentologia (PRONACC).
Sobre todo ello versa el articulo de José Méndez Alvarez, Director General de la Fundacién, que
reproducimos a continuacién y en el que se ofrece una precisa y profunda vision de lo que es la
nueva ciencia de la Accidentologia, como desarrollo de la «cultura de investigacion» que debe
impregnar las actividades de las Administraciones Piiblicas y empresas.

Permitannos comenzar estas lineas acla-
rando un par de asuntos imprescindibles pa-
ra entender el mensaje que esperamos trans-
mitir con ellas. En primer lugar, la importancia
de la Accidentologia en el marco de los tra-
bajos diarios de FITSA, Fruto de la primera fa-
se constitutiva de la Fundacién, en la cual
gran parte de su actividad se centrd en el
apoyo a la labor investigadora de los centros
tecnolégicos y de las unidades de investiga-

cion universitarias espafiolas, se acumuld
una vasta cantidad de informacién relativa a
las actividades de estudio detallade de los ac-
cidentes de trafico, que desde hace varias dé-
cadas se desarrollan en los paises de nues-
tro entorno.

Paises a menudo «envidiados» por sus
mejores tasas de siniestralidad. Este «des-
pertar» de la Fundacién a la importancia de la
Accidentclogia se materializé en la inclusion

* FITSA es una fundacién privada creada por fa Asqaciacion Nacional de Fabricantes de Automoviles y Camiones
{ANFAC), la Asociacion Espaficla de Fabricantes de Equipos y Companentes pasa Automocion (SERNAUTO) vy la
Asociacion Espafiola de Entidades Colaboradoras con la Administracidn en |a Inspeceian Técnica de Vehiculos (AE-
CA-ITV), y que cuenta desde sus inicios con el apoyo de ta Direccion General de Trafico (Ministerio def Interior}, la
Direccién General de Politica Tecnoldgica (Ministerio de Educacion y Cultura) y fa Direccién Generat de Desarrollo
Industrial {Ministerio de Industria, Comercic y Turisma).
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de la promocidn de esta ciencia como uno de
los cuatros ejes alrededor de los cuales giran
en estos momentos todas nuestras acciones
{los otros tres ejes son: medio ambiente y
energia, promocion de la investigacion a tra-
vés de la innovacién, y conccimiento continuo
de! estado funcional y de la vida administrati-
va del vehiculo). El objetivo director acciden-
tolégico tiene como meta la mejora del siste-
ma de recogida de datos de siniestros de
circulacion y, mas especificamente, la promo-
cién de un programa de investigacién en pro-
fundidad de accidentes similar al existente,
por citar algunos ejemplos, en el Reino Unido,
Francia, Alemania, Suecia, Estados Unidos,
Australia, Dinamarca, Finlandia...

En segundo lugar, merece la pena co-
mentar muy brevemente el papel que
los Observatorios desempefian en nuestra
Fundacidn. Los cuatro Observatorios, uno
de ellos dedicado especificamente a la
Accidentologia, fueron creados a finales del
afio 2003 y han desarrollado a lo largo del
ano 2004 una considerable labor de «inteli-
gencia tecnolégica» que ha permitido a FIT-
SA conocer de primera mano y de boca de
sus mas de ochenta integrantes —personali-
dades todas ellas provenientes de diversos
ambitos del sector publico, industrial, econé-
mico, universitario, investigador o de la repre-
sentacion social— sus opiniongs y sugeren-
cias de mejora sobre los mas de veinte temas
que han sido abordados, con mayor o menor
profundidad, en las reuniones y en los inter-
cambios virtuales de informacion a través del
e-mail. Pues bien, en una de las reuniones de
dichos Observatorios se expusc una pregun-
ta que puede ser clave para entender nuestra
situacion actual en el contexto internacional
de la investigacién en profundidad de los ac-
cidentes, actividad practicamente inexistente
de modo coordinado en Espafa: ;para qué
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hace falta investigar los accidentes de circu-
lacién si fa normativa técnica viene siempre
impuesta bien desde Ginsbra o bien desde
Bruselas? La pregunta es de esas que le de-
jan a uno clavado en su silla sin ser capaz de
responder durante algunos segundos. Este
estado de pardlisis mental transitoria tiene
mucho que ver con el profundo calade de la
pregunta, que nada tiene de retdrica y que va
mucho mas alla de la mera actividad de la in-
vestigacion de accidentes. La innovacidn tee-
nologica es la clave de la competitividad in-
dustrial y dificiimente se puede innovar, ser
creativos o0 adelantarse a la competéencia si
son ofros los que trabajan «a puerta cerrada»
en Bruselas o Ginebra desarrollando las nor-
mativas técnicas, y las legislaciones interna-
cionales futuras.Y resulta que, precisamente
es el trabajo activo en el proceso normativo lo
que le permite a una empresa, a una regién
0 a un pais adelantarse a la feroz competen-
cia mundial, aunque sea por los pocos me-
ses que en realidad son ios que marcan la di-
ferencia entre ser un pais competitivo o
arriesgarse a sufrir con mas crudeza la ame-
naza de la deslocalizacion industrial.

La reflexion posterior a la mencionada pre-
gunta, afortunadamente, no tardd en surgir
en el mismo seno del Observatorio. Esta-
bamos, una vez mas, ante el dilema de la
botella medio llena o medio vacia o, desde
otro punto de vista, ante la diatriba de qué fue
antes, si el huevo o la gallina. Intentaré ser
mas claro: aquellos que «desde afuera» in-
tervienen en el desarrollo de la normativa de
seguridad vial {y da lo mismo que estemos
hablando de normativa técnica de vehiculos o
de carreteras, de evidencia sobre la influencia
de la supervisién policial 0 de la mejora de la
formacion de conductores) son precisamente
ios paises que mas investigan sus acciden-
tes, aguellos que mas aprenden de los mis-
mos y los que, en definitiva, atesoran un ma-
yor conocimiento. Todo ello, al final del
proceso, es o que justifica que sus argumen-
tos surgidos de la evidencia cientifica sean, al
mismo tiempo, imprescindibles e irrefutables
en los fores internacionales correspondien-
tes. Las Directivas que a Espafia ne le queda
mas remedio que trasponer, o los reglamen-
tos técnicos a los que tienen que adaptarse
nuestras empresas fabricantes de compo-
nentes para no perder el tren de la evolucion
tecnolégica, no surgen en la Comisidn



Europea o en las Naciones Unidas en
Ginebra por generacidn espontanea ¢ inspi-
racion divina. El proceso es bien distinto e im-
plica la presencia estructurada de represen-
tantes nacionales de la Administracion, de las
empresas v de los grupos investigadores en
todos los foros internacionales, donde, al finy
al cabo, se disefia el futuro de la
seguridad vial. Y la presencia ac-
tiva no significa otra cosa que
trasladar a dichos foros el traba-
jo que se realiza (0 se deberia
realizar) dia a dia en nuestro pa-
[s y, a ser posible y dado el en-
torng internacional en el que nos
movemas, en colaboracion con
todos los agentes claves de
otros paises.

Para no perder de vista el te-
ma gue nos ocupa, traigamos un par de
gjemplos o, dichc con mayor propiedad, un
ejemplo y un contrasjemplo. El primero podri-
an ser las investigaciones sobre siniestros de
autobuses gue, en los ultimos afios y con el
apoyo de la DGT, se han venido realizando en
Espana. Estas investigaciones han permitido
a los centros tecnoldgicos y a los grupos uni-
versitarios logros tan importantes como; dar-
se a conocer internacionalmente a través
de la publicacién de los resultados de sus
investigaciones, incrementar su nivel de parti-
cipacién en grupos de trabajc europeos y
mundiales, influir muy notablemente en el
desarrollo de nueva normativa europea, con-
tribuir a gque numerosas emprasas construc-
toras de autocares espanolas ofrezcan’pro-
ductos a la vanguardia en cuanto a seguridad
y, lo mas importante desde el punto de vista
sacial, aumentar de modo sustancial la segu-
ridad en la carretera de los autocares y, con
ellg, reducir el nimeroe de victimas mortales y
graves. El contraejemplo no hace falta irnos
muy lejos para encontrarlo: Ia inexistencia de
un programa de investigacion de accidentes
en profundidad para el ¢aso de los automovi-
les de turismo, aquellos que conducimos la
mayoria de nosotros todos los dias y cuyos
ocupantes representan el 60 por ciento de to-
das las victimas mortales. La pregunta es in-
evitable: ;por que entonces se investigan en
prefundidad los accidentes de autobis y au-
tocar que representan unicamente el 0,7 por
ciento de las victimas mortales y no se hace
lo mismo en el caso de los accidentes de au-

tomoviles, donde se produce el 60 por ciento
de los fallecidos?

La cultura de la investigacién u observacian
pausada de la realidad (en nuestro caso cir-
cunscrita a los accidentes de circulacién) no
sélo estd carente, o existe de modo insufi-
ciente, en el ambito tecnolégico, sino que im-
pregna pero no empapa otros
ambitos de la sociedad, como la
Administracién, las asociaciones
de victimas e incluso, aprove-
chando el foro que nos ha sido
brindado, el sector asegurador
espafiol. Con respecto a las pti-
meras, y siempre en el marco de
sus competencias, es hasta cier-
to punto aceptable que para su
actividad inmediata y diaria pue-
dan considerarse suficientes las
macro-estadisticas aplicadas a la priorizacion
de las acciones de control sobre los principa-
les factores de riesgo actuales (y pasados): la
velocidad, el alcohol y el uso del cinturén. Con
relacion a las asociaciones de victimas, es
también perfectamente comprensible que su
interés fundamental se centre en la determi-
nacidn de las responsabilidades civiles y pe-
nales de quienes tanto dolor han inflingido a
sus seres allegados. Ni en el primer caso ni
en el segundo se contempla la investigacion
en profundidad de los accidentes como la he-
rramienta bdsica para conocer las causas
subyacentes y sistematicas de los acciden-
tes, que en muchos casos son estructurales y
no estan unicamente limitadas a las infraccio-
nes o ala comision de delitos contra la segu-
ridad del trafico. Tante para unas como para
otras, la prioridad estd en la mejora de los
atestados judiciales y en el endurecimiento
de las sanciones, acciones que, sin entrar
aqui en ofras valoracicnes mas profundas,
son claramente insuficientes para solucionar
por si solas el problema de los accidentes de
circulacion de modo efectivo. Y si, llegado es-
te punto, a alguien le parece que FITSA esta
solicitando apoyo a su propuesta de un plan
coordinado a nivel estatal para la investiga-
cion en profundidad de los accidentes de tra-
fico esta... muy en lo cierto.

Es curioso gue los actores citados insistan
continuamente en que hay que mejorar los ve-
hiculos, la via v, sobre todo, el cumplimiento
de la norma, v, al mismo tiempo, casi hadie
llame la atencidn sobre el hecho de que toda
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mejora deba partir de la investigacion en pro-
fundidad los accidentes. No por casualidad to-
dos los principales proyectos europeos de se-
guridad vial incluyen un paguete de trabajo
inicial dedicado a la investigacién en profundi-
dad de accidentes. Evidentemente, tanto des-
de FITSA como desde el conjunto de los inte-
grantes del Observatorio de Accidentologia,
se defiende la necesidad de partir del conoci-
miento profundo de la realidad de los acciden-
tes para dar respuesta cientifica a las tan legi-
timas demandas de mejora del sistema de
seguridad vial.

He reservado para el final el papel de las
aseguradoras en relacidn con la generacién
de ciencia y conocimiento objetive sobre los
accidentes de trafico. Aun cuando contamos
con honrosas excepciones, no quiero dejar
pasar la oportunidad de afirmar que tampoco
en Espafia se esta trabajando al mismo nivel
de otros paises. Sin pretender restar impor-
tancia a fa labor realizada tanto por el centro
de MAPFRE CESVIMAP como por su her-
mano aragonés Centro Zaragoza a través de
las numerosas investigaciones puntuales, de
sUS cursos sobre investigacion de accidentes
y de las Utiles y detalladas publicaciones ba-
sadas por lo general en revisiones bibliografi-
cas, puede defenderse en nuestra opinién la
hipdtesis de que el sector asegurador de
otros paises estd trabajande en seguridad
vial de un modo mucho mas contundente.
Centros como IIHS en Estados Unidos, GDV
en Alemania, Folksam en Suecia o VALT en
Finlandia representan algunos de los princi-
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pales actores a nivel planetario gracias a sus
investigaciones cientificas, que llegan, en mu-
chas ocasiones, a traspasar con la informa-
cidn recogida en sus bases de datos de si-
niestros y con los ensayos de laboratorio en
condiciones contreladas las fronteras de lo
que las propias Administraciones Pdblicas
pueden alcanzar. En Espafa existen bases
de datos de aseguradoras con millones de
elementos de informacion que sélo se explo-
tan parcialmente en bensficio de la seguridad
vial, lo cual llama la atencién, sobre todo te-
niendo en cuenta que las mejoras en la si-
niestralidad deberian igualmente redundar en
tangibles beneficios corporativos.

Y lo mas interesante, o esperanzador, es
que investigar en profundidad, se investiga en
Espafia. Algunos de los centros de investiga-
cién espancles son notablemente activos en
la mayoria de los proyectos europeos de in-
vestigacion en seguridad vial actualmente en
marcha (aungue hay ausencias notables en
determinados proyectos). Y para elto dichos
centros tienen que superar no pocas barreras
a la hora de establecer acuerdos, mas o me-
nos a titulo individual, con traumatélogos en
hospitales o con servicios de emergencia.
Déjennos afirmar que esta «precariedad, so-
lucionada a base de buena voluntad y dedi-
cacion a titulo particular», es algo incompren-
sible cuando estamos hablando de 5.500
fallecidos al ano en Espafia. Otro de los as-
pectos que nos gustaria destacar es gue la
utilidad de las investigaciones en profundidad
se maximiza cuando se utiliza una metodolo-
gia comidn de recogida de datos y cuando to-
da la informacién disponible se centraliza o
agrega en una base de datos que puede ser
consultada por los investigadores y cientificos
para obtener informacién con representativi-
dad estadistica a nivel nacional. La iniciativa
de FITSA para establecer un programa coor-
dinado de investigacion en profundidad de los
accidentes de circulacién, iniciativa que he-
mes bautizado como PRONACC (Programa
Nacional de Accidentologia), tiene como do-
ble objetivo habilitar un soporte permanente
de recogida de datos de accidentes (el cual
incluye una metodologia comtin, la necesaria
cabertura legal, el soporte informatico...) v,
por otro lado, generar la evidencia cientifica
gue permita dar respuesta con la maxima
efectividad a las demandas de mejora del sis-
tema vial en Espana.



