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Y LA CULTURA DEL CONOCIMIENTO 
]La Fundacidn Instituto Tecnológico para la Seguridad del Automóvil (FITSA) dellemb, par 

encima de todo, la necesidad de conocer en profundidad la reaüdad de los accidentes de ti.afico 
para dar una *respuesta cientiom a las demandas de mejora de la seguridad vial. Dw h p l o s ,  
entre otros, de sus rigurosas iíneas de actuación son la creación de un «obser~ator¡ow, doeVo de 
la organización, dedicado a la labor de uinteügencia tecnológim, apücada a los acdkmtes, y su 

iniciativa de desarrollar el denominado Programa Nacional de Accidentología (PMlNMX). 
Sobre todo ello versa el artículo de José Méndez Álvarez, Director General de la Fuhdacfdn, que 
reproducimos a continuación y en el que se ofrece una precisa y profhda M e  de Iú que- la 
nueva ciencia de la Accidentología, como desarrollo de la tacultura de hvesligarSmb que rlebe 

impregnar Las actividades de Iss Administraciones Pábllcaa y cmpraria. 

Permitanncs comenzar estas llneas acla- 
rando un par de asuntos impres&dbles pe 
mentender el mensaje que espetamos hans 
Wk con ellas. En primer lugar, lairnpoctmia 
ü.e la Accidentología en 81 m#co de bs  tta- 
k j o s  diarios de FITSA. Fruto de la primera fa- 
se cawtithm de b Fundwidn, en la cual 
$m parie be su actdcktd se o e d  en el 

a ia labr  hm4gadaa de bs awiW 
Betñobglcns y de las uildades cb inv9stlga- 

. . 

ción universitCh sspai5bk se ';wirWli) 
une vasta canmed de iniormdón W ~ S  

ar;thkMesdeesiuao detallrdodn b$& 
cide~leg de r4Re0, q1ie dwtb haoe vai8szS 
mdas su dsserrdán en los m de mes- 
m emtrl0. 

Países a memido <<envidiados- por sus 
mejores tasas de siniestralidad. Este itdes- 
pertarbb de la Fundación a la importancia de la 
Accidentokgíe se materializ6 en la inclusión 

' P ~ A  ea une fundadlun m cresda pw ta k c i a c i h  Nacional do Fabricantes de AutomCwiIes y Camiones 
(&NEAE), la Aacleoldh &m de Pabkhnlss da Equipos y Cornpaientes para Automocion (SERfUAUTO) y la 
#m- G-ala da En-es W h W ~ r a s  cor+ la AdrTainistracib en la Inspección TBcnica de Vahiwlos (AE- 
b+ITV), y. que cuenta,cWüa 5us ¡ni* d agayO de la Direccidn General de Trátlco (MiniSlctio del Interior), la 
M r d i h i  Gefieval de hl¡k% ~ ~ o l g l k ¿ í  ~ n k r W i 0  'de Educación y Cuituraf y la Di~eación Gened de Deseirdio 
f m f b r m d ~ i ~ d g  ~ m . ~ e r e f 6 y ~ ~ .  ... - . a  
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de la promoción 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 
energía, promoción de la investigación a tra- 
vés de la innovación, y conocimiento continuo 
del estado funcional y de la vida administrati- 
va del vehículo). El objetivo director acciden- 
tológico tiene como meta la mejora del siste- 
ma de recogida de datos de siniestros de 
circulación y, mas específicamente, la promo- 
ción de un programa de investigación 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 desempeñan en nuestra 
Fundación. Los cuatro Observatorios, uno 
de ellos dedicado específicamente a la 
Accidentologia, fueron creados a finales del 
año 2003 y han desarrollado a lo largo del 
año 2004 una considerable labor de <4nteli- 
gencia tecnológica. 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 
ámbitos del sector público, industrial, econó- 
mico, universitario, investigador o de la repre- 
sentacion social- sus opiniones y sugeren- 
cias de mejora sobre los más de veinte temas 
que han sido abordados, con mayor o menor 
profundidad, en las reuniones y en los inter- 
cambios virtuales de información a través del 
e-mail. Pues bien, en una de las reuniones de 
dichos Observatorios se expuso una pregun- 
ta que puede ser clave para entender nuestra 
situación actual en el contexto internacional 
de la investigación en profundidad de los ac- 
cidentes, actividad prácticamente inexistente 
de modo coordinado en España: ¿para qué 

hace falta investigar los accidentes de circu- 
lación si la normativa técnica viene siempre 
impuesta bien desde Ginebra 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 parálisis mental transitoria tiene 
mucho que ver con el profundo calado de la 
pregunta, que nada tiene de retórica y que va 
mucho mas allá de la mera actividad de la in- 
vestigación de accidentes. La innovación tec- 
nológica es la clave de la competitividad in- 
dustrial y difícilmente se puede innovar, ser 
creativos o adelantarse a la competencia si 
son otros 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 región 
o a un país adelantarse a la feroz cornpeten- 
cia mundial, aunque sea por los pocos me- 
ses que en realidad son los que marcan la di- 
ferencia entre ser un país competitivo o 
arriesgarse a sufrir con más crudeza la ame- 
naza de la deslocalización industrial. 

La reflexión posterior a la mencionada pre- 
gunta, afortunadamente, no tardó en surgir 
en el mismo seno del Observatorio. Está- 
bamos, una vez mas, ante el dilema de la 
botella medio llena o medio vacía o, desde 
otro punto de vista, ante la diatriba de qué fue 
antes, si el huevo o la gallina. hteniaré 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 tecnica de vehiculos o 
de carreteras, de evidencia sobre la influencia 
de la supervisión policial o de la mejora de la 
formación de conductores) son precisamente 
los países que más investigan sus acciden- 
tes, aquellos que más aprenden de los mis- 
mos y los que, en definitiva, atesoran un ma- 
yor conocimiento. Todo ello, al final del 
proceso, es lo que justifica que sus argumen- 
tos surgidos de la evidencia científica sean, al 
mismo tiempo, impeschdlbles e irrefutables 
en los foros iWnacionaLee correspondien- 
tes. Las Directivas que a España rio le queda 
más remedio que imponer, o los regtamen- 
tos técnias a los que tienen que adaptarse 
nuestras empresas fabricantes de compo- 
nentes pae  no perder el tren cb la evolución 
kcmibgica, m surgen en ia Comision 
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Europea o en las Naciones Unidas en / Ginebra por generacidn espontánea o inspi- 
ración divina. El proceso es bien distinto e im- 
plica la presencia estructurada de represen- 
tantes nacionales de la Administración, de las 
empresas y de los grupos investigadores en 
todos los foros internacionales, donde, al fin y 
al cabo, se diseña el futuro de la 
seguridad via1.Y la presencia ac- 1 -  

, tiva no significa otra cosa que 
trasladar a dichos foros el traba- 
jo que se realiza (o se debería 
realizar) día a día en nuestro pa- 
Is y, a ser posible y dado el en- 
torno internacional en el que nos 
movemos, en colaboración con 
todos los agentes claves de 
otros países. 

Para no perder de vista el te- 
ma que nos ocupa, traigamos un par de 
ejemplos o, dicho con mayor propiedad, un 
ejemplo y un contraejemplo. El primero podrí- 
an ser las investigaciones cobre siniestros de 
autobuses que, en los Últimos años y con el 
apoyo de la DGT, se han venido realizando en 
EspaRa. Estas investigaciones han permitido 
a los centros tecnológicos y a los grupos uni- 
versitarios logros tan importantes como: dar- 
se a conocer internacionalmente a través 
de la publicación de los resultados de sus 
investigaciones, incrementar su nivel de parti- 
cipación en grupos de trabajo europeos y 
mundiales, influir muy notablemente en el 
desarrollo de nueva normativa europea, con- 
tribuir a que numerosas empresas construc- 
toras de autocares españolas dre~can '~ro-  
ductos a la vanguardia en cuarrlo a seguridad 
y, lo más importante desde @i punto de vista 
social, aumentar de modo swtamial la segu- 
ridad en la carretera de los autocares y, con 
ello, reducir el número de víctlrnas mortales y 
gwves El contraajemplb no h a ~ e  falta irnos 
muy lejos paca,encontrerlo: la inexistencia de 
un programa de do accidentes 
wi pmfundidPd pata 9 caso de loo aubmbi- 
les de turima WMHW que ~~ b 
maygría de nwLr06 Q c b  díasy.wp$ 
ocupantes reprecontan PI 8 0 . p ~  s@a#df&* 
&a IB v í d ü m  mortaea La pregufita w i i  
witabk e:pr qud entonoes su Irwe@an m 
pm(wdiW IOS widontos de y N= 
kaxu que representan ún¡mim€e d O+7 
dem& las u ícüw mortales y no se-hace 
10 mismo en el aso de accidwdw 6. au- 

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

La cultura de la investigación u observación 
pausada de la realidad (en nuestro caso cir- 
cunscrita a los accidentes de circulación) no 
s61o está carente, o existe de modo insufi- 
ciente, en el 'ámbito hcriúlbgico, slno que im- 

pregna pero m empape otros 
Bmbiius de la dMktdtd, como ia 
AdrnWilaCiCo, Las W a c W  
de vfctlmas e hlusq aprove- 
c h c b  d b q ~ ~ n o a  ha d o  
-do, el M o r  eegurador 
espawi. Cm respem a las pri- 
meras, y sbmpre en el marco de 
sue~ornpebmk, es hasta cier- 
lo punto aceptabCe qw pera su - adlvidad hundala y diaria pue- 
dan eonslderarse sufiientes las 

macro-estaüktlcas apllcadasa la priorización 
de las acciones de aritrol6&e Itm principa- 
les factores de riesgo actuales (y pasados): la 
velocidad, el alcohol y el USQ del dniur6n. Con 
relación a las ásociaclones de vfclimas, es 
tarnbien pwIectamento comprensible que su 
intmb fundarrmtel ge centre m la determi- 
n a c h  de h.% r-sabilidadei c iv l l~ y pe- 
n a l ~  de quienw m e  dobr han inhgido a 
sus IWÚS alleg;idm. Ni rn el pmer caso ni 
en el segundo se wrrtarpla la irmsiigación 
en profundidad de los accidente$ comola he- 
rramienta W a  para oonooer lac causas 
subyacentes y riEtem8ticas do las acciden- 
tes, que en rmhm cesos son esbuctuwles y 
no están únicnmmte üiriitaW a IM InCraccio- 
nes o a la c m W n  da deiibs contra h segu- 
ridad del tráfico. Tanto para mas como para 
otras, la prioiidad esta m la mejm de los 
atestados jucüc&ies y en eC e n m i e n t o  
de las saMicme, acCiones qm. ski entrar 
aquí en otras wlcuacioms mas pakindas, 
son claramnte insdbiontw para shcbnar  
por s i  solas el p k m a  de los acckjsntes de 
circulación de WO BFgCtRrO. Y $1, Uegada es- 
@ pum, a Jguien le parece qw HTSA está 
d&W apoyo a abi propumta de un plan 
~ , a n i v i P I  BSW pwa la imatiga- 
$m.w.Mad de los acckbte~ de itd- 
rn*k,.i~lyy m slrno. 
m m q w  Ins acbrss c ~ . ! ~  

. . Qie iwy rmjwar~b-ve 

-.m --* 
m $e qw.ta$a 



mejora deba partir de la investigación en pro- 
fundidad los accidentes. No por casualidad to- 
dos los principales proyectos europeos de se- 
guridad vial incluyen un paquete de trabajo 
inicial dedicado a la investigación en profundi- 
dad de accidentes. Evidentemente, tanto des- 
de FlTSA como desde el conjunto de los inte- 
grantes del Observatorio de Accidentología, 
se defiende la necesidad de partir del conoci- 
miento profundo de la realidad de los acciden- 
tes para dar respuesta científica a las tan legí- 
timas demandas de mejora del sistema de 
seguridad vial. 

He reservado para el final el papel de las 
aseguradoras en relación con la generación 
de ciencia y conocimiento objetivo sobre los 
accidentes de tráfico. Aun cuando contamos 
con honrosas excepciones, no quiero dejar 
pasar la oportunidad de afirmar que tampoco 
en España se esta trabajando al mismo nivel 
de otros países. Sin pretender restar impor- 
tancia a ta 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 c m s  sobre investigación de accidentes 
y de las Miles y detalladas publicaciones ba- 
sadas por lo generd en revisiones bibiiográfi- 
cac, puede defenderse en twwisstra bpinibn la 
hipóte& de que el sector asegurador de 
otros países está trabajando en seguridad 
vial de m modo mucho ni&$ contundente. 
Centros como iIHS en Estados Unidos, GDV 
en Alemania, Folksarn en Suecia o VALT en 
Finlandia representan algunos de los princi- 
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pales actores a nivel planetario gracias a sus 
investigaciones científicas, que llegan, en mu- 
chas ocasiones, a traspasar con la informa- 
ción recogida en sus bases de datos de si- 
niestros y con los ensayos de laboratorio en 
condiciones controladas las fronteras de lo 
que las propias Administraciones Publicas 
pueden alcanzar. En España existen bases 
de dalos de aseguradoras con millones de 
elemenW de información que sólo se explo- 
tan parcialmente en beneficio de la seguridad 
vial, lo cual llama la atención, sobre todo te- 
riendo en cuenta que las mejoras en la si- 
nlestralidad deberian igualmente redundar en 
tangibles beneficios corporativos. 

Y lo más interesante, o esperanzador, es 
qw irwestigar en profundidad, se investiga en 
España. Algunos de los centros de investiga- 
ción españoles son notablemente activos en 
la mayoría de los proyectos europeos de in- 
vestigación en seguridad vial actualmente en 
marcha (aunque hay ausencias notables en 
determinados proyectos). Y para ello dichos 
centros tienen que superar no pocas barreras 
a la hora de establecer acuerdos, más o me- 
nos a título individual, con traumatólogos en 
hospitales o con servicios de emergencia. 
Déjennos afirmar que esta ccprecariedad, so- 
lucionada a base de buena voluntad y dedi- 
cación a título particular., es algo incompren- 
sible cuando estamos hablando de 5.500 
fallecidos al año en España. Otro de los as- 
pectos que nos gustaría destacar es que la 
utilidad de las investigaciones en profundidad 
se maximiza cuando se utiliza una metodolo- 
gía cornlin de recogida de datos y cuando to- 
da la información disponible se centraliza o 
agrega en una base de datos que puede ser 
consultada por los investigadores y científicos 
para obtener información ron representativi- 
dad estadística a nivel nacional. La iniciativa 
de FlTSA para establecer un programa mor- 
dinado de investigación en profundidad de los 
accidentes de circulación, iniciativa que he- 
mos bautizado como PRONACC (Programa 
Nacional de A c c i d w i t ~ l ~ ,  tlene como cb- 
ble objeh habilitar un mpork permanente 
de recogida de ddos de X C i d W s  {el cn*ii 
incluye una M&iogla d n ,  la necesaria 
coberlwa legal, el importe inlwmáüco ...) y, 
por 01m lw- gmmr b evidencia científica 
qcle pgtmtB fkSir fri%pum con la maxkna 
efwWdAl.8las'demardac de mejora del sis- 
teirca..v#rl W'ESpBXia. 


