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GARTA

del Editor

Tlamalhuiliztli Edicién Especial: Perspectivas Transdisciplinarias de
la Supervivencia Vial

Este nimero especial nace de una certeza: la ciencia no puede ser ajena al
dolor que diariamente ocurre en calles y carreteras.

Los hechos de transito no son simples accidentes; son escenarios donde
convergen conducta humana, entorno, norma y, con demasiada frecuencia,
violencia. Son momentos donde la vida cambia en segundos y donde todas
las disciplinas tienen responsabilidad.

Dedicamos esta edicion a la memoria del Dr. Julio César Penagos Corzo,
maestro ejemplar y referente de la psicologia en México, cuya herencia mas
valiosa fue formar profesionales con ética, pensamiento critico vy
compromiso humano.

La supervivencia vial exige miradas transdisciplinarias. Cada evento de
transito encierra decisiones, contextos y consecuencias que deben
comprenderse con rigor cientifico y sensibilidad social.

Los trabajos reunidos aqui, elaborados por investigadores de amplia
experiencia, no solo describen el problema: lo analizan con profundidad y
proponen rutas para transformarlo.

Hablar de violencia vial es reconocer que muchas muertes y lesiones son
prevenibles; que investigar con seriedad salva vidas, optimiza recursos y
orienta politicas publicas.

Que la ciencia, cuando se compromete con la realidad, se convierte en
herramienta de cambio.

Que estas paginas honren la memoria del Dr. Penagos Corzo desde la accion:
investigando, ensenando y difundiendo conocimiento con responsabilidad y
humanidad.

Dr. Abimelec Morales Quiroz




Dr. Julio César Penagos

Corzo

1969 - 2025
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Movilidad: Cuando el bienestar no es el factor principal de decision.
Yamil Burguete Fourzali
Instituto Tecnoldgico de Estudios Superiores de Monterrey
Campus Guadalajara

vamil.burguete@tec.mx

Semblanza

Yamil Burguete Fourzali cuenta con estudios de Licenciatura en Psicologia, Maestria en Administracion
de Empresas, ambas por parte de la Universidad de las Américas Puebla. Ademas de contar con Maestria
y Doctorado en Estadistica por parte del Colegio de Postgraduados. Actualmente se desempefia como
director de entrada para la Escuela de Negocios en el Tecnologico de Monterrey campus Guadalajara. Una
de las ventajas de tener un perfil tan amplio es que le ha permitido trabajar, estudiar e investigar en muchas
areas de interés. Normalmente participa como profesor en materias que tienen que ver con inteligencia de
negocios, donde ensefia programacion, estadistica y analisis de decision. También imparte cursos de
educacion continua para actualizacion de profesionistas. Recientemente, en colaboracion con otros
colegas, publicd un capitulo sobre el uso de Inteligencia Artificial en la industria musical. Ademas,
colabora en el desarrollo de proyectos de innovacion educativa.

Introduccion

Constantemente tomamos decisiones que aumentan o disminuyen nuestros recursos en el dia a dia.
¢Deberiamos desayunar algo con alta fibra? ¢Hay alguna ventaja si consumimos lacteos? ¢Deberiamos
utilizar tenis suaves o zapatos apretados? Aunque algunas de estas preguntas resultan triviales, siempre
seran evaluadas con respecto al sesgo psicoldgico de la persona correspondiente a la situacion presente
(Korteling et al., 2023). Al generalizar lo anterior en la interaccion entre personas, se conforman conjuntos
0 grupos con comportamientos similares, lo que presenta una oportunidad importante para disefiadores de
politicas publicas (Mudasir Ahmad Sofi et al., 2023). Con estas interacciones se teje la red de ideologias
y practicas que corresponden, de forma coherente a la respuesta, al caos en el que nos sumergimos al salir

de nuestros hogares para realizar nuestras labores.
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Tratar de estudiar este fendmeno resulta algo complejo, ¢Qué debemos de enfocar? ;Los patrones de
movimiento dentro de una ciudad? ¢ El estado de un determinado cuadrante sobre un mapa? ¢Patrones de
migracion hacia cierto tipo de recurso, sea este de tipo econdémico, material o ideoldgico? Se destaca que
no existe como tal un punto de referencia claro cuando se habla sobre los patrones de movilidad. Se podria
utilizar una técnica clasica como censos o recursos de administracion publica o una herramienta
tecnoldgica moderna como los sistemas de posicionamiento global (GPS) en los telefonos moviles, pero
estas propuestas tienen problemas para definir representatividad (Bertoni et al., 2023). A su vez, los
comportamientos de vialidad pueden ser paraddjicos a lo esperado, como el caso de la frecuencia de
autobuses de transito rapido (BRT por sus siglas en inglés) y la velocidad que se alcanza en las vialidades
(Rosas Gutiérrez y Chias Becerril, 2020). En este caso, a mayor presencia de los autobuses la velocidad
en vialidades decrece, lo cual es inverso a lo que se hubiera esperado en su conceptualizacion y realizacion.
Por lo tanto, utilizando un conjunto de datos tomados de la literatura y del INEGI, trataremos de explorar

un poco mas este tema que, ademas de interesante, es en exceso complejo.
Algunos datos.

Puntualizo que en México la recoleccion de datos no es algo que nos falte, sin embargo, contestar
preguntas especificas por via de fuentes secundarias puede ser complicado. Una simple consulta al tablero
de series de tiempo de INEGI ( s.f.) y podemos observar cdmo el transporte es una de las practicas que
produce movimientos econdmicos importantes para la nacién. En la figura 1 observamos un incremento
del 88% en los ingresos de bienes y servicios por transporte a nivel nacional entre los afios 2008 y 2018.
En el afio de 2018, las entidades federativas con mayor contribucion al ingreso son: CDMX, Estado de
México, Nuevo Leon, Veracruz y Jalisco.

Figura 1. Se muestra el total nacional de ingresos por suministro de bienes y servicios para transporte en
millones de pesos. La discontinuidad en afios se genera por el método de medicion. Fuente de los datos:
INEGI(s.f.), figura elaborada por el autor.
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A su vez, utilizando el mismo tablero podemos extraer la informacion que corresponde a accidentes de
transito en las entidades federativas. Realizando una manipulacion similar a la anterior (ver figura 2),
parece que existe una ligera tendencia positiva al aumento de accidentes por transito, sin embargo, el
coeficiente de determinacion nos indica que esta tendencia lineal no explica mucha de la variabilidad del
fenomeno (R? = 0.01). Parte de la razén para este pobre ajuste del modelo tiene que ver con 2
consideraciones: la serie de tiempo se ve afectada por fenémenos atipicos, como en 2020 y 2021 con la
presencia de COVID-19 (Cuadros et al., 2023) y la relacion entre el nimero de accidentes y el tiempo es
débil (rpearson = 0.103). Las entidades federativas que mas accidentes reportaron, por frecuencia de eventos,

son: Nuevo Leon, Jalisco, Chihuahua, Guanajuato y Tamaulipas.

Figura 2. Se muestra el total de accidentes por transito en zonas urbanas y suburbanas de México. Los
nlimeros corresponden a eventos ocurridos por afio. Se insert6 el modelo de tendencia lineal. Fuente de

los datos: INEGI(s.f.), figura elaborada por el autor.
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Con esto, empezamos a tener informacion sobre la relacion (o no relacién) entre accidentes viales e
ingresos. Para seguir completando nuestro rompecabezas, sera necesario hablar del parque vehicular. Este
concepto se mide con la cantidad de vehiculos registrados por entidad federativa (s.f.-a). Por la forma del
comportamiento del fendmeno al ajustar un modelo lineal simple, la tendencia es creciente y el incremento
se estima en aproximadamente 2 millones de automdviles registrados por cada afio entre todas las
entidades federativas (ver figura 3). EI modelo tiene buen ajuste explicando aproximadamente un 92% de
la variacion del fenomeno (R%= 0.917). Las entidades que mas contribuyen a este incremento en el afio
2022 son: Estado de Mexico, Ciudad de México, Jalisco, Nuevo Ledn y Guanajuato.

Figura 3. Se muestra el comportamiento anual de registro vehicular a nivel nacional. Se observa la
ecuacion lineal resultante donde y es el parque vehicular y x es el afio. Fuente de datos: INEGI(s.f.), figura

elaborada por el autor.
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Estas 3 ideas nos permiten empezar a formar los limites del rompecabezas sobre el que nos encontramos.
Podemos observar una tendencia creciente en la generacion de ingresos que se tiene en el mercado, la
relativa estabilidad en la cantidad de siniestros presentes durante los afios y el aumento en el registro de
vehiculos a nivel nacional. Ademas, existe recurrencia en las entidades federativas que aparecen en las

posiciones mas altas... para bien y para mal.

Aunado a lo anterior, en un trabajo realizado por el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO)
encontraron que México se encuentra mas disefiada para los automoviles que para las mismas personas

que los conducen (Staff, 2019). En su reporte identifican que la prioridad en decision tomada por los
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gobiernos y las poblaciones ha sido por mantener un crecimiento desmedido del automdvil particular,
ademas de generar ineficiencias en cuestiones como construccion de infraestructura, lo que ha
desencadenado problemas y reducciones en la calidad de vida de las personas. Lo comentan como un
conjunto de desarrollos horizontales en las ciudades, lo que aumenta la distancia entre puntos de interés.

Esto, a su vez, aumenta el tiempo de transporte y la posibilidad de tener congestionamiento vial.

Todo lo anterior repercute en las practicas que tenemos y la calidad de vida que estas nos generan. ;Cémo
podriamos evaluar esa calidad de vida? Una propuesta es el indice para una Vida Mejor (OECD, s.f.) que
establece rubros de evaluacion donde caracteriza y ordena a los paises por los indicadores definidos. En
general, nos encontramos del lado izquierdo de la distribucion entre paises y en algunos casos somos el
pais con el peor puntaje, como es el constructo de balance vida-trabajo (OECD, 2020). La ventaja de estos
indicadores es que incluyen informacién un poco mas compleja para su propuesta, del mismo ejemplo
anterior, el balance vida-trabajo se compone de dos indicadores: tiempo dedicado a actividades de
descanso/autocuidado y cantidad de empleados trabajando por muchas horas. Como se puede entender,
existe la tendencia de las personas en México por trabajar por muchas horas y tener poco tiempo de
esparcimiento. Esto, aunado a los otros indicadores, nos muestra una realidad algo cruenta donde ain con
el progreso econdémico y crecimiento en indicadores viales, nos encontramos altamente desnutridos en

cuestiones asociadas a bienestar.

No deberia resultar sorprendente que en el reporte de medio ambiente también tengamos un puntaje bajo
(OECD, 2020). Si consideramos el reporte del IMCO, uno de los resultados que destacan es la cuestién
de las congestiones vehiculares y como éstas afectan el medio ambiente. En el reporte de bienestar, nuestro
puntaje de calidad del aire en México es de 20.3 microgramos por metro clbico de particulas PM2.5, estas
pueden generar afectaciones a la salud y reducir nuestra esperanza de vida. Para tener un comparativo, el
valor limite antiguamente propuesto por la Organizacién Mundial de la Salud (WHO por sus siglas en
inglés) era 10 microgramos, actualmente consideran que aln ese valor puede tener efectos negativos en la
salud (WHO, 2021). De hecho, el reporte sugiere que este valor de 10 microgramos sea una de las metas

intermedias, para tratar de llegar a medidas menores a 5.

Nos encontramos en un momento complejo: sabemos que nuestras formas de transporte han ido en
incremento, especialmente por transportes que hacen ineficiente la movilidad (Staff, 2019); sabemos que
nuestra conducta grupal ha incrementado la cantidad circulante de automotores y que se han incrementado

tanto los gastos como los ingresos asociados al transporte, desde movimiento de material y de humanos
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(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, s.f.); finalmente, aunque hay mejoras en nuestros
indicadores de bienestar, algunas de nuestras practicas activamente siguen generando estragos en nuestra
salud (OECD, s.f.). Con todo esto, tenemos que regresar a nuestra idea original sobre la razén para tomar

las decisiones que tomamos y hacer un pequefio ejercicio de reflexion.
¢Por qué nos movemos?

Esta pregunta es la que mas ha plagado el tiempo que he estado analizando este problema, porque no
parece haber una respuesta simple o facil. Existe un interés por siempre tener medios para movernos, por
lo que realizamos modificaciones y propuestas a nuestros modelos de negocio en el sector de transporte,
con tal de adaptarnos a realidades “nuevas” como fue el caso durante COVID-19 (Kaukab y Bachtiar,
2022). Pero ¢Con qué finalidad? La supervivencia de los negocios es muy importante para los indicadores
macroecondmicos, pero no parecen estar alineados con las necesidades que observamos en el ambiente,

tanto para nuestro beneficio como el beneficio de nuestro ambiente.

Debemos pensar en la complicada relacion que existe entre circunstancias de vida y patrones de migracion.
Una propuesta es la simulada por Suarez y Muneepeerakul (2022), donde hablan del fenémeno de
migracion integrando variables como cambios ideolégicos, aglomeracion, vinculos sociales y el ambiente.
Ellos proponen que estas variables interactian de forma no lineal entre ellas para alterar la decision sobre
la conducta migratoria. Como todos los modelos que buscan reducir un proceso a pocos elementos, las
soluciones se encuentran limitadas; sin embargo, a pesar de los componentes acotados propuestos,
tuvieron una variabilidad importante de respuestas. Esto nos puede orientar a otro elemento importante a

considerar, complejidad.

Otra propuesta es la consideracién del esfuerzo fisiologico del organismo como otro de los componentes
para la consideracion de movilidad, no sélo variables socioecondémicas (Kolbl y Kozek, 2021). Esta
propuesta es bastante interesante porque trata de discernir el cambio que hubo al hablar de distancia de
desplazamiento con respecto al tiempo. En la antigliedad estdbamos limitados por métodos de transporte
no motorizados, mismos que reducian de forma mas notable nuestro nivel de energia. Esto todavia nos

deja con buenas ideas para responder al como nos movemos, pero no para hablar del por que.

Una posibilidad es la necesidad de satisfacer contacto social con nuestros allegados (Toole et al., 2015).
Aunque ya se menciond que ciertas metodologias modernas que utilizan datos de teléfonos moviles

pueden ser no representativas. Este estudio mostré evidencia de mayor movilidad al contacto de personas
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cercanas, aunque la posibilidad de generalizar los resultados todavia es limitada. Solo lograron mostrar
persistencia del fendmeno en tres ciudades localizadas en dos paises. Sin embargo, como lo muestran otras
fuentes bibliogréficas, este problema no se resuelve identificando un solo motivador, ya que existe una
necesidad de proponer nuevas politicas publicas que hagan la movilidad un procedimiento sustentable y
sostenible; lo cual es dificil porque la movilidad esta a expensas de sistemas multidimensionales (Rosas

Ferrusca et al., 2022). Por lo que retomaremos una idea inicial.

En su articulo, Korteling et al. (2023) habla de las caracteristicas asociadas a los sesgos psicolégicos que
nos alejan de tomar decisiones en pro de cuestiones relacionadas con sustentabilidad. Una de las
caracteristicas la define como vagueza experiencial, el hecho de que algo cambia de forma tan lenta que
no es facil observar el impacto sea que se tome una decision en pro o en contra a la medida. Algunas otras
incluyen cuestiones sobre visualizacion de los efectos a largo plazo, incertidumbre y complejidad del

fendmeno, entre otras.

Mi basqueda por una respuesta a la razon de la movilidad lamentablemente queda acotada por varios de
los fendbmenos descritos, pero no de forma conclusiva. Sin embargo, aunque el camino no me ha llevado
al lugar donde me orientaba, me encuentro en un nuevo punto de incertidumbre, pero ahora con parte de

mi camino recorrido.

Dado que la respuesta es multidimensional y las variables probablemente interactien de forma no lineal,
determinar las causas o los efectos, practicamente se vuelve un problema dificil de modelar. Una de las
dificultades principales es que no tenemos, como tal, una fuente de datos que nos permita realizar un
estudio profundo de cada uno de los elementos participantes y con la posibilidad de determinar las

interrelaciones y los comportamientos de las varianzas asociadas.

Lo que si sabemos es que la razon para participar como una pieza mas de la movilidad no sélo esta dada
por la busqueda de un bienestar social, es mas, pareceria que no es una de las razones principales basado
en nuestros indicadores. También entendemos que nuestra conducta no es puramente el resultado de
nuestras elecciones, sino cadenas de conducta que se ven afectadas por cambios en nuestro medio politico-
social. Nuestro medio nos motiva a realizar las actividades que consideramos pertinentes para nuestra

realidad.

Para cerrar con esta participacion, me gustaria retomar una parte muy importante que se encuentra en el

reporte del IMCO (Staff, 2019). Las recomendaciones que realizan pretenden puntualizar los problemas
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actuales referentes al crecimiento urbano sin una vision clara de consideraciones ambientales y referentes
a bienestar. Queda en evidencia la necesidad de pensar en la planificacion sistematica del crecimiento de
las ciudades y las zonas suburbanas. A su vez, la determinacién y administracion de recursos debe ser en
consideracion de los verdaderos indicadores de movilidad y no estimados, por lo que la transparencia de
la informacion es critica. Cuando se busque desarrollar nueva infraestructura vial, se debe realizar a
consideracion de otras infraestructuras para que se facilite la interaccion positiva entre todos los servicios

de los que se dispone.

Otras ideas que también resultan importantes tienen que ver con consideraciones ambientales, donde se
deben establecer mejores sistemas de monitoreo para la calidad del aire y proponen desincentivar la
demanda de autos a través de impuestos. Sin embargo, pensando en este Gltimo punto, es posible que sea
una mejor alternativa pensar en incentivos para el incremento en el uso de medios de transporte

alternativos (Hawkins, 2024). Aunque, en este sentido, no hay una respuesta que parezca la mas adecuada.

Finalmente, el punto central de toda la problemaética que tiene que ver con movilidad es que, aunque
seamos una pieza clave en la funcion de toda la dinamica, no es Unicamente con nuestro cambio que se
podra mejorar nuestras condiciones de vida. Como tal, este es un ejercicio que requerira de un alto nivel
de participacion de nuestros lideres y de los grupos de interés afectados por estas decisiones (Rosas
Ferrusca et al., 2022). Esta es la razon por la que tenemos que pensar a menudo en este tema, para que no
se nos olvide exigir un cambio sustancial. Meditar las cosas que requerimos para vivir de manera digna y
con salud. Este es un problema con muchos componentes en constante movimiento, Si N0 NS preocupamos
por hacer un esfuerzo de mejora, lo que nos importa sobre nuestro ambiente y bienestar, siempre quedara

fuera de nuestro alcance.
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Supervivencia Vial: Perspectivas Transdisciplinares

Karlena Maria Cardenas Espinoza
Universidad Nacional Autonoma de México
Julio César Penagos Corzot
Universidad de las Américas, Puebla (in memoriam)
Gabriel Dorantes Argandar

Colegio Universitario Cientifico de Datos

Resumen

Este articulo resume las vivencias adquiridas a lo largo de 15 afios formando la linea de
investigacion denominada “Agresividad y Violencia enfocada a la Movilidad.” Se presenta la experiencia
en ello, los avances encontrados, y diversas vertientes a seguir en los siguientes afios. Sirve como
introduccién a todo el trabajo presentado en este nimero de la Revista Tlalmahuiliztli, y enfatiza que todo
este trabajo es realizado IN MEMORIAM al Dr. Julio César Penagos Corzo, quien nos dejo el afio pasado.
Posiblemente éste es el tltimo trabajo escrito que haya presentado, por lo que es un honor y un privilegio

colocar nuestros nombres junto al suyo.

Gabriel Dorantes Argandar cursé la Licenciatura en Psicologia en la Universidad de las Ameéricas,
Puebla, por la cual se titul6 como Psicdlogo con Mencion Honorifica. Después cursé un Diploma en
Estudios Avanzados y posteriormente el Doctorado, ambos en Psicologia de la Personalidad e
Intervencion en Areas Clinicas y Sociales en los cuales recibi6 la maxima distincion Sobresaliente Cum
Laude. Realiz6 una estancia postdoctoral en el Cuerpo Académico de Psicologia Comunitaria y Ambiental
de la Facultad de Psicologia en la Universidad Autonoma del Estado de Morelos. Actualmente funge como
Profesor Investigador de Tiempo Completo “Titular A” adscrito a la Facultad de Psicologia de la
Universidad Auténoma del Estado de Morelos. Realiza labores de investigacidn, supervisa tesistas a nivel
Licenciatura, Maestria y Doctorado, e imparte seminarios en todos los niveles de educacién superior.

Fungio como Coordinador Académico de la Maestria en Psicologia durante tres afios, durante los cuales
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acredito tal programa en el Padron Nacional de Posgrados de Calidad de la Comision Nacional de Ciencia
y Tecnologia en su nivel de Consolidado. A lo largo de su carrera, ha ido desarrollando articulos en
psicologia social y la medicion de actitudes, seguridad vial, comportamiento agresivo, uso de videojuegos,
y percepcion de riesgo. Es miembro del Sistema Nacional de Investigadores desde 2013, obteniendo el

nivel 1 a partir de enero de 2018, y el nivel 2 a partir de enero de 2025.

Karlena Cardenas Espinoza es Licenciada, Maestra y Doctora en Psicologia por la UNAM. Realiz6 una
estancia posdoctoral en la UAEM. Profesora de Asignatura de la carrera de Psicologia de la FES lztacala.
Integrante del Grupo de Investigacion en Aprendizaje Humano (GIAH), incorporado a la Unidad de
Investigacion Interdisciplinaria en Ciencia de la Salud y Educacién (UIICSE) de la FES-I. Ha publicado
varios articulos, un libro y dos capitulos de libro.

Realiza investigacion sobre los factores que modulan el desempefio académico, asi como sobre la
dinamica de liderazgo en el ambito organizacional. Integrante del Sistema Nacional de Investigadoras e
Investigadores del SECIHTI.

Julio C. Penagos-Corzo. Es miembro de la American Psychological Association, International Society
of Comparative Psychology, la Society for Neuroscience y de la Interamerican Society of Psychology.
Fue coordinador del grupo de trabajo de Psicologia Experimental y Comparada de la Sociedad
Interamericana de Psicologia, es miembro fundador de la Red Latinoamericana de Ciencias del
Comportamiento y actualmente es Vicepresidente para la Region México, Centroamérica y el Caribe de
la Interamerican Society of Psychology. Fue jefe de los Laboratorios de Psicologia en la Universidad de
las Américas Puebla (UDLAP) y actualmente pertenece al Sistema Nacional de Investigadores, al Sistema
Mexicano de Investigacion en Psicologia y es profesor-investigador de tiempo completo en el
Departamento de Psicologia de la UDLAP. Sus lineas de investigacion se incriben en la Psicologia
Experimental y Comparada, con temas sobre auto-discriminacion condicional, violencia, y creatividad.
Ha presentado sus trabajos en méas de medio centenar de congresos tanto internacionales como nacionales;
ha dirigido mas de 70 tesis; cuenta con diversas publicaciones en revistas cientificas y capitulos de libros
en editoriales internacionales. Asimismo, posee una patente por la invencion de un dispositivo

psicoldgico, relacionado a la Psicologia Experimental y Comparada.

Este es el cuarto esfuerzo de la linea de Supervivencia Vial. Ha sido un camino muy largo, muy
dificil. EI primer libro, el primer Manual fue un gran esfuerzo (Dorantes-Argandar, 2016), y marca el
inicio de esta aventura por comprender la movilidad. A lo largo de estos afios hemos aprendido que la
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movilidad es solo la escusa, el problema es sélo humano. ;Donde esta la computadora que conduce un
auto? ¢Cudl es su sistema operativo? ¢Es Mac o Windows? ¢Java? Es el ser humano, con toda su
Psicologia, con todas sus deficiencias, con todos sus errores. EI ser humano estd hecho con el barro del
error, y por ende la Movilidad es una ciencia que necesita comprender los errores del ser humano que
hacen de ella un fendmeno complejo. Luego vino Supervivencia Vial: Agresividad (Dorantes-Argandar,
2022), y Cultura del Riesgo (Dorantes-Argandar, 2024). Por razones que no voy a plasmar aqui, el cuarto
libro casi queda en el olvido. Llevaba como titulo Supervivencia Vial: Perspectivas Transdisciplinares.
Gracias a la intervencién de nuestro gran amigo el Dr. Abimelec Morales Quirdz, este Special Issue de la
revista Tlalmahuiliztli se conforma con el trabajo de grandes amigos y grandes cientificos que nos
permiten entregar este trabajo para ustedes. EI tema de la movilidad nunca es estéril, siempre hay mucho
que decir al respecto y ésta no serd su excepcion. Hasta ahora hemos ahondado en el tema de la
Agresividad, pero Gltimamente estamos caminando hacia el mundo de las motocicletas, que ha demostrado
ser un tanto diferente al mundo del automovil (Dorantes-Argandar et al., 2024), y hay un par de

argumentos todavia por esgrimir.

Uno de los que mas nos han resonado a lo largo de los afios es de Thomas Vanderbilt (2008), al
respecto de la comunicacion en la Movilidad. EI ser humano estd hecho para comunicar con otros seres
que estén a uno, no mas de dos metros de distancia. Cuando alguien habla desde otra habitacion, requiere
de préctica y habilidades especiales para poder comprender lo que se nos esta diciendo. No todos lo
podemos hacer, aunque hay personas que adquieren tal habilidad desde pequefios. La comunicacion es la
base fundamental de toda la vida humana. De ella depende nuestro ingreso, nuestra salud, nuestro
bienestar, la interaccion con otros, la provision de alimento, la provision de recursos econémicos, incluso

la satisfaccion de nuestras necesidades primarias.

Pues pasa lo mismo cuando conducimos un automavil. Si todos miramos hacia el frente y estamos
encapsulados en la comodidad del aire acondicionado, es dificil poder decirle al conductor del vehiculo a
un lado que también viene encapsulado en su aire acondicionado, o, ¢quién sabe? encapsulado en el
cigarrillo que esta fumando o el teléfono celular que esta operando (ya sea por llamada o por mensaje de
texto). Muchos conductores de motocicleta han manifestado (en diversas intensidades de emocionalidad)
la frustracién que sienten por sentirse desplazados, ignorados, invisibilizados e incomunicados. No
estamos acostumbrados a comunicarnos entre automoviles, mucho menos entre diferentes tipos de

movilidad. Esta linea de investigacion aun dista de contemplar las bicicletas y la movilidad limitada.
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Ademas de la comunicacion, se debe contemplar el fendmeno de la ley, sus alcances y su verdadera
aplicabilidad. Los lineamientos de movilidad poco a poco han pasado a segundo o tercer plano para una
autoridad que se ve sobrepasada por la inseguridad y problemaéticas de naturaleza social muy superiores a
los seméforos en rojo, el respeto por los limites de velocidad, y el operar el vehiculo en condiciones
Optimas para hacerlo. Por lo menos en México, las leyes de transito son papel de bafio. EI ser humano ha
aprendido a ignorar las leyes de la movilidad, y la dinamica se ha convertido en simplemente un acto de
supervivencia. ¢Cuéndo fue la Gltima vez que usted vio un motociclista circulando en sentido contrario, 0
incluso perpendicular a la via? ¢Ha visto usted un automdvil que gira a la izquierda desde el carril de

extrema derecha en un semaforo en rojo?

Ya no podemos decir que vivimos en una jungla de asfalto, vivimos en un infierno de metal y
petréleo del cual no nos queda mas que aprender a sobrevivirlo. La policia no mantiene el orden, busca
principalmente la extorsion. Hay especialistas en leyes que ofrecen su ayuda para poder hacer frente a los
policias que buscan extorsionar a los ciudadanos. Al parecer, hay hasta modus operandi claramente
identificados que permiten la realizacion de maniobras de contrainteligencia, permitiendo asi el

salvaguardar la integridad de los usuarios de las vias y protegerse de los cochupos policiacos.

Cada seméforo es una travesia, hay que sobrevivir a la plaga de personas que quieren limpiar el
parabrisas o tallar el auto con estropajos negros, mientras supervisan las pertenencias dentro del automovil
que puedan ser comercializables. Asumiendo que los demas automovilistas van a respetar el seméaforo en
rojo del sentido transversal, uno debe cerciorar que el paso es libre, invariablemente del color del
semaforo. EI seméaforo en rojo so6lo es valido después de tres o cuatro segundos, no vaya a ser que alguien
se lo pase. El ser humano promedio debe enfrentar diferentes fuentes de peligro que yacen en su camino
cotidiano, ya deje usted salir a carretera en vacaciones. La movilidad es un reflejo de la circunstancia

social a la que estamos inmersos como pais y como sociedad.

Incluso hay diversas hipotesis al respecto de un tercer tipo de Agresividad Vial. David Shinar
(Shinar, 2007) define a la agresividad vial como una serie de comportamientos sistematicos orientados
hacia la conduccidn temeraria y la agresion misma hacia otros conductores. Nosotros proponemos un
tercer factor: la impericia. Los esfuerzos latinoamericanos por capacitar a sus conductores cotidianos
palidecen y practicamente desaparecen ante aquellos que se realizan en Europa y Estados Unidos. Es
posible que el uso de la motocicleta haya descendido en gran medida en aquellos paises por la intensa

regulacién y exigencia que han impuesto por aquellos lares, mientras que en Latinoamérica y paises
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similarmente mundanos han visto un crecimiento del uso de ése tipo de vehiculo en virtud de la nulidad
en laaplicabilidad de la ley. Obtener una licencia de manejo no significa gran problema, un poco de dinero
y un par de horas de su tiempo son suficientes para conseguir el carnet, documento que so6lo sirve para
evadir la voracidad de los elementos policiacos y cumplir con los requisitos de las aseguradoras en caso

de sufrir un accidente.

Escribiendo estas lineas nos encontramos con una discrepancia epistemoldgica al respecto de la
concepcion de la Psicologia del individuo, pues no todos coincidimos en la existencia de una “mente,” o
un “sistema operativo,” como mencionamos hace un par de parrafos. Afortunadamente, este trabajo no
pretende bogar en tales menesteres. Lo innegable es que es el ser humano quien opera el vehiculo, sin
importar la cantidad de artilugios tecnolégicos que un automovil posea, aquello que ocurre més alla del
volante se rige por las normas de aquello que nos hace humanos. Ya ni siquiera podemos hablar de un
problema como tal, la Movilidad no es un “problema” que requiera de solucion, es un fenémeno complejo
al nivel de Edgar Morin, es una manifestacion de la vida humana en todo su esplendor. El ciudadano de
la Ciudad de México promedio pasa una tercera parte de su vida en ella, la ciudad méas grande del mundo
tiene la movilidad mas grande del mundo, y las experiencias individuales que se pueden apreciar en los
medios comunes pueden llegar a ser hasta aterradoras. Basta de ejemplo las nifias que murieron ahogadas
en una banqueta afuera de un concierto por una coladera mal puesta. ¢;Cual es la probabilidad de morir

ahogado en una banqueta?

A partir de este trabajo se busca ampliar, por un lado, la idea de la Movilidad como fenémeno, y
no como propiedad de una disciplina determinada como la Ingenieria o la Psicologia, es una circunstancia
que requiere de maltiples disciplinas y multiples perspectivas. No sélo eso, la particion de la comprension
de cualquier fenédmeno ha abonado precisamente a la dificultad en su comprension, de tal manera que el

fendmeno esta particionado en su concepcion misma.

¢Qué es la Movilidad? ¢ Es las ruedas de caucho de un vehiculo? Tal vez es el motor de combustidn
interna, que, a través de la combinacion de oxigeno, gasolina, y electricidad, transforma materia en
desplazamiento. También es posible que sea la sustancia con la que se construye kilémetros de vias,
puentes, y tlneles. Por otro lado, puede que sea la regulacion de los vehiculos a través de laminas que
debe portar el vehiculo para identificar a la persona que lo posee. Definitivamente uno encuentra
Movilidad en la idea de asignar un par de vagones del Metro de la Ciudad de México para uso exclusivo

de mujeres, o en instaurar rampas en todos lados para las personas que las necesitan. La movilidad es un
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tren que se descarrila porque no hubo suficiente supervision en su realizacion, ocasionando un par de
decenas de muertos. La movilidad es poder regresar a casa con el mismo bienestar con el que se sali6 por

la mafiana y preferentemente con el 80% de sus bienes.

Todo lo que hay en este planeta es finito (Ruppert, 2009). Por lo tanto, el petroleo también es finito.
¢Como mantendremos la estructura de la sociedad misma cuando ya no haya combustibles fosiles? Esta
version de la realidad no tiene un Dr. Hari Seldon que nos explique como vamos a sobrevivir la pérdida
del conocimiento y la ciencia (Asimov, 1951), ya ni pensar cdmo sobreviviremos los préximos veinte
afios. La problematica que nuestra sociedad va a enfrentar en los proximos veinte afios tiene que ver
directamente con la Movilidad: el agua y el petréleo. Cuando producir gasolina sea mas costoso que su
precio de venta, simplemente careceré de sentido mantener el modelo de industria como tal (Ruppert, op
cit.). ¢Qué es lo que le pasa a un pais cuando se queda sin petroleo? Toda la dindmica social, politica y

econdmica se detiene.

Por el otro lado, se busca contemplar el fendmeno desde una perspectiva humana. La participacion
del ser humano en la movilidad no se restringe al acto de colocar las manos sobre el volante mismo. Los
esfuerzos anteriores de la serie Supervivencia Vial (Dorantes-Argandar, 2016, 2022, 2024) buscaron
determinar qué tan vasto es el mundo de la Movilidad. Se encontraron concepciones y categorizaciones
que permiten compartimentalizar y comprender una parte del fenémeno. Hay quienes utilizan un
automovil para la gestion de sus vidas particulares: ir al supermercado en busca de provisiones, llevar a
los seres humanos de menor tamafio y edad a que se adoctrinen en una cosa llamada “vida contemporanea”
(otro fenémeno transdisciplinar, si la vejez lo es, también lo tendria que ser la infancia, o sera que el
fendmeno realmente se llama “vida”). Otros, requieren de un vehiculo automotor para ganar el sustento
de sus familias y/o cumplir con sus metas persoprofesionales. Otros, ayudan a facilitar la Movilidad de
otros (y otros la entorpecen y complejizan por razones harto complejas). El Leviathan pretende organizar,
regular y homogeneizar la Movilidad, y hay quienes facilitan dicha labor. Eventualmente, la Movilidad y
su comprension se distancian muchisimo del punto de contacto entre las ruedas de un vehiculo y el

pavimento.

Hay mucho aun por hacer. La concepcion de estos menesteres estd avanzando en los paises
latinoamericanos (CEPAL, 2011; Dorantes Argandar et al., 2020; Dorantes-Argandar, Cerda-Macedo,
Tortosa-Gil, & Ferrero-Berlanga, 2015; Dorantes-Argandar, Cerda-Macedo, Tortosa-Gil, Ferrero-
Berlanga, et al., 2015; Dorantes-Argandar et al., 2024; Gabriel Dorantes-Argandar et al., 2019; G.
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Dorantes-Argandar et al., 2019; Lima-Aranzaes et al., 2012; Paget-Seekins & Tironi, 2016; Rodriguez et
al., 2016; Sedano-Jiménez & Dorantes-Argandar, 2022), pues como siempre los estadounidenses y los
europeos llevan la ventaja. Se ha encontrado que el material cientifico generado en tierras hispanoparlantes
(sorprendentemente) no corresponde a las nociones generadas en aquellos lugares, pero hay fuertes
coincidencias a través de los paises latinos. La Movilidad también es parte de los estudios
latinoamericanos, porque a final de cuentas (que se repite hasta el cansancio) la Movilidad no habla de los

vehiculos, habla de los seres humanos.

El cuarto esfuerzo en la serie Supervivencia Vial pretende navegar hacia la complejidad, hacia una
comprension mas holistica del problema del siglo. No hay una disciplina o ciencia que tenga la capacidad
de describirlo en su totalidad, pues tal vez es necesario que primero las disciplinas se escuchen entre si 'y
luego decidan el rumbo que tomaremos como ciudades, sociedades y comunidades. El futuro cada vez se
observa mas oscuro, Yy es preciso estar preparados para los cambios que aconteceran en los siguientes 20

0 30 afos.

Los siguientes afios nos encontraran bogando en el mundo del motociclismo. Aparentemente no
habia una definicion de conduccion agresiva en motociclistas, la cual versa como tal: una serie de
comportamientos sistematicos llevados a cabo durante el uso de una motocicleta, los cuales consisten en
dar prioridad al beneficio y bienestar de aquel que conduce la motocicleta, ignorar o reducir el bienestar
de otros, o conducir de tal manera que intimida a los demés (Dorantes-Argandar et al., 2024). Tal esfuerzo
nos llevo a la posibilidad de que conducir tanto un automovil como una motocicleta (Gunson et al., 2019;
Rowden et al., 2016) afecta el nivel de agresividad del usuario. Esto dio pie a un proyecto que esta por

terminar, es preciso mantenerse atento.

Este articulo y todo este esfuerzo se realiza in memoriam al Dr. Julio César Penagos Corzo, quien
fuera formador de practicamente todos los psicélogos de influencia en esta supuesta era contemporanea.
El Dr. Penagos-Corzo nos deja de una manera inesperada y con mucho trabajo ain por hacer. Pareciera
gue somos los estudiantes los que nos estamos quedando a cargo de las escuelas, y hay momentos en los

que los zapatos parecieran demasiado grandes para llenar.

Para siempre permanecera Julio en nuestros recuerdos y en nuestros corazones. La ultima vez que
lo vimos en persona, fue saliendo del XXX Congreso Mexicano de Psicologia, de la Sociedad Mexicana
de Psicologia, y platicamos en el auto camino a comer unos tacos arabes. Que Skinner y Bandura lo tengan

en su gloria.
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La inimputabilidad en los accidentes viales

Froylan Yasser Carlos Diaz

Froylan Carlos.

Psicologo, especialista en psicologia forense y perito auxiliar de P.J.F., con una propuesta sobre las
limitaciones del sistema judicial mexicano en torno a los procesos que requieran de un peritaje en

psicologia.

"La igualdad tal vez sea un derecho, pero no hay poder humano que alcance jamas a convertirla en
hecho".

Honorato de Balzac (1799-1850)

Inimputabilidad

La inimputabilidad un término juridico empleado para atribuir o no la culpabilidad de un delito cometido
por una persona, con grandes connotaciones en el area de la psicologia, muy particularmente en la rama
de la psicologia forense, desde esta perspectiva, la inimputabilidad se examina a través de la evaluacién
de la capacidad mental de un individuo en el momento que cometié un acto criminal, ahora bien, este

término lo abordaremos desde la atribucion de la culpabilidad en los accidentes viales.

El termino inimputabilidad es un concepto juridico de base psicoldgica del que dependen los conceptos
de responsabilidad y culpabilidad. Quien carece de estas capacidades, bien por no tener la madurez
suficiente, bien por sufrir graves alteraciones psiquicas, no puede ser declarado culpable ni puede ser

responsable penalmente de sus actos (Imputabilidad, s.f.).

La inimputabilidad hace referencia a cuando un sujeto comete un acto clasificado como delito, pero este
individuo carece de madurez mental o fisica. Por estos motivos la ley considera que no puede ser
responsable de sus actos al tener anuladas o gravemente perturbadas la voluntad y conciencia
(Enciclopedia Juridica, 2020).
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Asimismo, Farrel en su obra “Forensic Psychiatry: Essential Board Review” aborda este tema
fundamentalmente desde el punto de vista de la psiquiatria forense, proporcionando una vision integral de
la evaluacion de la inimputabilidad y la responsabilidad penal de una persona al cometer un delito (Farrel,
2017).

La autopsia psicologica es un procedimiento de evaluacion forense ampliamente reconocido en paises
latinoamericanos aunque practicamente desconocido en Espafia, cuyo objetivo principal es el
esclarecimiento de muertes que tienen causa dudosa 0 ambigua tratando de determinar las circunstancias
exactas del modo de la misma, comprender el mecanismo o0 modo en el que se produjo esta y determinar
laintencion del fallecido en cuanto a su propia muerte, siendo sus ambitos de aplicacion tan diversos como
diversas sean las cuestiones que puedan plantearse. Es un procedimiento de aplicacion en investigacion
criminal cuyo informe se erige en soporte para decisiones judiciales ya que suele ser dirigido por un
psicologo forense con amplios conocimientos en ciencias forenses y habilitado como perito judicial (Diaz,
2014).

La evaluacion de la inimputabilidad en el contexto de la psicologia forense implica varios pasos, que
pueden incluir la revision de registros médicos y legales, la realizacion de entrevistas clinicas y
psicoldgicas, la administracion de pruebas psicolégicas estandarizadas y la observacién del
comportamiento del individuo (Heilbrun, 2009).

Son aquellos fendmenos que privan a la persona en quien concurren de la capacidad de conocer y
comprender la antijuridicidad de su conducta o de autorreguladores de acuerdo con esa compresion, por
inmadurez psicoldgica, trastorno mental o inadaptacion psico sociocultural (Ordofiez, 2016).

Los psicologos forenses también consideran una variedad de factores que pueden influir en la capacidad
mental de un individuo en el momento del delito, como los trastornos mentales diagnosticados, el abuso

de sustancias, el deterioro cognitivo y los traumas psicoldgicos (Melton, 2018).
Inimputabilidad en el sistema legal mexicano

Hablar de alteraciones psiquicas de una persona que ha cometido un delito no es una tarea sencilla, implica
una revision exhaustiva tanto legal como psicoldgica, en muchos casos determinar si la persona esta
pasando por un estado alterado de la psique, la cual comprometa su capacidad mental, es una tarea en la

cual deben intervenir especialistas, que ayudaran a determinar la culpabilidad de esa persona.
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Enrique Diaz considera a las personas inimputables como: las personas que en el momento de la comisién
del injusto tenian menos de 18 afios, asi como a quienes obraron padeciendo un trastorno mental

permanente o transitorio (Aranda, 2014).

Los Cadigos suelen dar por supuesta la responsabilidad penal de las personas adultas, especificando aparte
los supuestos que la eximen. la linea de separacion entre ambos supuestos es nitida -aunque arbitraria- en
relacion con la edad, pero es muy laxa y, desde luego, discutible en el caso del enajenado. Porque para la
psiquiatria hoy, los criterios validos hasta ahora, de considerar al enfermo mental como un incapaz
absoluto, hace tiempo que se han puesto en cuestion, en funcion de que se sabe, como se ha dicho
anteriormente, que la persona afecta de una enfermedad de este tipo puede tener distintos grados de
comprension o de libertad, incluso en el momento de cometer el delito (Iborra, 1994).

Agudelo sefiala al trastorno mental transitorio como: Bernardo Gaitan Mahecha fue quien primero hablo
del trastorno mental transitorio, como un fenémeno que anularia la capacidad de comprender y/o de
determinarse, que no dejaria rastro alguno, que podia o no ser producido por un estado patologico o por
causas meramente psiquicas como la sugestién, y que no debia haberse buscado de propésito; da como
ejemplos la embriaguez del suefio, el sonambulismo natural, algunos estados delirantes. Insiste, en estos
casos se excluye la culpabilidad, no por ser fendmenos de sugestion, sino por la anulacion de la
inteligencia y de la voluntad (Agudelo Betancur, 2019).

Asi mismo, De la Espriella respecto al trastorno mental transitorio indicé que hace referencia a: Una
perturbacion en las funciones dependientes de la psiquis del sujeto, que produce una alteracion de duracién
breve en la capacidad cognitiva y volitiva, y que se debe a una causa externa o interna con respecto al

sujeto que la padece (Carrefio, 2013).

De acuerdo con el Diccionario Panhispanico del Espafiol Juridico (s.f.), se define el trastorno mental
transitorio como una “alteracion o trastorno psiquico pasajero”. Ademads, encuentra que el origen del
trastorno mental transitorio o también llamado ocasional puede ser enddgeno y exdgeno, el primero se
refiere a una causa interna de la persona, esto puede ser de cierto modo una base patoldgica pero no para
considerarse una enfermedad permanente, o puede ser el caracter y predisposicion del sujeto en su actuar,
y la segunda, se refiere a causas externas, como el consumo de sustancias estupefacientes o bebidas
alcohdlicas, o también cuando el sujeto recibe graves dafios u ofensas que le provocan una reaccion

psiquica de emociones muy fuertes, como ira 0 venganza
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Es asi como debemos abordar la postura de nuestro sistema legal con relacion a la inimputabilidad,
llegando a una pregunta que en lo personal me surgié para debatir la culpabilidad de una persona al

momento de cometer un hecho delictivo.

¢Qué huecos legales pudiera tener nuestro sistema legal, cuando una persona es declarada inimputable,

teniendo pruebas contundentes para imputar el delito cometido, pero esta comprometida emocionalmente?

Es asi, que nuestro sistema legal, en el codigo de procedimientos penales, en su articulo 112, se
denominara genéricamente imputado a quien sea sefialado por el Ministerio Publico como posible autor o

participe de un hecho que la ley sefiale como delito (Codigo de Procedimiento Penales, DOF 26/01/2024).

A su vez, el Codigo Penal Federal, en su articulo 62 nos establece que (Codigo de Procedimiento Penales,
DOF 26/01/2024).

En el caso de que la inimputabilidad sea permanente, el juzgador dispondré la medida de tratamiento

aplicable, ya sea en internamiento o en libertad, previo el procedimiento penal respectivo. En el primer

caso, el inimputable serd internado en la institucién correspondiente para su tratamiento durante el

tiempo necesario para su curacion, sin rebasar el previsto en el articulo 33 de este Cédigo. Si se trata de

trastorno mental transitorio se aplicard la medida a que se refiere el parrafo anterior si lo requiere, en

caso contrario, se le pondrd en absoluta libertad. Para la imposicién de la medida a que se refiere este

Capitulo, se requerira gue la conducta del sujeto no se encuentre justificada.

Ademas, existe una excluyente al delito en el Cédigo Penal, en su articulo 15 fraccion V11, establece como
una excluyente del delito (Cddigo Penal, DOF 14/04/2024).

Al momento de realizar el hecho tipico, el agente no tenga la capacidad de comprender el caracter ilicito

de aquél o de conducirse de acuerdo con esa comprension, en virtud de padecer trastorno mental o

desarrollo intelectual retardado, a no ser que el agente hubiere provocado su trastorno mental dolosa o

culposamente, en cuyo caso respondera por el resultado tipico siempre y cuando lo haya previsto o le

fuere previsible.

Asi como en el articulo 69 Bis del Cédigo Penal (Cddigo Penal, DOF 14/04/2024), establece que:

Si la capacidad del autor, de comprender el caracter ilicito del hecho o de determinarse de acuerdo con

gsa comprension, sélo se encuentra disminuida por las causas sefialadas en la fraccién VIl del articulo

15 de este Codigo, a juicio del juzgador, segln proceda, se le impondra hasta dos terceras partes de la
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pena que corresponderia al delito cometido, o la medida de sequridad a que se refiere el articulo 67 o

bien ambas, en caso de ser necesario, tomando en cuenta el grado de afectacion de la imputabilidad del

autor.
El articulo 67 del Codigo Penal establece (Codigo Penal, DOF 14/04/2024).

En el caso de los inimputables, el juzgador dispondré la medida de tratamiento aplicable en internamiento

o en libertad, previo el procedimiento correspondiente. Si se trata de internamiento, el sujeto inimputable

serd internado en la institucién correspondiente para su tratamiento. En caso de que el sentenciado tenga

el habito o la necesidad de consumir estupefacientes o psicotrépicos, el juez ordenard también el

tratamiento que proceda, por parte de la autoridad sanitaria competente o de otro servicio médico bajo

la supervision de aquélla, independientemente de la ejecucion de la pena impuesta por el delito cometido.

Asi mismo las leyes mexicanas prevén en lo general 4 puntos de tratamiento para las personas
inimputables (Codigo Penal, DOF 14/04/2024):

e El ingreso en un hospital psiquiatrico
e FElingreso a un establecimiento de tratamiento especial educativo
e Tratamiento psiquiatrico

e Tratamiento para dependientes de bebidas alcohdlicas, estupefacientes y psicotropicos.

Una vez conocida la postura de nuestras leyes, podemos observar que existen ciertas inconsistencias en
ellas, sobre todo al tratar la inimputabilidad de las personas que cometieron delitos, ya que es muy general
la manera en la que abordan la decision de clasificar a una persona como inimputable, es asi que podemos
centrar nuestro interés particular en las personas que conducen cualquier medio de trasporte (vehiculos
de combustion interna y eléctricos, bicicletas, patines y patinetas entre las comunes) bajo los efectos de
algun estupefaciente o bien de la alteracion de la capacidad emocional, siendo esta un atenuante como lo

observamos anteriormente en los citados cdodigos penales.

Es asi que podemos observar las generalidades que nuestro sistema legal tiene al momento de atribuir la
condicion de inimputabilidad a las personas que cometieron hechos delictivos, estos ya sean premeditados
o0 accidentales, ya que en si misma la ley no prevé el nimero de delitos que una persona inimputable pueda
cometer, es decir, que pueden ser reincidentes en sus actos y seguirlas declarando como inimputables, ya

que en lo particular no se establece la reincidencia maxima a la que pudieran estar sujetos.
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Establecer el grado de culpabilidad en un juicio de inimputabilidad es una tarea sumamente delicada, asi
mismo definir si la persona imputada padece o no de tal episodio mental transitorio, requiere de una
extensa evaluacion psicoldgica, dicha investigacion corre a cuenta del erario, ademas que se debe contar

con personal especializado en el ramo de la psicologia forense.

La ventana que tiene un juez para atribuir un delito a una persona que padece de un trastorno mental
transitorio es muy amplia, no solo tenemos un sistema legal que deja abierta muchas posibilidades para
dejar en libertad a una persona imputada, debemos tomar en cuenta el factor corrupcion de nuestro pais,
nuestro sistema legal no es de los mejores valorados a nivel mundial, de acuerdo con las cifras del CPI
2023, México ocupa el lugar 31 de 180 (Secretariat, 2024), otorgandole un nivel considerablemente alto

de corrupcion, generalizado en su sistema de gobierno.

Inimputabilidad en delitos cometidos durante la movilidad desde la perspectiva de la Psicologia

Social

La psicologia suele definirse como la ciencia del comportamiento humano y la psicologia social como la
rama de esa ciencia que se ocupa de la interaccién humana. Uno de los mayores propositos de la ciencia
es el establecimiento de leyes generales mediante la observacion sistemética. Para el psicélogo social,
estas leyes generales se desarrollan con el fin de describir y explicar la interaccion social. Esta vision
tradicional del derecho cientifico se repite de una forma u otra en casi todas las investigaciones

fundamentales en este campo (Gergen & Boechat, 2008).

Los psicologos sociales en el area criminoldgica tratan de definir, diagnosticar y resolver problemas de
desviaciones sociales tales como homicidio, prostitucion, secuestro, robo y violacion. Eventos como estos
tienen importancia social y poseen los siguientes elementos en comun, a saber: son conflictivos, implican
la violacion de reglas establecidas, la expresion de inconformidad con dichas reglas y la violacion ocurre
con una frecuencia suficientemente alta como para causar preocupacion entre grandes nimeros de
personas. En México se considera que existe gran necesidad de estudiar estos problemas desde un punto
de vista psicosocial, no solo a nivel de diagndstico y tratamiento, sino también a nivel de prevencion
(Weiss, 1986).

Por otra parte, debemos abordar el concepto desde el punto de vista étnico, el manual lo que clasifica son
enfermedades, pero no individuos y la simple etiqueta solo puede servir al juez para saber que

efectivamente el sujeto tenia una enfermedad mental, lo que nunca puede ser suficiente para establecer
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una relacion causal con el acto delictivo, y quiza vale la pena recordar otra advertencia importante del
susodicho DSM-I1I: Cuando los criterios diagnosticos y la clasificacion se utilizan para evaluar a una
persona que pertenece a un grupo étnico o cultural diferente al del contexto clinico... , los criterios
diagndsticos DSM-I11-R deberian aplicarse con cuidado para estar seguros de su validez cultural (Iborra,
1994).

En las més diversas situaciones se puede comprobar que la actuacion de una persona rutinaria se ve
afectada por la presencia de otras personas, que pueden no tener ninguna relacién directa con la persona
que actla. en el proceso de la conduccion hay tres modelos basicos de conducta social (Soler y otros,
1997):

e La Presencia de otras personas influye sobre los estados del conductor y sus niveles de activacion
o impulsividad, asi como su aprendizaje y su actuacion.

e La conducta de otras personas actia como clave para el desempefio personal en la tarea de
conduccion.

e La conducta de otras personas proporciona al conductor refuerzos positivos o negativos que

influyen sobre su conducta, moldeandola de diversas formas.

También, la percepcion de los conductores se encuentra influida por tres grupos de caracteristicas de los
otros conductores (Soler y otros, 1997):

e Losrasgos fisicos, mas o menos duraderos: Edad, sexo, aspecto...

e Las caracteristicas de los otros conductores como: Precaucion, impaciencia, aceptacion de las
normas, etc.

e En el tercer grupo influye la percepcion de cualidades de los otros como: La arrogancia agresividad

o peligrosidad...

Por un momento imaginese estar en una situacion donde usted es violentado en su integridad fisica o la

de sus seres queridos, como es el testimonio propio que a continuacion le expondré.

En octubre de 2011, me encontraba estacionandome en una taqueria sobre la avenida Vicente Guerrero de
la ciudad de Cuernavaca estado de Morelos, al ver que no habia un lugar libre para mi automovil frente al
lugar que planeaba visitar, entre a la calle mas proxima, una vez que habia terminado las maniobras para
estacionar mi vehiculo, fui sorprendido a punta de pistola por dos hombres, me pude percatar del intenso

olor etilico que desprendian ambos sujetos, ademas de un estado euférico en ambos, no me encontraba
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solo, en ese entonces la madre de mis hijos se encontraba en el asiento del copiloto, cabe destacar que se
encontraba en estado de gravidez, para ser mas preciso en su 8° mes de gestacion, el miedo estaba presente,
en pocos segundos comprendi que debia permanecer sumamente tranquilo y hacer todo los posible para
que la situacién en la que nos encontrdbamos terminara lo mas répido posible, todo sucedio
extremadamente expedito y solo fueron pérdidas materiales las que sufrimos en ese momento, después de
retomar un poco la calma, nos fuimos los mas rapido posible a casa ya que también mi hijo mayor se
encontraba al cuidado de su abuela materna, después de pasar una noche complicada emocionalmente, fui
a levantar mi denuncia de robo ante el ministerio pablico, en ese momento mi vida quedé marcada por
dos respuestas de una pregunta jamas hecha al agente publico que estaba levantando mi acta de denuncia,
la primera fue el mavil del robo, el cual fue por el tipo de vehiculo, un vehiculo aleman muy popular en
aquellos afios, ese vehiculo estaba en la lista de los mas robados en ese afio, la segunda fue, tu acta solo la
quieres para el seguro verdad, porque si los llegaran a capturar, los van a dejar en libertad y saldran libres
argumentando locura y sus acciones eran momentaneas( al calor de los hechos, como los dijo
explicitamente), y a ti te va ir peor, porque van a saber que tu les pusiste el dedo y van a tener todos tu

datos personales, ademas que ellos ya tienen abogados que saben como sacarlos rapido de esto.

En un solo instante el servidor de la nacion, agente del ministerio publico, normalizo un robo con
violencia, una tentativa de homicidio, justificandolo con el “estado de estupor” que presentaban ambos

sujetos, en sus coloquiales palabras, venian drogados.

En tan simples afirmaciones, el agente del ministerio pablico sabia que esos individuos los pondrian en
libertad ya sea por el estado en el que cometieron el robo o por el precario sistema legal que tenemos, en
ese momento no tenia conocimientos suficientes para saber de qué estaba hablando de la inimputabilidad

que les podian otorgar a los sujetos que atentaron en contra de mi vida y la de mis seres queridos.

Desde cierta perspectiva también es un problema social, la psicologia social ofrece una postura sobre el
concepto de la inimputabilidad, tomando en cuenta factores sociales y psicologicos, los cuales pudieran
influir en la conducta de las personas. Estudios han demostrado que las personas que han sido expuestas
a entornos violentos o abusivos pueden desarrollar trastornos mentales que afectan su capacidad para

tomar decisiones racionales y ejercer autocontrol (Finkelhir, 2008).

La psicologia social también puede arrojar luz sobre como las percepciones sociales y los estigmas pueden

afectar la forma en que se percibe y trata a las personas con trastornos mentales en el sistema legal. Los
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prejuicios y estereotipos pueden influir en las decisiones de los jueces, jurados y abogados, lo que puede

llevar a una evaluacion injusta de la capacidad mental de un individuo (Corrigan, 2005).

La (Organizacién mundial de la Salud, 2022) puntualiza lo siguiente: Los determinantes de la salud mental
y de los trastornos mentales incluyen no solo caracteristicas individuales tales como la capacidad para
gestionar nuestros pensamientos, emociones, comportamientos e interacciones con los demas, sino
también factores sociales, culturales, econémicos, politicos y ambientales, como las politicas nacionales,
la proteccion social, el nivel de vida, las condiciones laborales o los apoyos sociales de la comunidad.
Otros factores que pueden causar trastornos mentales son el estres, la herencia genética, la alimentacion,

las infecciones perinatales y la exposicidn a riesgos ambientales.

De igual forma la (Organizacion mundial de la Salud, 2022) también sefiala que existe una amplia gama
de trastornos mentales los cuales se manifiestan de formas diversas, caracterizandose por una alteracion
en el pensamiento, la apreciacion, el comportamiento y en general en las relaciones interpersonales. Y
especifica que algunos trastornos mentales pueden ser, “la depresion, el trastorno afectivo bipolar, la
esquizofrenia y otras psicosis, la demencia, las discapacidades intelectuales y los trastornos del desarrollo,

como el autismo”.

En 2019, una de cada ocho personas en el mundo (lo que equivale a 970 millones de personas) padecian
un trastorno mental. Los mas comunes son la ansiedad y los trastornos depresivos, que en 2020
aumentaron considerablemente debido a la pandemia de COVID-19; las estimaciones iniciales muestran
un aumento del 26% y el 28% de la ansiedad y los trastornos depresivos graves en solo un afio. Aunque
existen opciones eficaces de prevencion y tratamiento, la mayoria de las personas que padecen trastornos
mentales no tienen acceso a una atencion efectiva. Ademas, muchos sufren estigma, discriminacion y

violaciones de los derechos humanos (Organizacion mundial de la Salud, 2022).

En México tres de cada 10 personas padecen algun trastorno mental a lo largo de su vida y mas del 60 por
ciento de la poblacion que sufre alguno de ellos no recibe tratamiento (Instituto Mexicano del Seguro
Social, 2023).

De la misma forma que fue victima de un hecho delictivo, también he sido espectador. Aproximadamente
en el 2023, me encontraba en una gasolinera sobre la calzada de Tlalpan en ciudad de México, observe a
una clienta que estaba visiblemente alterada, ella habia pagado su recarga de combustible en efectivo y el

despachador le regreso su cambio del pago en monedas, esto la altero enormemente, ya en un estado
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alterado emprendio la marcha de su vehiculo a toda velocidad y se perdio en el trafico de la ciudad hasta
donde observe, al continuar mi marcha, me percate que habia un accidente sobre el camino y pude ver que
se trataba del mismo auto, mismo que impacto a otro vehiculo desde la parte posterior, causando dafios
significativos a ambos vehiculos, los automdviles se encontraban en la incorporacion de la autopista de
Cuernavaca, estos vehiculos quedaron bloqueando ambos carriles del camino, al bajarme de mi auto los
otros conductores me pusieron al tanto de los hechos, el conductor al que impactaron era una persona de
aproximadamente 60 afios de edad, con lesiones fisicas como resultado del percance, la persona causante
del accidente se habia dado a la fuga, dejando su vehiculo en el lugar de los hechos.

El percance se debid resolverse por la via legal, al no contar con el autor de los hechos en el lugar del
accidente, este se debi0 turnar a las autoridades conducentes y asi deslindar responsabilidades.

¢ Es este un caso de inimputabilidad? o simplemente un accidente vial aislado; en el supuesto que nuestro
sistema legal le atribuya a la autora de este delito, la inimputabilidad, no se le podra atribuir la autoria del
delito, ni exigir la reparacion de los dafios, tanto materiales como las lesiones ocasionadas a la parte
afectada, como lo estipula nuestro codigo penal, al estar en un estado emocional alterado, la persona no

era capaz de comprender la gravedad de sus acciones.
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Resumen

Este estudio explora el posible impacto de la estimulacidn transcraneal por corriente directa (tDCS) en las
habilidades cognitivas relacionadas con la conduccion de vehiculos. Se destaca la importancia de
habilidades como la atencion sostenida, tiempos de reaccion éptimos y toma de decisiones precisas para
una conduccion segura y eficiente. La tDCS, una técnica de neuromodulacion no invasiva, ha mostrado
potencial para mejorar estas habilidades cognitivas. Diversos estudios revisados indican que la tDCS
puede optimizar la atencién sostenida, reducir los lapsos atencionales y mejorar la discriminacién
perceptual, aspectos criticos para la conduccién. Ademas, se ha observado que la tDCS puede influir
positivamente en el control inhibitorio y la integracion de la percepcion y la accion, lo que sugiere su
utilidad en la mejora del rendimiento cognitivo en conductores. Sin embargo, se reconoce la necesidad de
mas investigacion para entender mejor como aplicar la tDCS de manera Optima en contextos practicos de

conduccion.
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Introduccion

La conduccion segura y eficiente requiere de habilidades cognitivas clave como atencion sostenida
(Burgoyne & Engle, 2020), tiempos de reaccion optimos (Choudhary & Velaga, 2017) y toma de
decisiones acertada (Pefia, 2023). Estos factores impactan directamente en el desempefio al volante. Sin
embargo, manejar vehiculos motorizados, especialmente en entornos urbanos complejos y de alto trafico,

supone una considerable demanda cognitiva que puede derivar en fatiga (Hashemi Nazari et al., 2017),
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disminucion de la atencion (Charlton & Starkey, 2011) y tiempos de respuesta inadecuados (Rumar,
1990).

Ante este escenario, diversas tecnologias han sido exploradas para potenciar las capacidades
cognitivas de los conductores. Desde entrenamiento con realidad virtual (Bagapuri et al., 2023) hasta
retroalimentacion bioldgica (Skalski et al., 2021), estos enfoques han mostrado resultados prometedores.
No obstante, una técnica novedosa denominada estimulacion transcraneal por corriente directa o tDCS
(por sus siglas en inglés) ha emergido como una alternativa de neuroestimulacion no invasiva con

potencial para mejorar ciertas funciones cerebrales (Metelski et al., 2024).

La tDCS ha mostrado efectos positivos en la optimizacion de habilidades cognitivas (Jacobson
et al., 2012). Por ello, su aplicacion en la conduccién podria conducir a conductores mas atentos, con
reacciones mas rapidas ante imprevistos y una mejor toma de decisiones al volante. Esta técnica
representaria un enfoque complementario e innovador para abordar los desafios cognitivos inherentes al

manejo automotriz.
tDCS

La estimulacion cerebral no invasiva es capaz de modular los procesos psicoldgicos por medio de
la alteracion de la actividad y excitabilidad cerebral (Shin et al., 2015). Algunas formas de este tipo de
estimulacién cerebral o neuromodulacion incluyen a la estimulacion cerebral profunda, la estimulacion
magnética transcraneal y la estimulacion transcraneal por corriente continua y por corriente directa
(Johnson et al., 2013; Lewis et al., 2016).

En la neuromodulacion via tDCS se suministran corrientes directas de baja amplitud al cerebro a
través de dos electrodos (anodo y catodo) dispuestos en el cuero cabelludo (Kekic et al., 2016). Con el
anodo sucede la excitabilidad o actividad espontanea y con el catodo se da la inhibicion o reduccion de la
actividad (Lavezzi et al., 2022; Stagg et al., 2018). En una revision de la literatura se sefiala que la tDCS
ajusta la actividad neuronal cambiando el potencial de reposo de la membrana; dependiendo de la
polaridad, puede tener efectos opuestos (Brunoni et al., 2011). Usualmente la estimulacion por medio de
tDCS aplica corrientes debiles de entre 0.5 mA y 3.0 mA, en sesiones de 10 a 30 minutos y las zonas méas
comunes de aplicacion son corteza prefrontal y corteza prefrontal dorsolateral (Hu et al., 2024; Lau et al.,
2024) asi, como la corteza motora primaria y suplementaria (Nguyen et al., 2024). Aunque esto dependera

de los procesos que se pretendan estimular. Por ejemplo, se ha reportado la estimulacion de la corteza
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prefrontal dorsolateral izquierda (LDLPFC) en relacion con la memoria de trabajo (Boggio et al., 2006) y
habilidad de planeacion (Dockery et al., 2009) entre otras. Por otra parte, la estimulacion de la corteza
motora primaria se ha vinculado con desempefios motores en la enfermedad de Parkinson (Firouzi et al.,
2024).

Se han reportado diversos beneficios relacionados con el uso de tDCS, sin que este uso sea riesgoso
0 tenga efectos adversos mayores. Por ejemplo, se ha encontrado un aumento el rendimiento cognitivo,
independientemente del intervalo entre las sesiones de estimulacion, con efectos adversos menores sin
significancia estadistica, como hormigueo y prurito (Brunoni et al., 2011). También se han reportado
efectos positivos en funciones cognitivas superiores diversas como memoria, habla, cognicién y funciones
ejecutivas (Tedla et al., 2023).

Procesos cognitivos relacionados con la conduccion y tDCS

La investigacién sobre los procesos cognitivos y su relacion con las habilidades para conducir
vehiculos motorizados ha revelado varios hallazgos significativos. La atencion sostenida y el control
inhibitorio son fundamentales para prevenir errores de conduccién y accidentes. En este sentido, se ha
reportado que los lapsos atencionales estan asociados con una baja vigilancia y fallos cognitivos, y se ha
destacado la utilidad del Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) para estudiar la inatencién del conductor
(Roca et al., 2013). Por otra parte, la evidencia indica que una pobre inhibicién y atencién sostenida se
correlacionan significativamente con comportamientos de conduccion aberrantes y errores de conduccion,
lo que sugiere que la impulsividad puede subyacer a estos comportamientos (Tabibi et al., 2015).
Evidencia adicional muestra que la distraccién y la inatencion contribuyen al 80% de los accidentes de
trafico, ademas de retrasar los tiempos de respuesta de los conductores (Dozza, 2013). La atencidn a tareas
secundarias y la mirada fuera de la carretera son factores criticos que afectan negativamente los tiempos
de reaccion (Dozza, 2013). El tiempo de reaccion es tan sensible, que incluso la ubicacion de botones en
el interior del coche afecta el tiempo visual fuera de la carretera, y se ha encontrado que una mayor
desviacion de la linea de vision normal aumenta el tiempo visual fuera de la carretera, lo cual podria estar
relacionado con la discriminacién perceptual y el control motor (Dukic et al., 2005). En conjunto, estos
estudios subrayan la importancia de diversos procesos cognitivos, como la atencion, la memoria de

trabajo, el control inhibitorio y la discriminacion perceptual, en la conduccion segura y efectiva.
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Atencién

La atencion comprende un amplio conjunto de procesos, como el estado de alerta, la orientacion,
el control ejecutivo y los componentes ejecutivos de vigilancia -detectar objetivos infrecuentes- y de
excitacion -mantener una reaccion rapida- (Luna et al., 2020). Por ello, resulta evidente su papel en la

conducta de conduccion o manejo.

Se ha reportado que la estimulacién con tDCS puede mitigar la disminucion de la vigilancia
ejecutiva, es decir detectar objetivos infrecuentes (Luna et al., 2020). Esto implicaria que, al mantener
dicha vigilancia en un nivel optimo, podria existir un menor riesgo de accidentes en la conduccion
causados por estimulos que debieron ser atendidos y no lo fueron. Lo anterior resulta congruente con un
estudio que encontrd que la estimulacion de la corteza prefrontal lateral dorsal (DLPFC) durante cinco
dias consecutivos produjo una mejora en la atencion medida a través del potencial relacionado al evento
(ERP) P600 en una tarea denominada Integrated Visual and Auditory-Adult Edition (IVA-AE) (Moezzi
etal., 2023). Un potencial relacionado al evento (ERP) se refiere a las respuestas eléctricas especificas del
cerebro, medibles mediante electroencefalografia (EEG), que son el resultado de un proceso cognitivo en
respuesta a estimulos externos o internos (Luck, 2014). El potencial P600 esta relacionado con el
procesamiento semantico y sintactico, pero también con la atencion (Contier et al., 2022). Por su parte la
tarea IVA-AE consiste en mantener la atencion constante y responder selectivamente a estimulos
especificos mientras se ignoran otros (Tinius, 2003). Asi, un aumento de la amplitud del potencial P600,
como el reportado en el estudio, implica una mejora el procesamiento atentivo debido a la naturaleza de
la tarea. Lo anterior resulta congruente con otros estudios de ERP’s. Por ejemplo, se ha visto que la tDCS
anodal en la DLPFC izquierda aumenta la amplitud del componente P300, modulando potencialmente la
atencion selectiva, la monitorizacion de conflictos y la inhibicion de la respuesta (Dubreuil-Vall et al.,
2019). El P300, también conocido como onda P3, es un componente potencial relacionado con eventos
(PRE) de la actividad eléctrica del cerebro que se produce durante los procesos de toma de decisiones ante

estimulos infrecuentes (Polich, 2007).

Sin embargo, es importante destacar que si la carga cognitiva es muy alta el rendimiento atencional
disminuye con tDCS, en lugar de mejorarlo (Roe et al., 2016). Ademas, las zonas de estimulacién juegan
un papel importante. Por ejemplo, la tDCS administrada en la corteza parietal posterior bilateralmente
induce artificialmente algo llamado negligencia atencional (Tsujimoto et al., 2022). Esta se refiere a la

incapacidad o dificultad para percibir, prestar atencion o reaccionar ante los estimulos (Schenk & Karnath,
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2012). Por otro lado, se ha reportado que la administracion tDCS anodal a la corteza prefrontal
dorsolateral izquierda (DLPFC) y tDCS catodal a la region supraorbital derecha mejoraron la atencion
sostenida (Riley et al., 2022).

Tiempo de reaccién

Existen resultados contradictorios sobre el efecto positivo de la estimulacién con tDCS y tiempos
de reaccidén. En este sentido, se ha reportado que la tDCS sobre la corteza motora primaria no tiene un
efecto significativo o fiable sobre el tiempo de reaccion motor visual de corta duracion,
independientemente de la polaridad, la intensidad de estimulacion, el montaje de electrodos o la relacion
con la tarea (Horvath et al., 2016). Sin embargo, si se han encontrado efectos significativos en otras
medidas de tiempo de reaccion, por ejemplo, la latencia del potencial P600 (Moezzi et al., 2023) y del
potencial P300 (Dubreuil-Vall et al., 2019).

Por otro lado también se ha visto que con paciente con trastornos motores, la tDCS durante la
practica motora reduce el tiempo de reaccion y la tasa de errores, mejorando el aprendizaje motor (Ouyang,
2023)

Habilidades de discriminacion perceptual

La estimulacion transcraneal por corriente directa ha mostrado tener un impacto significativo en
las habilidades de discriminacién perceptual, lo que a su vez puede influir en actividades cotidianas como
la conduccidn de autos. Diversos estudios han investigado como la tDCS puede modular la percepcion y
el aprendizaje perceptual, proporcionando una base sélida para explorar sus aplicaciones en contextos

précticos.

Un estudio amplio que utiliz6 una combinacién de tDCS y electroencefalografia (EEG) encontro
que la tDCS aumento el efecto de inversion facial, lo que sugiere una mejora en la precision perceptual.
Esta mejora se correlacion6 con modulaciones en el componente N170 de los potenciales evocados,
indicando una disociacion entre la amplitud y la latencia del N170 en respuesta a la tDCS (Civile et al.,
2024). Estos hallazgos resultan relevantes, dado que una mejor percepcion de objetos es fundamental para

la toma de decisiones rapidas y precisas, como las requeridas en la conduccion.

Ademas, se ha observado que la tDCS puede mejorar la integracion de la percepcion y la accion.

Por ejemplo, un estudio revelé que la aplicacion de tDCS facilit6 el aprendizaje motor y perceptual, lo
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que sugiere que la tDCS no solo mejora la percepcion aislada, sino también su integracion con acciones
subsiguientes (Johari et al., 2023). Esto es especialmente importante en la conduccion, donde la percepcion

del entorno y la ejecucidn de respuestas motoras deben estar altamente coordinadas.

Otro estudio destaca que la tDCS puede tener efectos duraderos en la plasticidad neuronal,
mejorando asi el rendimiento en tareas perceptuales complejas. En este sentido, existe evidencia que la
tDCS aumenta la precision en tareas de discriminacion visual (Lian et al., 2024), un componente esencial
en la conduccion segura y eficiente. Esta plasticidad neuronal indica que los beneficios de la tDCS podrian
extenderse mas alld de la estimulacion inmediata, proporcionando mejoras sostenidas en la capacidad

perceptual.

También se ha reportado que la tDCS puede mejorar las habilidades de memoria, aprendizaje y la
percepcion visual (Clark et al., 2012; Coffman et al., 2012), asi como aumentar la sensibilidad perceptual
y mejorar la deteccion de cambios en el entorno visual (Nankoo et al., 2021). Lo anterior sugiere que dicha
estimulacion podria ser utilizada para mejorar la capacidad de los conductores para recordar y procesar

informacidn visual rapidamente.

La neuromodulacion en cuestion también ha mostrado ser eficaz en la modulacion de la percepcion
sensorial y la cogniciéon. En un experimento, los participantes mostraron mejoras significativas en la
discriminacion de estimulos visuales y auditivos después de recibir tDCS (Molero-Chamizo et al., 2018),
lo que sugiere una capacidad mejorada para procesar informacion sensorial critica en entornos dinamicos

como la conduccion.
Control ejecutivo

El control ejecutivo de la accion voluntaria implica no solo la eleccion entre una serie de acciones
posibles, sino también la inhibicion de respuestas segun lo exijan las circunstancias (Hsu et al., 2011). En
el manejo, tanto la eleccion, en la toma de decisiones, como el control de impulsos, como parte del control
inhibitorio o inhibicion de respuestas, son esenciales (Fastenmeier & Gstalter, 2007). Ambos procesos
pueden ser mejorados por tDCS (Ouellet et al., 2015). Por ejemplo, se ha reportado que la TDCS dirigida
al area motora pre-suplementaria mejora la velocidad de toma de decisiones y el control inhibitorio en
adultos mayores sanos (Fujiyama et al., 2022). Este Gltimo puede tener un incremento en su eficiencia con
tDCS anodal, pero ha mostrado deterioro con tDCS catodal (Hsu et al., 2011). Sin embargo, la tDCS
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catodal izquierda de la corteza prefrontal dorsolateral (DLPFC) si mejora el control inhibitorio (Nejati
et al., 2020).

tDCS y conduccién

La aplicacion de tDCS para mejorar las habilidades de conduccion es limitada a la fecha, y los
pocos estudios muestran resultados poco concluyentes y a veces contradictorios. Por ejemplo, se ha
reportado que tDCS prefrontal izquierda puede no alterar las habilidades de conduccion pero quiza podria
tener una influencia en el comportamiento de conduccidn que requiere procesos de control ejecutivo
(Brunnauer et al., 2018). Por otro lado, en un estudio que utiliz6 un simulador de conduccién, la tDCS
anodal aplicada sobre la DLPFC izquierda y derecha tuvo efectos positivos. Los resultados de este estudio
mostraron que la estimulacion mejora la capacidad de los conductores para seguir carriles y mantener una
velocidad adecuada, lo que sugiere que la tDCS puede mejorar habilidades fundamentales para la

conduccidn segura (Pope et al., 2018).

En otro trabajo, también sobre los efectos de la tDCS en un simulador de conduccion se encontrd
que la estimulacion mejord la atencién sostenida y redujo las infracciones de trafico (Facchin et al., 2023).
Estos hallazgos son relevantes, ya que la atencion sostenida es una habilidad esencial para la conduccion

segura y eficiente.

La conduccién cuidadosa, al menos en escenarios virtuales, puede verse afectada positivamente
por la estimulacién anodal de la DLPFC, tanto izquierda como derecha (Beeli et al., 2008). Esto sugiere
que la tDCS puede modular comportamientos complejos como la conduccidn, posiblemente a través del

fortalecimiento del control ejecutivo (Beeli et al., 2008).
Comentarios finales

La tDCS ha mostrado mejorar significativamente las habilidades de discriminacion perceptual, lo
que sugiere su potencial aplicacion en la conduccidn de autos. Los hallazgos de los estudios antes citados
proporcionan una base sélida para argumentar a favor del uso de la tDCS como una herramienta para
mejorar la seguridad y eficiencia en la conduccién, mediante la mejora de las capacidades perceptuales y
motoras integradas. La tDCS presenta varias ventajas practicas sobre otras modalidades de
neuromodulacion. Por ejemplo, tiene un perfil de seguridad-factibilidad favorable, ofrece un placebo
convincente, puede aplicarse bilateralmente y es portatil y barata (Kekic et al., 2016).
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Sin embargo, es importante hacer notar que existe una brecha en el entendimiento sobre como
aplicar mejor latDCS para optimizar las habilidades perceptuales en contextos practicos. La investigacion
futura deberia centrarse en la aplicacion especifica de tDCS en la conduccién, explorando como esta
tecnologia puede ser utilizada para mejorar la percepcion y la respuesta en situaciones de manejo real
(Mark et al., 2023).

En conclusion, la estimulacion transcraneal por corriente directa (tDCS) representa una
prometedora herramienta para la mejora de las habilidades cognitivas necesarias para la conduccién
segura. Los hallazgos revisados sugieren que la tDCS puede aumentar la atencion sostenida, mejorar la
discriminacion perceptual y fortalecer el control inhibitorio, aspectos esenciales para la prevencion de
errores y accidentes al volante. Aunque los resultados iniciales son alentadores, se requiere mayor
investigacion que permita optimizar los protocolos de tDCS especificos para la conduccion. Esta técnica
podria convertirse en un complemento innovador para las estrategias actuales de formacion de personas
que realicen tareas de conduccion, lo que contribuiria a la reduccion de accidentes de trafico y la mejora

de la seguridad vial.
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Resumen

Los accidentes laborales de trafico son una problematica creciente que afecta negativamente a trabajadores
y empresas. Los desplazamientos de los empleados presentan caracteristicas diferenciales que repercuten
en el riesgo de experimentar un accidente o incidente vial. El hecho de ser trayectos rutinarios, la presion
de tiempo para llegar al puesto de trabajo o la aglomeracion de vehiculos en horas punta son variables que
influye en el estrés y el estado de los conductores y, en consecuencia, en su conducta al volante. En este
sentido, las empresas pueden desarrollar acciones enmarcadas en sus planes de movilidad segura y
sostenible que contribuyan a la reduccion de la siniestralidad vial, especialmente en este tipo de
desplazamiento. Estas acciones pueden estar dirigidas a la gestion de los desplazamientos in itinere de los
trabajadores, asi como a la formacion y sensibilizacién para concienciar sobre los peligros de estos
trayectos, fomentar el transporte sostenible y proporcionar recomendaciones para una conduccion segura.
El presente capitulo de libro expone informacién de interés para las empresas sobre los accidentes
laborales de trafico y presenta los principales hallazgos de un estudio sobre prevalencia de este tipo de

siniestros viales realizado en una empresa espariola.
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1. Introducciéon

Los desplazamientos in itinere y en mision son dos términos fundamentales en el ambito laboral que
abarcan los trayectos que los trabajadores realizan como parte de sus actividades laborales.
Especificamente, los desplazamientos in itinere se refieren a los trayectos que realizan los trabajadores
desde su lugar de residencia hasta su lugar de trabajo y viceversa, es decir, son los trayectos que se llevan
a cabo para ir y volver del trabajo. Mientras que los desplazamientos en misién implican viajes que los

empleados realizan como parte de su trabajo, durante su jornada laboral.
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Ambos tipos de desplazamientos estan estrechamente relacionados con la jornada laboral y son
considerados parte del tiempo de trabajo, lo que significa que cualquier accidente o incidente que ocurra
durante estos desplazamientos es considerado un accidente laboral, sujeto a las leyes y regulaciones de
seguridad laboral y compensacion de trabajadores (Ortega, 2014).

En consecuencia, los accidentes in itinere representan una preocupacion significativa en el &mbito laboral,
ya que este tipo de siniestros se han convertido en una de las primeras causas de muerte por accidente
laboral. Esta situacion se agudiza especialmente en grandes empresas donde la movilidad diaria de los
empleados es una constante. Estos accidentes no solo impactan la seguridad y el bienestar de los

trabajadores, sino que también tienen consecuencias econdmicas y operativas para las organizaciones.

La creciente importancia de esta problematica ha provocado que en algunos paises se contemple la
obligacion de que las empresas desarrollen politicas activas de prevencion, con el objetivo de lograr una
movilidad para sus plantillas (Rogel, 2022). La piedra miliar de esas politicas debe ser los planes de

movilidad segura que, recientemente, se han convertido en planes de movilidad segura y sostenible.

En este capitulo, exploraremos en detalle los desafios que enfrentan las grandes empresas en cuanto a la
seguridad y sostenibilidad de la movilidad laboral, centrandonos especificamente en los accidentes in
itinere, examinando la prevalencia y las causas subyacentes de estos accidentes y ofreciendo
recomendaciones sobre las potenciales estrategias y acciones que pueden desarrollar las empresas para

prevenir los accidentes in itinere.

2. Principales riesgos de los desplazamientos in itinere

A pesar de que, en los paises desarrollados, los accidentes laborales de trafico suponen entre un 25 y un
40% de los fallecimientos por accidentes laborales, no solo hay lagunas en las legislaciones, sino que
también hay escasos estudios sobre los factores de riesgo y como prevenirlos (Abd et al., 2022; Abdullah,
2021).

En cualquier caso, la evidencia si ha identificado algunas caracteristicas especificas de los trayectos in
itinere que influyen en el riesgo de verse implicado en un siniestro de trafico. Se trata de desplazamientos
rutinarios, lo que implica que los trabajadores realizan trayectos mon6tonos que aumentan potencialmente

el riesgo de distracciones y falta de atencion a la via (Steinberger et al., 2017). Ademas, los horarios de
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entrada y salida de los puestos de trabajo provocan que muchos empleados tengan que desplazarse en
horas punta en las que un gran nimero de vehiculos circulan a la vez, provocando condiciones de trafico

adversas, como atascos y congestion vehicular en las vias urbanas e interurbanas (Chow, 2014).

Este escenario, junto con las potenciales prisas y presion de tiempo que enfrentan muchos usuarios para
Ilegar a su puesto de trabajo puntuales, repercuten en el nivel de estrés de los trabajadores (Bono et al.,
2013). En esta linea, el estrés es una variable que se ha relacionado con la asuncidn de conductas de riesgo
en la carretera, como exceder los limites de velocidad o realizar maniobras imprudentes, lo que
consecuentemente aumenta el riesgo de verse implicado de un accidente in itinere (Scott-Parker et al.,
2018; Thomas, 2013; Useche et al., 2021).

Complementariamente, Burch et al. (2023) indica que situaciones incivicas o desagradables en el puesto
de trabajo se relacionan con comportamientos agresivos en los trayectos de vuelta a casa realizados por
los empleados, aumentando sus conductas imprudentes. Adicionalmente, esta situacion estresante se
agudiza con la fatiga y cansancio que pueden estar experimentando los trabajadores debido a la
acumulacién de horas de trabajo, responsabilidades laborales y familiares u otros factores (Burch et al.
2020). Pudiendo afectar, por tanto, a su capacidad para mantenerse alerta y reaccionar rapidamente en

situaciones de trafico que asi lo requieran.

3. Prevalencia de accidentes laborales de trafico

Las cifras son muy elocuentes. En paises en los que se registran estos datos, como Espafia, los accidentes
laborales se han incrementado en 2021 un 13% respecto de 2020, mientras que los accidentes laborales de
trafico lo han hecho en un 18%. Asi, casi el 13% del total de los accidentes laborales son de trafico
(Asepeyo, 2022). Fueron 10.034 accidentes laborales de trafico con baja (el 68% in itinere) de un total de
casi 80.000 registrados en total en el &mbito laboral espafiol, recuperando los datos previos a la pandemia
producida por el COVID-19, la cual distorsiond la cifra por la reduccion de los desplazamientos durante
dicho periodo (Abellan et al., 2022). Su protagonismo aumenta con la gravedad de las consecuencias del
accidente, ya que el 39% de los accidentes laborales mortales son de trafico. Respecto a las incapacidades
permanentes, el accidente laboral de trafico es la tercera causa de ocurrencia y ocasiona una de cada diez
incapacidades reconocidas (FREMAP, 2022).
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La mayoria de los desplazamientos in itinere se realizan con vehiculos a motor particulares,
fundamentalmente automoviles y motocicletas, y estos son los vehiculos con los que se producen gran
parte de los accidentes de trafico laborales. Los principales tipos de vehiculos presentes en los accidentes
laborales de trafico, fueron los privados, turismos y motocicletas, seguidos por los profesionales, vehiculos
pesados (camiones, autobuses) y furgonetas y camionetas (Moeinaddini et al., 2015). Es resefiable que
comienza a cobrar cuerpo la presencia de los vehiculos de movilidad personal (VMP) (Useche et al.,
2022).

El riesgo diferencial de muerte por sexo es palmario. Segun los datos del Instituto Nacional de Seguridad
y Salud en el Trabajo (INSST, 2022, 2023a), el 96% de los accidentes mortales lo sufren hombres, quienes,
ademas, presentan una incidencia 21 veces mayor que las mujeres. Son algo mas jovenes (46,4 afios de
media) que quienes fallecen en accidente laboral (50,6 afios de media), situdndose el colectivo incluido en
la franja de edad entre 35 y 59 afios como el que tiene mayor porcentaje de accidentes laborales de trafico
mortales, si bien el indice de incidencia estigmatiza los grupos de 16 a 24 afios y de 55 a 59 afios como

los mas vulnerables.

4. Marco juridico y definicion conceptual de los accidentes laborales de trafico

La normativa legal sobre siniestralidad vial, incluyendo la laboral, tiene un largo pasado, que se remonta
hasta 1897, en el contexto espafiol. Asi, la primera norma que regula, en el &mbito administrativo y de
forma especifica, la Seguridad Vial a motor, es la Real Orden de 31 de Julio de 1897, con un contenido
sumamente escueto que se limita a exigir el permiso de circulacion para el nuevo tipo de vehiculos,
remitiendo en todo lo demas a las normas sobre trafico contenidas en los Reglamentos de policia y

conservacion de carreteras (Lazaro, 2015).

Posteriormente, y tras algunos avances y modificaciones legislativas previas, se desarrollo el primer
Cadigo de la Circulacion, en términos modernos, que fue el Codigo de Circulacion de 25 de septiembre
de 1934, el cual, a su vez, sufrié numerosas modificaciones y adaptaciones (Bermejo-Vera, 1977), hasta

el actual Reglamento General de Conductores.

Una de esas modificaciones fue la inclusion y el reconocimiento legal de los hoy llamados “accidente in
itinere” y “en mision” en la Ley de la Seguridad Social de 1966, aunque con otra terminologia. En los

afios siguientes se establecieron nuevos hitos para la prevencién de riesgos laborales viales. EI Consejo
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de las Comunidades Europeas recoge en su Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica Europea, la
obligacion de establecer, mediante directivas, las disposiciones minimas para promover la mejora, en
particular, del medio de trabajo, con el fin de elevar el nivel de proteccion de la seguridad y de la salud de
los trabajadores.

Recién iniciada la década de los afios 90 del pasado siglo, se aprobaba el texto refundido de la Ley General
de la Seguridad Social. En el texto se definia explicitamente el concepto de accidente de trabajo, y
accidente de trabajo de caracter vial, especificando los términos in itinere y en mision. Garcia-Garcia
(2015) sefiala una serie de supuestos que, siendo de naturaleza distinta al accidente producido en el puesto
de trabajo, son considerados como tales por la legislacion, amplidndose asi el concepto legal de esta

tipologia de accidentes.

La legislacion Ilama la atencion sobre un hecho trascendente, que, entre los riesgos que experimenta
cualquier trabajador, uno relevante es el que corre al ir o al volver del trabajo, bien por medios publicos o
privados. Resulta facil cargar la culpa en la persona, la empleada o el empleado, el omnipresente “factor
humano”, pero también la empresa empleadora tiene responsabilidades, y debe implicarse, debe
incorporar entre sus actuaciones preventivas, actuaciones orientadas a la prevencion de riesgos viales de
sus trabajadores. En consecuencia, la colaboracion con las Mutuas fue haciéndose progresivamente mas

intensa.

En el mismo sentido, Goizueta, Arrantes y Petrina (2007), sefialaban como condiciones para considerar
un accidente como accidente laboral in itinere: a) Que ocurra en el camino de ida o de vuelta; b) Que no
se produzcan interrupciones entre el trabajo y el accidente; c) Que se emplee el itinerario habitual, no

siendo necesariamente el mas corto, y d) EI medio de transporte ha de ser el habitual.

En cambio, el accidente “en mision” se pueden dividir en dos grupos atendiendo a su concepto. Por un
lado, aquellos que ocurren dentro de la empresa debido a la circulacion por vias interiores para traslados
de personas y mercancias de una zona a otra. Y, por otro lado, aquellos que ocurren fuera de la empresa

debido a desplazamientos por las vias de la red de circulacién estatal (Asepeyo, 2016)

El anlisis jurisprudencial de este tipo de accidente laboral, llevo a diferentes autores a sefialar diversos
requisitos para considerar un accidente laboral como “accidente laboral en mision” (Fernandez-Collados;
2004; Pérez-Madrid, 2016; Sempere-Navarro, 2021). Entre los requisitos se incluye que a) El
desplazamiento debe ser motivado por razon del cumplimiento de la actividad laboral, de las 6rdenes o
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instrucciones de la empresa para realizar su trabajo y b) El accidente ha de sobrevenir en tiempo de trabajo,
en cumplimiento de las 6rdenes del empresario. También se especifica que aquellos accidentes que sean
debidos a dolo o a imprudencia temeraria del trabajador accidentado no seran considerados accidentes
laborales de trafico, excluyendo asi expresamente aquellos accidentes en los que concurra intencion

deliberada de sufrir un accidente o imprudencia temeraria con resultado de accidente.

Asi, a nivel legislativo, el reconocimiento del riesgo de los trayectos que realiza el trabajador en sus horas
laborales llevaba aparejadas obligaciones empresariales respecto de la prevencion de riesgos, como
evaluacion de riesgos, planificacion de la actividad preventiva, adopcién de medidas, formacion e
informacion a los trabajadores, vigilancia de la salud, entre otros (Garcia-Garcia, 2015). Un supuesto
reforzado por el hecho de que la ley contempla un importante recargo en la cuantia de la indemnizacion
cuando se trate de accidente de trabajo o enfermedad profesional, que debe afrontar la empresa como
responsable directa de los riesgos que las provocaron. Incluso puede llegar a generar responsabilidades

civiles, administrativas y/o penales.

El Real Decreto Legislativo 1/1994, por el que se aprobaba el texto refundido de la Ley General de la
Seguridad Social, abria una serie de desarrollos legales claves. Posteriormente, se publicaba el Real
Decreto Legislativo 1/1995, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley del Estatuto de los

Trabajadores, y se promulgaba la Ley 31/1995 de prevencién de Riesgos Laborales.

Esta importante década para la Seguridad Laboral en general, y vial laboral en particular, se cerraba con
la puesta en funcionamiento de la Comision Nacional de Seguridad y Salud en el Trabajo. Se trata de un
organo colegiado asesor de las Administraciones Publicas en la formulacion de las politicas de prevencion
y 6rgano de participacion institucional en materia de Seguridad y Salud en el Trabajo. Esta integrada por
la Administracion General del Estado, Administraciones de las Comunidades Autonomas y

Organizaciones Empresariales y Sindicales mas representativas.

Casi inmediatamente, el Observatorio Nacional de Seguridad Vial publicaba el Plan Estratégico de
Seguridad Vial 2005-2008, con unas lineas de accidn que se consolidaron afios posteriores con la puesta
en marcha de la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020.

La Estrategia parte del derecho universal, dado el central papel de los vehiculos en el estilo de vida actual,
a una movilidad segura y sostenible. Se sustancia en el derecho que cualquier ciudadano tiene a moverse

bajo unas condiciones de movilidad adecuadas y seguras con el minimo impacto ambiental posible
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(Direccion General de Tréafico, 2011). Asi pues, el objetivo Ultimo de esta Estrategia es llegar a una
movilidad sostenible y segura. Un camino que debe orientarse a partir de 5 ejes: movilidad ecoldgica,

segura, universal, competitiva y saludable.

Obviamente, la nueva Estrategia incluye, dentro de sus objetivos prioritarios, el de mejorar la seguridad
de los desplazamientos relacionados con el trabajo, muy numerosos dentro del patron de movilidad de la
ciudadania dominante (Meéndez-Rocasolano, 2017). Lograr que las empresas se implicasen en la
prevencion de la siniestralidad vial laboral era un objetivo prioritario de la estrategia. Un objetivo que no
se imponia legalmente, se pretendia que las empresas descubriesen las ventajas de adoptar medidas
preventivas, y de que éstas resultaran del consenso entre todas las partes, tanto empresarios como plantilla,

sindicatos y administraciones.

Dentro de sus prioridades, se destaca “Mejorar la Seguridad en los desplazamientos relacionados con el
trabajo” (Direccion General de Trafico, 2011), en la que incide en la intervencion activa de las empresas
en los Accidentes Laborales de Trafico in itinere y mejorar su conocimiento para facilitar una toma de
decisiones mas rapida y precisa. Como objetivo se marcé el reducir un 30% el nimero de fallecidos en
accidentes labores de trafico. Para ello resultaba clave lograr el compromiso de las empresas con la

seguridad vial a través de la responsabilidad social corporativa de las organizaciones.

La situacion actual viene definida por la recién presentada “Estrategia de Seguridad Vial 2022-2030”
(Direccion General de Tréafico, 2022a, 2022b). Se trata de un compendio de directrices que debe guiar la
actuacion de las administraciones publicas, las asociaciones y entidades del sector, el mundo empresarial
y el universitario durante la presente década. Adicionalmente, también se ha presentado la “Estrategia
Espafiola de Seguridad y Salud en el Trabajo, 2023-2027” en la que se ordenan las actuaciones que se
llevaran a cabo por los diferentes agentes relevantes en la prevencion de riesgos laborales, incluyendo los
accidentes laborales de trafico (INSST, 2023b).

5. Estudio de caso: Analisis epidemiologico de los accidentes laborales de trafico en una
empresa espaiola.

5.1.  Descripcion de la empresa y variables del estudio.

Se harealizado un estudio para identificar la prevalencia de los accidentes laborales de trafico en una gran

empresa espafiola de grandes almacenes que cuenta con una plantilla con un elevado nimero de
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empleados. La poblacion objeto de estudio es todo el personal con relacién laboral directa con la

mencionada empresa en los cuatro centros comerciales ubicados en la ciudad de Valencia.

Se ha analizado el periodo comprendido entre 2009 y 2019, por lo que, especificamente, el personal de

dichos centros estaba formado por 3.886 personas de media en los once afios evaluados.

Segln el Plan Tipo de Movilidad Segura y Sostenible en la Empresa (Direccion General de Trafico,
2022a), para el andlisis de los accidentes como parte del diagndstico previo, se debe aplicar una
metodologia que permita sistematizar la recogida de informacion sobre los accidentes laborales para
analizar, diagnosticar y tomar decisiones. Existen diferentes fuentes de informacion que deben permitir a
la empresa crear un registro de los accidentes laborales viales y asi poder comparar los resultados a lo

largo del tiempo.

En esta linea, el origen de la informacion de los accidentes puede ser los partes de baja, los partes de
accidente, la informacion trasmitida por las compafiias de seguros y la informacién procedente de los
propios trabajadores. En el caso de accidentes con lesiones, existen también otras fuentes de informacion
como son los atestados de las autoridades competentes, las entrevistas con el afectado y el informe técnico
emitidos por las mutuas de prevencion de riesgos de las propias empresas y, finalmente, los informes de
inspecciones de trabajo.

En linea con las recomendaciones del Plan de la DGT, las variables utilizadas en el analisis de los

accidentes laborales de trafico en la empresa espafiola descrita son los siguientes:

1. Datos identificativos de la persona accidentada: edad en el momento del accidente, sexo, estado
civil, domicilio del accidentado, antigiiedad en la empresa en el momento del accidente, centro de
trabajo, puesto de trabajo, departamento de trabajo, distancia en km del domicilio al centro de
trabajo, municipio de residencia, categoria oficial, categoria interna, tipo de contrato, clase de
jornada, porcentaje de jornada sobre el total anual.

2. Datos del desplazamiento: tipologia del accidente laboral de trafico (con las categorias in itinere,
distinguiendo si es al ir o al volver del trabajo e in mision).

3. Datos del accidente: dia de la semana del accidente, mes del accidente, afio del accidente, accidente
con o sin baja, duracion de la baja, coste econdmico para la empresa del accidente, medio de

transporte del trabajador accidentado, datos del otro vehiculo implicado, plantilla media del afio
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del accidente y tipo de dafio (con las categorias alcance posterior de otro al accidentado, alcance

posterior del accidentado a otro vehiculo, atropello, caida e impacto).

En cuanto a las fuentes de informacion de los accidentes se ha recurrido al Servicio de Prevencion de la
propia empresa, ya que, al tener convenio con el INSS como auto aseguradora, estd autorizada por la
autoridad competente para que proporcione los servicios requeridos por la incapacidad temporal derivada
de las contingencias de accidentes laborales (incluidos accidentes laborales de trafico) y enfermedades
profesionales. Dentro de dichas contingencias, esta establecido en la politica de Prevencion de Riesgos
Laborales de la empresa que todo accidente cuya contingencia sea laboral debe ser investigado, incluyendo
la informacion procedente de los propios trabajadores y, en casos excepcionales, informacién de los partes
de accidente amistosos y atestados, por lo que se dispone de informacion suficiente para realizar un

analisis de prevalencia de este tipo de siniestros viales e identificar sus caracteristicas.

5.2.  Principales resultados.

Durante el periodo de 2009 a 2019, de un total de 2.501 accidentes laborales, 360 han sido accidentes de
trafico, lo que supone el 14,4% del total de accidentes laborales. La figura 1 expone la evolucién temporal

de los accidentes laborales en la empresa analizada.

Numero de accidentales laborales

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Afio

Figura 1. Evolucion temporal de los accidentes laborales en la empresa analizada.
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Especificamente, los accidentes laborales de trafico se desglosan de la siguiente manera:

- E155,8% de los siniestros han sido in itinere en el desplazamiento de ida, es decir, en el trayecto
realizado por el trabajador desde su domicilio a su centro de trabajo.

- El43,3% de los accidentes laborales de trafico se produjeron en itinere en el desplazamiento de
vuelta, es decir, durante el trayecto del trabajador de su centro de trabajo a su domicilio.

- Unicamente tres accidentes laborales de trafico se produjeron in misién, o lo que es lo mismo, en
aquellos desplazamientos realizados por el trabajador dentro de su jornada laboral por motivos

profesionales, lo que supone el 0,8% del total de los accidentes laborales de trafico.

Contrastando los datos sobre el nimero de empleados que conformaban la plantilla cada afio, se observa
que el porcentaje de personas que los han sufrido sobre el total de empleados oscila entre el 0,6% de 2011y
el 1% de 2015. Al introducir la variable temporal y generar una linea de tendencia se identifica que la
proporcidn de personas trabajadoras que han sufrido accidentes laborales de trafico presenta una tendencia

creciente.

Proporcion de accidentles laborales de
trafico sobre el total de plantilla

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Afio

Figura 52. Proporcion de accidentes laborales de trafico sobre el nimero de empleados de la empresa

analizada.

En relacién al medio de transporte del trabajador accidentado se observa que mas del 86% de los
accidentes ocurren en vehiculos privados conducidos por el propio del trabajador, con una distribucion

del 44,2% como automoviles y el 41,9% de motocicletas. En esta linea, los datos referentes a los
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automoviles se pueden explicar por el elevado nimero de trabajadores que utiliza este medio de transporte
para sus desplazamientos al trabajo. Sin embargo, a pesar de que las motocicletas son mucho menos
utilizadas en este tipo de trayectos, tienen un peso similar a los automaviles en cuanto a su implicacion en

accidentes laborales de tréafico, lo que las identifica como un grupo de riesgo.

Por su parte, en el 71,4% de los siniestros viales existia otro vehiculo implicado, mientras que en el 14,4%
Unicamente se accidento el vehiculo del trabajador. Consecuentemente, en relacion con el tipo de dafio, se
observa que el 72,5% de los accidentes analizados, son impactos de otros vehiculos, siendo mayormente
alcances posteriores recibidos (32,8%). Adicionalmente se identifican muy pocos dafios por atropello, lo
que esta relacionado con la baja prevalencia de desplazamientos en bicicleta o a pie de los trabajadores de

la empresa analizada.

La distancia de los trayectos realizados por los trabajadores desde su domicilio hasta su centro de trabajo
también influye en el riesgo de verse implicado en un accidente laboral de trafico. La distancia promedio
se ha medido a través de la distancia indicada en la aplicacion de Google Maps, midiendo el itinerario y
la distancia recorrida por los trabajadores. La distancia media ha sido de 10,3 km, y la mediana de 6,7 km,
con una oscilacion entre los 0,4 km y los 85,3 km. La distancia y el tiempo necesario para realizar estos
trayectos influye en el riesgo de experimentar un siniestro vial por dos razones fundamentales. Por un
lado, aumenta el tiempo de exposicion y, por tanto, la probabilidad de sufrir algun incidente de esta
tipologia. Y, por otro lado, una distancia grande se relaciona con el uso de los medios de desplazamiento
mas relacionados con estos accidentes, como son el automovil y la motocicleta, asi como con trayectos
que se realizan en vias interurbanas. Por el contrario, en distancias cortas, los trabajadores suelen emplear
otros vehiculos como el transporte publico, la bicicleta u optar por desplazamientos a pie, especialmente

en zonas urbanas, con un menor riesgo de sufrir accidentes de gravedad.

En relacion al contexto del siniestro, los dias en los que se producen mas accidentes laborales de trafico
en la empresa analizada son los miércoles. También, se identifican diferencias significativas entre meses
con mayor accidentalidad, que son marzo, noviembre y febrero, con mas de 35 accidentes cada uno, frente
a los meses con menor presencia de siniestros como abril (13 accidentes) o junio (21 accidentes). Estos
datos pueden estar relacionados con los periodos festivos en Espafia, dado que puede haber parte de la
plantilla de empleados que tengan dias de vacaciones y, por tanto, se reduzca el nimero de trayectos de

trafico de ida y vuelta al trabajo. Esto no implica que se reduzca el nUmero de accidentes de trafico, de
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hecho, en Espafia en los periodos vacacionales se aplican medidas preventivas adicionales a nivel nacional,
dado el riesgo derivado de un mayor nimero de desplazamientos de larga distancia. Sin embargo, si
tenemos en cuenta Unicamente los desplazamientos in itinere, éstos si pueden verse reducidos por la

disminucion temporal en el nimero de empleados activos de las empresas.

Habiendo analizado las caracteristicas del puesto de trabajo, no se identifican diferencias significativas
relacionadas con el tipo de contrato o la seccidn en la que desempefia su funcion el trabajador. De igual
forma, tampoco se aprecian diferencias en funcion del género, dado que, aunque hay un mayor nimero de
mujeres experimentadas, también hay una mayor presencia de mujeres trabajadores en la empresa

analizada, por lo que las cifras son acordes a los esta caracteristica sociodemogréafica de los empleados.

Las consecuencias de los accidentales de trafico registrados han sido moderadamente graves, ya que el
69,4% requiri6 de un periodo de baja laboral a causa de las secuelas del siniestro vial experimentado. Asi,
de los 250 accidentes laborales de trafico que han cursado con baja se han contabilizado un total de 10.103
dias de baja en el periodo entre 2009 y 2019. El promedio de dias de baja ha sido de 40,4 dias, existiendo

algunos casos en los que se ha superado la duracion de un afio de baja laboral.

En los andlisis estadisticos realizados, se identifica que la edad del trabajador en el momento del siniestro
es una variable que correlaciona significativamente con la duracion de la baja laboral y, en consecuencia,
con la gravedad del accidente laboral de trafico. Del mismo modo, la antigtiedad en la compafiia también
presenta una correlacion significativa por el periodo de baja laboral, aunque este resultado estd mediado

o influido indirectamente por la edad del trabajador.

En cuanto al coste econdmico para la empresa, se ha estimado en base a los siguientes parametros. Sélo
en aquellos accidentes en los que se ha requierido baja, se ha multiplicado el nimero de dias de duracion
de la baja por un médulo estimado en base al salario medio en base 100 de 2019 (para evitar efectos de
subidas interanuales de convenio) y el coste para la empresa de la Seguridad Social. No se han tenido en
cuenta los costes de reposicion de la persona trabajadora en caso de haber contratado un interino, ni los
costes de seleccion, formacidn y gestion de los sustitutos, asi como los costes del servicio médico de la

aseguradora.

El dato resultante es que el coste de los accidentes laborales de trafico ascendio a 565.616 euros durante
todo el periodo analizado, con un promedio anual de 51.420 euros. Traducido a jornadas supone mas de
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dos jornadas completas ausentes durante los once afios analizados, representando elevadas cifras que las

empresas quieren revertir o minimizar a traves del establecimiento de acciones preventivas especificas.

6. Implementacion de politicas y estrategias de prevencion: Recomendaciones para empresas

Los Planes de Seguridad consisten en un estudio técnico de la situacion de la movilidad de una empresa,
poligono industrial o centro de actividad econémica. Aunque comparten una estructura similar con fases
especificas en su desarrollo como son diagnostico de situacion, elaboracion del programa,
implementacion, seguimiento y evaluacion de resultados, se suelen adecuar a cada empresa siendo

especificos y concretos en sus acciones.

En esta linea, todos parten de recopilar la informacion y los datos que permitan identificar los problemas
y disfunciones en la empresa, para, desde ese diagnostico de situacion, plantear e impulsar medidas
correctoras y de actuacion, seguir la aplicaciéon del plan, y evaluar de forma sistemética los resultados
obtenidos. Su objetivo basico es garantizar el derecho de cualquier persona, en este caso empleada/o, a
una movilidad universal, sostenible y segura, por lo que incluye reducir la dependencia del vehiculo
particular, y fomentar habitos de desplazamiento saludables y seguros. A pesar de su caracter no
obligatorio, desde hace afio se ha pretendido movilizar a las empresas para que los desarrollen.

En su analisis de la accidentalidad laboral de trafico, Moreno (2022) recoge la opinion de distintos
expertos en seguridad vial laboral, y todos coinciden con la normativa que define el marco de la seguridad
y la sostenibilidad en entornos urbanos y laborales, independientemente de su tamafio, desde autbnomos
y pymes hasta los poligonos, pasando por las grandes empresas. Todos estos actores concuerdan en sefialar
que los datos son preocupantes, y que no hay indicios de cambios de tendencia, destacando y

promocionando la utilidad de los planes de movilidad y sostenibilidad en las empresas.

Estos Planes, constituyen, en opinion de la Administracion y entidades de referencia, el mejor instrumento
0 estrategia para desarrollar acciones destinadas a mejorar la movilidad en la empresa, mediante una
gestion racional de los desplazamientos, orientada a la reduccion de la exposicion de la plantilla a los
riesgos asociados a aquellos: accidentes de trafico e impactos ambientales y sociales, tanto para el propio

trabajador como para la sociedad en su conjunto.

Su objetivo es la consecucion de desplazamientos seguros, eficientes y sostenibles de las personas

trabajadoras a sus puestos y el fomento de los modos de desplazamiento mas sanos, sostenibles y seguros:
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a pie, en bicicleta, o en transporte publico. Con ello, contribuiran, de forma destacada, al cumplimiento
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), recogidos en la Agenda 2030, incidiendo, entre otros,
en el ODS8 sobre trabajo decente y crecimiento econémico, el ODS3 sobre salud y bienestar y el ODS13
sobre accion por el clima. También se sitia en linea con los Informes, Estrategias, Planes y

Recomendaciones de organismos trasnacionales y nacionales de referencia.

En este sentido, la promocion de la movilidad segura y sostenible en el &mbito laboral no solo beneficia a
los empleados, sino también a las empresas y al medio ambiente en general, pudiéndose desarrollar

multiples acciones que engloban diferentes objetivos.

Se pueden desarrollar acciones dirigidas a la gestion de los desplazamientos en jornada. La actividad
empresarial puede abarcar tantos tipos de negocio que necesariamente cada empresa debe adaptar la
gestion de los desplazamientos en jornada de trabajo de sus empleados a sus caracteristicas concretas. De
forma general, la gestion de los desplazamientos en jornada de trabajo va dirigida a planificar el trabajo
de forma que se minimicen los riesgos derivados de la movilidad. Las acciones a adoptar van a suponer
la reduccion de desplazamientos con la implantacion del teletrabajo o la realizacion de reuniones con
herramientas virtuales, y la planificacion adecuada de los desplazamientos que deban mantenerse (Garcia,
2017). Paralelamente, es ineludible el control del tiempo de trabajo y la gestion adecuada de los factores
que condicionan el ritmo de trabajo para evitar presiones de tiempo y rendimiento.

También se pueden implementar acciones especificas dirigidas a la gestion de los desplazamientos “in
itinere”. Muchas empresas deciden actuar en la movilidad “in itinere” de sus empleados, buscando su
seguridad y bienestar, y la eficiencia en los desplazamientos. Las intervenciones en este sentido
promueven la cultura preventiva y repercuten habitualmente en la mejora del clima laboral y la
disminucion de ausencias y retrasos, ademas de en la seguridad vial. En este blogue estan, por ejemplo,
las medidas dirigidas a flexibilizar horarios de entrada y salida, fomentar el uso del transporte pablico o

fomentar el uso del vehiculo compartido.

Por ultimo, se deben disefiar e implementar acciones orientadas a influir sobre el factor humano,
especialmente del rol de conductor de automovil y motocicleta, tanto desde la formacion como desde la
sensibilizacion (Faus et al., 2023). El nivel de respuesta del conductor varia en funcion de sus habilidades
y capacidades, del conocimiento de las consecuencias de sus acciones durante la conduccion, de su estado
psicofisico, de sus habitos de vida, entre otras variables. Por tanto, se trata de acciones que tratan de

concienciar y hacer ver a los trabajadores de la empresa que existen factores de riesgo clave que influyen
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directamente en la conduccion y como mitigar el riesgo que suponen. Estos factores de riesgo son: fatiga,
suefio, distracciones, alcohol y drogas, enfermedades y medicamentos, conocimientos, destrezas y
capacidades de conduccidn, y aspectos psicosociales del trabajador como estrés y agresividad, entre otras
(Vargas-Garrido, 2021). Informar y establecer recomendaciones especificas para la conduccién para

determinados estados psicofisicos puede minimizar su riesgo.

7. Perspectivas futuras y tendencias en la gestion de la movilidad laboral

En el futuro de la gestion de la movilidad laboral, se vislumbran varias tendencias y perspectivas que estan
moldeando el panorama empresarial. Uno de los principales impulsores es la tecnologia inteligente, que
esta transformando la forma en que las empresas gestionan los desplazamientos de sus empleados (Rohini
et al., 2020). La integracién de la inteligencia artificial y el aprendizaje automatico estad dando lugar a
soluciones mas eficientes y personalizadas, desde aplicaciones mdviles que proporcionan rutas 6ptimas

hasta sistemas de gestion de flotas que optimizan el uso de vehiculos.

Ademas, la pandemia de COVID-19 ha acelerado la adopcion del teletrabajo y ha cambiado las
expectativas de los empleados en cuanto a la flexibilidad laboral (Fana et al., 2020). Se espera que, en los
proximos afos, las empresas mantengan y aumentan la adopcion de modelos de trabajo hibridos que
combinen el trabajo remoto con la presencia en la oficina, lo que influira significativamente en la gestion

de la movilidad laboral y en la planificacion de los desplazamientos (Milasi et al., 2021).

La sostenibilidad ambiental también jugara un papel importante en el futuro de la movilidad laboral (Stein
et al., 2022). Con la creciente preocupacion por el cambio climético, las empresas estan adoptando
politicas y practicas méas sostenibles, como la inversion en vehiculos eléctricos, el fomento del uso del
transporte publico y la promocion de medios de transporte alternativos. Ademas, los servicios de
transporte compartido y los servicios de transporte a demanda estan ganando popularidad y se espera que

desempefien un papel cada vez mas importante en la gestion de la movilidad de los empleados.

Por ultimo, la seguridad vial y el bienestar del empleado seguiran siendo areas prioritarias en la gestion
de la movilidad laboral en el futuro. Las empresas deberan continuar invirtiendo en programas de
seguridad vial, capacitacion y concienciacion para aumentar la seguridad de sus empleados durante sus

desplazamientos.
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Introduccion

Desde el inicio de la humanidad, el hombre ha tenido la imperante necesidad de transportar diversos
objetos y bienes entre distintos territorios. Este fendmeno, sencillo pero trascendental, dio origen a la
historia del transporte terrestre. Una historia que ha vislumbrado distintas modalidades acordes al
desarrollo tecnol6gico de cada época; desde ir a pie y domesticando animales, hasta la evolucién de dichos

métodos gracias a la aparicion de la rueda y el singular disefio de los carros tirados por caballos.

El mejoramiento en las condiciones de vida llevo al hombre a desarrollar un medio que lo transportara
rapida y comodamente sin la necesidad de utilizar animales. El culmen de sus ideas se materializ6 con la
invencion del automovil, invento que fue favorecido e impulsado con el subsecuente descubrimiento del
petréleo (Taos, 2016).

Al observar este fenOmeno en Mexico, es justo sefialar que los primeros automoviles comenzaron a
circular en 1895, cuando se registrd por primera vez la importacién de un automotor adquirido por el

ciudadano Fernando de Teresa. Dicho vehiculo se trataba de un Delaunay Belleville, importado de Francia.
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Bajo este contexto automotriz de México, resaltan datos como el atribuido a la sociedad de Alexander
Byron Moler y William P. de Gress, que construyd el primer automavil en el pais. A pesar de este
innovador avance, se continué importando automoviles de diferentes paises como Francia, Alemania y
Estados Unidos, hasta que en 1901 se abri6 la primera concesionaria (Chévez, 2020), para después, en
1903, anunciarse la venta de automdviles Oldsmobile en la Ciudad de México, hecho que logro totalizar
un parque vehicular de ciento treinta y seis autos en ese afio, y el cual alcanzo los ochocientos vehiculos
tres afios después (Moctezuma, 2012). Este fendmeno provoco que durante el Porfiriato se redactara el
primer reglamento de transito en el pais (Caminos y Puentes Federales [CAPUFE], 2022), y no fue hasta

1921 que Buick logré establecerse como la primera armadora de vehiculos en México (Chavez, 2016).

ARos después, se promulgaron decretos que moldearon el desarrollo de la industria automotriz mexicana,
transitando desde una fase inicial de integracion hasta alcanzar el enfoque actual orientado hacia la

competitividad internacional (Miranda, 2007).

El afio de 1896 marcd un hito significativo en la historia del transporte y la seguridad vial. En su transcurso
se realiz6 la primera multa de trafico en Reino Unido, emitida por exceso de velocidad (McFarlane, 2010;
Felipe, 2014). Asimismo, ocurri6 el primer hecho de transito en Irlanda, tras caer de un vehiculo con motor
de vapor disefiado por su primo, y, de igual forma, se present6 la primera muerte por un accidente de
trafico en Londres, donde una mujer de cuarenta y cinco afios fue arrollada por un automaovil que circulaba
a exceso de velocidad (Felipe, 2014; Unidad del Sistema de Urgencias Médicas y Desastres y
Departamento de Promociéon de la Salud de los Servicios de Salud del Estado de Puebla, 2021). Estos
sucesos son el inicio de una enorme lista, a la que se suman nuevos casos, y se alimenta de uno de los

problemas mas graves del mundo (Felipe, 2014).

El impacto de las enfermedades en la conduccion

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) define la enfermedad como una "alteracién o desviacion del
estado fisioldgico en una o varias partes del cuerpo, por causas en general conocidas, manifestada por
sintomas y signos caracteristicos, y cuya evolucidén es mas o menos previsible" (Sara, 2016). A pesar de
su amplia difusion, resulta curioso que el origen de este concepto sea casi desconocido en cuanto a la

fuente primaria que lo respalda.
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Sin embargo, comprender este término es crucial para analizar como la presencia de enfermedades en el
ser humano puede modificar su capacidad para llevar a cabo las actividades de la vida diaria, destacando

entre ellas la habilidad para conducir un vehiculo.

A pesar de los notables avances cientificos y tecnologicos, los automoviles siguen siendo operador-
dependientes y, por ende, susceptibles al error humano. Este hecho se refleja en cifras proporcionadas por
la National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) vy el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI), que revelan que el 96% de los accidentes son causados por errores humanos (El
Universal, 2015).

Al analizar las causas mas comunes de esos errores, es posible identificar afecciones de salud especificas,

entre las cuales se incluyen:

e Obesidad: México es el segundo pais con mayor poblacién adulta que padece obesidad (Cruz,
2022); de acuerdo con la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion (ENSANUT) del 2022, el 75.2%
de las personas mayores de veinte afios presentan sobrepeso y obesidad, siendo las mujeres quienes
predominan en este porcentaje (Lazcano y Shamah, 2023). Estos padecimientos son de suma
importancia, ya que los conductores con obesidad suelen adoptar posturas poco adecuadas,
acompafadas con una mayor separacion de sus miembros inferiores por el gran volumen que
poseen sus muslos, lo que conduce a un mal apoyo sobre los pedales, incrementando asi el riesgo
de accidentes. Ademas, estas personas padecen somnolencia con mas frecuencia (Fundacion
MAPFRE, 2015).

e Alergias: Los conductores que padecen de ellas tienen que enfrentarse a estornudos, ojos llorosos
0 moqueo Yy, como consecuencia, sufren pérdida de la concentracion durante su conduccion. Estas
condiciones no deben pasar desapercibidas, especialmente cuando se ha observado que una serie
de estornudos continuos puede provocar la pérdida de la atencion al volante hasta por treinta
segundos. Teniendo en cuenta que al conducir a una velocidad de 100 km/h se recorren hasta 28
m/s, es posible que el conductor con multiples estornudos se desplace por mas de ochocientos
metros sin la atencion suficiente (Mens health, 2019).

e Enfermedades del sistema nervioso y muscular: Condiciones como esquizofrenia, Alzheimer o
Parkinson, que presentan sintomas como rigidez muscular, temblores o alteraciones mentales,

pueden afectar significativamente el proceso de conduccion (Mens health, 2019).
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En particular, la somnolencia se encuentra entre las primeras cinco causas de accidentes con victimas, de
modo que, las estadisticas han reportado que el 7% de las personas que se accidentan manejan cansadas

(EI Universal, 2015). Si bien es una manifestacion clinica, suele presentarse en diversas patologias:

¢ Elsindrome de la apnea obstructiva del sueiio (SAOS), caracterizado por la existencia de pausas
respiratorias recurrentes durante el suefio, con una duracidn superior a diez segundos y un minimo
de cinco a diez episodios por hora. Estas pausas respiratorias producen un descenso de la saturacion
arterial de oxigeno de mas de un 4% sobre el valor basal, conduciendo a hipoxia e hipercapnia,
condiciones que interrumpen el suefio normal en quienes la padecen, convirtiéndola asi en la
principal causa médica de somnolencia diurna excesiva (Fundacion MAPFRE, 2015; Strhol,
2022), ademas, pueden presentarse alteraciones de la memoria, la atencion y la concentracion, asi
como la presencia de microsuefos, un mecanismo de defensa ante la falta de suefo, caracterizados
por provocar la pérdida de la conciencia al manejar por la carretera por un breve lapso, perdiendo
a su vez la atencién en sefiales u otros vehiculos. Este fendmeno expone seis veces mas a estas
personas a sufrir accidentes de trafico que la poblacion general.

e Anemia: Esta patologia cursa con la disminucion de hemoglobina o del hematocrito, determinando
asi la instauracion brusca de un cuadro clinico de astenia, taquicardia, mareo, sudoracion, disnea
de esfuerzo y pérdida de conciencia en algunos casos, que en consecuencia provoca la pérdida de
control del vehiculo.

e Tos: Algunos conductores en tratamiento consideran que su mejoria es lenta, y aumentan por su
cuenta la dosis o el nimero de tomas de los antitusigenos esperando acelerar el proceso, sufriendo
como efecto secundario una somnolencia que, sumada a la falta de descanso nocturno por la tos,
favorece el riesgo de accidentes al volante. Ademas, los accesos de tos mientras se conduce
impiden el control del vehiculo y del entorno. En el caso de la tos productiva, con frecuencia el
conductor se distrae para buscar un papel o pafiuelo donde expectorar, retirando una o ambas
manos del volante, y con ello, se expone aun mas a tener un percance vehicular (Fundacion

MAPFRE, 2015).

Por otro lado, el consumo de ciertos farmacos puede provocar su aparicion, tales como barbituricos,
benzodiacepinas e hipnoticos, los cuales se obtienen con receta médica. Otros farmacos involucrados
pueden conseguirse por venta libre, como los antihistaminicos (Mayo clinic, 2022). Dichos farmacos

generan suefio debido a su mecanismo de accién, ya que suprime al sistema nervioso.
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Por ende, es recomendable descansar veinte minutos por cada dos horas de conduccién. Durante ese
periodo de descanso, es conveniente dar un paseo de diez minutos o dormir una siesta, asi como también,
mantener una buena hidratacion con agua y lavar el rostro (Mens health, 2019; Fundacién MAPFRE,
2015).

Del mismo modo, al analizar las conductas habituales de los conductores, con frecuencia se les descubre
consumiendo bolsas de aperitivos, bocadillos, caramelos, chicles, dulces, o bebiendo bebidas azucaradas.
Estos alimentos y bebidas favorecen la aparicion de dispepsia durante la conduccién, suméndole a esto
que la postura sedente al conducir, con el cinturon de seguridad abrochado, empeora la sensacién de
flatulencia y dificulta el eructo, lo cual produce distraccion y riesgo de accidente (Fundacion MAPFRE,
2015).

Ahora bien, los Gltimos datos brindados por el Instituto Nacional de Estadistica de Espafia sefialan que un
6% de la poblacién tiene algun tipo de fobia, y una de ellas, afecta a la conduccién: la amaxofobia. Entre
sus informes sefialan que uno de cada nueve conductores sufre ansiedad al volante, y que incluso el 20%
deja de conducir a consecuencia de ello. Este tipo de trastornos afectan sobre todo a aquellas personas que
han sufrido un accidente o un episodio tragico mientras conducian, o a las que padecen brotes de ansiedad
y estrés, que se agravan al subirse al coche (Martin, 2019).

El consumo de sustancias psicoactivas en la seguridad vial

El Informe Mundial sobre las Drogas 2022, reporta que entre 2010 y 2020 el consumo de sustancias
psicoactivas aumentd 26% (Comisién Nacional contra las Adicciones [CONADIC], 2022). Segun el
Centro para el Control y la Prevencion de Enfermedades (CDC, 2024), el alcohol es la sustancia asociada
con mayor frecuencia a la conduccion bajo los efectos de sustancias. El cual tiene multiples efectos
sistémicos, como la reduccion del campo visual, la creacion de un falso estado de euforia y confianza
excesiva, que llevan a la toma de malas decisiones y mayores riesgos. Ademas, produce una percepcion
erronea de las distancias y velocidades, y suele haber un aumento en la agresividad e irritabilidad del
conductor (CONADIC, 2022).

Dentro de los programas de prevencién, se aplica la prueba de identificacién de alcohol en sangre, que
generalmente se realiza mediante el analisis del aire espirado por los pulmones, la cual, no solo busca

penalizar al individuo, sino también reducir su riesgo de sufrir un accidente. Por ejemplo, el Informe
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Mundial sobre la Prevencion de los Traumatismos causados por el Transito, publicado en 2004 por la
Organizacién Mundial de la Salud, demuestra que la aplicacion de pruebas aleatorias en conductores
puede reducir la incidencia de accidentes de transito en aproximadamente un 20% (Cervantes et al., 2017).
Esto se debe a su capacidad para disuadir a las personas de conducir bajo los efectos del alcohol y aumentar
la percepcion del riesgo de ser sancionados si beben y conducen. Segun la delegacion de Morelos de la
Cruz Roja, la aplicacion de examenes de alcoholemia ha reducido los accidentes vehiculares hasta en un

80% en esa region y hasta en un 60% en el area metropolitana (Cossio, 2023).

De igual manera, se han observado problemas en conductores consumidores de tabaco, marihuana y
cocaina, representando un riesgo significativo en sus habilidades para evitar accidentes. Segun la
Direccion General de Trafico (DGT, 2023) del Gobierno de Espafia, un individuo tarda 4.1 segundos en
encender un cigarrillo, y fumarlo le lleva 3.4 minutos. A una velocidad de 100 km/h, un conductor puede
recorrer 113 metros "a ciegas" mientras enciende el cigarrillo, y hasta 6 km con una mano ocupada
sosteniéndolo. Ademas, el humo de tabaco, independientemente de las sustancias toxicas que contiene,
propicia la inhalacion de monoxido de carbono, lo que puede inducir somnolencia, pérdida de reflejos e

irritacion ocular, limitando la capacidad para manejar adecuadamente.

Asimismo, segln la CDC (2024), la marihuana es la segunda sustancia més frecuentemente asociada con
la conduccién bajo los efectos de sustancias, después del alcohol. Tras su consumo, el cerebro se ve
afectado en las areas que controlan los movimientos del cuerpo, el equilibrio, la coordinacién, la memoria
y el juicio. Las destrezas necesarias para una conduccién segura se ven mermadas, reduciendo el tiempo
de reaccion y la capacidad para tomar decisiones, ademas de causar distorsiones en la percepcién del

entorno.

Es importante destacar el consumo de cocaina y metanfetamina, ya que, de acuerdo con la Administracién
Nacional de Seguridad del Trafico en las Carreteras (NHTSA, 2017) de los Estados Unidos, estas
sustancias pueden hacer que los conductores sean mas agresivos e imprudentes. Ademas, el uso
simultaneo de dos o mas drogas, incluyendo el alcohol, puede incrementar los efectos perjudiciales de
cada sustancia consumida. Segun el Informe Mundial sobre Drogas 2022, en 2020, doscientas ochenta y
cuatro mil personas adultas utilizaron cocaina o metanfetamina al menos una vez, siendo la mayoria
hombres, y se observo un aumento en el consumo de sustancias como cannabis y anfetaminas (CONADIC,
2022).
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La naturaleza de la violencia fisica y sus raices biologicas y ambientales

Jean Claude Chesnais (1981), destaca que “la unica violencia medible e incontestable es la violencia
fisica”, ya que esta constituye un “ataque directo, corporal contra las personas”’. Ademas, sefiala tres
cualidades distintivas: es brutal, exterior y dolorosa. Segin su planteamiento, esta se define por “el uso

material de la fuerza, la rudeza voluntariamente cometida en detrimento de alguien.

En este contexto, es crucial comprender la agresividad, la cual puede clasificarse en dos tipos: reactiva y

proactiva (Wrangham, 2018) y con ello permitiendo una interpretacién mas precisa del fenémeno.

La agresividad reactiva, por tanto, se refiere a “la manifestacion de hostilidad impulsiva y volatil que

2

ocurre como represalia a una provocacion o amenaza percibida”. Mientras que, bioldgicamente, suele
estar relacionada con una corteza prefrontal (CPF) hipoactiva y regiones limbicas hiperactivas, incluidas
la amigdala y el cuerpo estriado, en respuesta a estimulos sociales negativos, como la provocacion, la
exclusion social y las expresiones faciales de enojo. Por el contrario, una agresion proactiva implica “una
agresion instrumental y premeditada, normalmente dirigida a obtener beneficios personales”. Este hecho
se ha asociado con una mayor densidad de materia gris en la CPF dorsomedial, una densidad reducida de
materia gris en la corteza cingulada posterior y una mayor conectividad funcional entre el prectneo

izquierdo y la CPF (Kolla y Bortolato 2020).

A pesar de las diferencias organicas, ambas formas de agresividad se consideran "manifestaciones
patoldgicas" debido a sus respuestas desmesuradas a estimulos, lo que causa complicaciones en el ambito
social y dificulta la comunicacion efectiva. No obstante, no existe una Unica causa que explique el
desarrollo de la violencia; su origen es multifactorial. Se ha observado que tanto los factores genéticos

como la interaccion con el ambiente influyen en el desarrollo de conductas agresivas.

Como comentan Reif et al. (2013), los aspectos neuroconductuales estan mediados por el gen CDH13,
vinculado con trastornos en el control de la impulsividad y el cual contribuye al desarrollo de las
conexiones neuronales del cerebro. Ademas, participa el gen MAOA (monoamino-oxidasa A), una enzima
del cromosoma X, que regula la descomposicion de neurotransmisores como serotonina, dopamina y

noradrenalina.

En la recopilacién de estudios realizada por Kolla y Bortolato (2020), se encontr6 que el gen MAOA esta

asociado con el comportamiento agresivo, principal y sorpresivamente ligado al sindrome de Brunner,
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condicion donde se han documentado niveles muy bajos de la actividad enzimética asociados a variantes
del alelo 3R. Estos niveles pueden verse reflejados en la propensién a la violencia, ademas de haber una
asociacion con el alcoholismo. Del mismo modo, se identifico que la presencia del polimorfismo uVNTR
y ASB propicia que el sexo masculino tienda a desarrollar con mayor facilidad violencia. También, se
estudio el mecanismo de interaccion entre el MAOA-L y el maltrato infantil. Al existir dicho maltrato, se
estimulan los receptores 5-HT-2A que dan como resultado conductas antisociales en la infancia. Esto, tras
verse afectado el eje hipotdlamo-pituitario-adrenal con efecto a nivel del sistema nervioso central,
especificamente, en el area de la corteza prefrontal. Estos sujetos, al crecer, suelen mostrarse violentos y

agresivos.
Secuelas fisicas y funcionales en victimas de hechos de transito

Se entiende por secuelas como todas aquellas carencias fisicas, organicas, intelectuales y sensoriales que
afectaran a un individuo como consecuencia de un siniestro automovilistico. Tales consecuencias son el
resultado de lesiones en el accidente que, si bien sanaron en su momento, con el tiempo evolucionaron en
las renombradas afecciones. Las victimas con lesiones graves necesitan asistencia de otra persona para
llevar a cabo sus actividades diarias. Su estado de salud limita significativamente su autonomia y, por

consiguiente, afecta su bienestar personal.

Tras un accidente de transito, las secuelas pueden clasificarse como estéticas y funcionales, las cuales
pueden presentarse por separado, o bien, juntas. Cuando el afectado posee ambas, requiere una evaluacion
detallada de las mismas, para su respectiva atencion y enfoque individual de atencion (Abogados de

indemnizaciones, 2021). Describiéndose asi las siguientes:

e Estéticas: En este tipo de secuelas estan las que impactan negativamente la apariencia de la
victima tras el accidente cuyas consecuencias afectan considerablemente la apariencia fisica de
la victima. Por sus dimensiones, las lesiones se pueden clasificar en:

o Grandes: En estos casos se reconocen lesiones a simple vista, tales como cicatrices,
amputaciones y ladeos acentuados.

o Medianas: Las cicatrices que son poco visibles pueden alcanzar hasta diez centimetros de
longitud, ya sea en las mejillas, brazos o piernas. Por lo tanto, deben ser evaluadas para su

pronta correccion.
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o Pequefas: Se reconocen como cicatrices que perduran tras la curacion de las heridas
producidas por el hecho vehicular. Las mismas pueden ser de entre 1 a 2 cm, y estar
ubicadas en cualquier parte del cuerpo como piernas, espalda, brazos, rostro, etc.

e Funcionales

o Muy graves: Se catalogan de esta manera cuando ocurre la pérdida total de la autonomia
personal por parte del afectado. Los casos mas comunes son aquellos donde la persona
acaba tetrapléjica, lo que la vuelve dependiente de otros individuos para poder completar
sus actividades rutinarias.

o Graves: El lesionado es incapaz de realizar diferentes actividades para el desarrollo de
su vida consideradas como cotidianas y ordinarias. Estas pueden ser tan simples como el
desplazarse hacia otros lugares, comer, acostarse, levantarse, vestirse, incluyendo a las
personas con extremidades amputadas dado a que quedan impedidas para trabajar.

o Moderada: La persona lesionada se ve imposibilitada para ejecutar actividades para su
desarrollo personal y guardan relacién con el disfrute, las relaciones sexuales, la actividad
deportiva y demas.

o Leve: Ocurre en los casos en los que las victimas no pueden realizar algunas actividades
de caracter personal, asi como de caracter laboral. Pues, se encuentra limitado de

manera parcial para ejecutarlas.

Dependiendo el evento traumatico automovilistico, se diferencian las formas de lesiones (Losseti, O.,
Trezza, F., y Patito, J. A. 2005), las cuales:

e Ante un impacto o colisién por la parte posterior, se puede inducir a una lesién de suma
importancia, denominada como “latigazo” o bien, fractura de columna cervical con una lesion
medular, misma que condiciona el pronéstico a futuro de el o los involucrados en cuanto a la
posibilidad de reincorporarse a sus actividades cotidianas limitando sus movimientos e incluso
condicionando a una paraplejia.

e En el impacto lateral pueden presentarse desde distensiones musculares de las cervicales,
fracturas vertebrales, claviculares, humerales, pelvianas, de tibia y peroné hasta contusiones
toracicas con agravante por lesion pleuropulmonar, desgarro de 6rganos abdominales, entre

otras mas.
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e Otro de los mecanismos de lesiones en estos sucesos, se relaciona con la velocidad del vehiculo
al momento del impacto, ya que cuando dos de ellos colisionan la persona que se encuentre en
el punto mayor de la pérdida de velocidad es quién sufre las lesiones de mayor gravedad, por
lo que debe someterse a consideracion, si el vehiculo en cuestion dio vueltas, ya que las
consecuencias seran diversas y los pasajeros pueden ser proyectados contra las partes internas
del vehiculo. Ahora bien, si alguno de los pasajeros sale proyectado del vehiculo, las
consecuencias de lesion se relacionan intimamente con las estructuras y objetos que crucen la
trayectoria del cuerpo a la salida.

e Cuando el mecanismo es mediante una colision frontal las lesiones que podemos encontrar
pueden ser traumatismos craneoencefalicos y fracturas multiples de térax, pelvis y columna

con algunos desgarros viscerales vasculares y toracoabdominales.

Mediante estudios en colisiones que sitdan velocidades superiores a los 100 km/h y que la ausencia del
cinturon y el reposacabezas comprobo las consecuencias de los impactos violentos sobre el conductor,
mientras que los ocupantes suelen proyectarse hacia la parte anterior del vehiculo. En estos casos y en
orden de frecuencia, se han determinado lesiones como fracturas expuestas de las miembros, fracturas de
craneo, columna, mdaltiples de costillas y a nivel de la pelvis, asi como dafios en las estructuras
abdominales, pulmonares y cardiacas, entre las que destacan: hernias diafragmaticas, desgarros y
estallidos de visceras, lesiones pleuropulmonares, ruptura y desgarro adrtico (Losseti, O., Trezza, F., y
Patitd, J. A. 2005).

Planteamiento

Los hechos de transito son eventos producidos por el flujo vehicular, en el que interviene por lo menos un

vehiculo, causando dafios materiales, lesiones y/o muertes (Arredondo, 2022).

Las causas de estos hechos pueden clasificarse en internas y externas. Las causas externas son aquellas
que no dependen del conductor, ya que son condiciones fuera de su control, como el clima o la calidad de
la carpeta asfaltica por la que se transita. En cambio, las causas internas dependen del conductor,
consciente de los riesgos y de sus consecuencias. Como ejemplo, el consumo de sustancias toxicas, o bien,
no dar mantenimiento al vehiculo. Otro ejemplo que considerar, las enfermedades que el individuo padece
pero que no esta enterado de ellas son una representacion importante de las causas internas que pueden

derivar en un accidente (Gonzalez, 2022).
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Al evaluar esta informacion, resalta como en México, de acuerdo con datos del INEGI (2023), las
defunciones por causas externas (accidentales y violentas) ocuparon el quinto lugar en causa de muerte
del 2022, con un total de 83,916 defunciones, de las cuales el 44.61% fueron presuntos accidentes y, en
particular, destaca el accidente de transporte con un 43.8%.

Al mismo tiempo, en el Gltimo lustro, México ha registrado un incremento aproximado de dos millones
de vehiculos de motor en circulacion por afio, del cual, Morelos represento el 2.16% del total de esos
vehiculos en circulaciéon en el pais, con lo cual, conviene subrayar la posible relacion proporcional con el

numero de hechos de transito suscitados.

Al comparar las estadisticas de afios anteriores, es interesante observar que en 2007 se registraron 476,279
accidentes de transito terrestre en México, una cifra que habia ido disminuyendo con el tiempo. Sin
embargo, en 2022 se produjo un incremento del 10.8% (377,231 casos) en comparacién con 2021, cuando
se registraron 340,415 casos.

En 2022, se registraron 9,329 accidentes de transito en Morelos. En los Gltimos cinco afios, las colisiones
con vehiculos automotores han sido el tipo de accidente mas frecuente, representando el 44.5% del total,
con un rango del 40 al 50%. La causa mas comun de estos accidentes fue el error del conductor,
involucrado en el 92.9% de los casos. Ademas, el 80.6% de los conductores implicados eran hombres,
cifra consistente con la tendencia de los Gltimos cinco afios, que ha oscilado entre el 80% y el 83%. Las
edades mas frecuentes fueron 32 (2.94%), 35 (2.89%) y 30 (2.87%) afios, respectivamente. El 70.9% de
los conductores (6,615) no tenia aliento alcohélico, mientras que el 6.44% si presentaba aliento alcohdlico,
y en el 22.64% de los casos (2,113 conductores) se desconoce esta informacion, un patrén similar a afios
anteriores (66-76% sin aliento alcohdlico). Ademas, en mas del 50% de los casos no se registrd el uso del
cinturon de seguridad. Los vehiculos mas frecuentemente involucrados en accidentes fueron automoviles
(61.54%), motocicletas (18.87%), y camionetas de pasajeros (6.5%). En total, hubo 118 muertos, siendo
el conductor la victima méas comun (63.55%), seguido por peatones (19.49%) y pasajeros (16.10%). Hubo
3,073 heridos, con los conductores representando el 59.71%, pasajeros el 27.17%, y peatones el 10.8%.

Ademas, se observd un incremento del 24.86% en el nimero de heridos respecto al 2021.

Segun la Comision Estatal de Seguridad Publica (CES, 2023), en Morelos se registraron 208 homicidios
culposos por accidentes de transito, lo que representa el 17.9% de las causas de homicidio, y no hubo

lesionados en estos incidentes.
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Por otra parte, el INEGI (2022) reporté que la Guardia Nacional (GN) emiti6 78,047 boletas de infraccion.
En estas se registraron 101, 891 infracciones de transito, en su mayoria registradas en Veracruz de Ignacio
de la Llave y Baja California. En comparacién con el 2021, la cantidad de boletas empleadas y el nimero
de infracciones de transito disminuy6 en un 74.3% y 74.4 %, respectivamente, para el 2022. Al mismo
tiempo, el conducir a exceso de velocidad fue el tipo de infraccion mas frecuente, ya que registrd 15.9 %
del total. Con respecto al 2021, este tipo de infraccion disminuy6 80.6 % en 2022. Tal descenso no es
nuevo y coincide con el cambio de autoridad responsable de los patrullajes y vigilancia de las vias
federales. En 2019, la Policia Federal fue sustituida por la Guardia Nacional (GN), una fuerza
predominantemente militar. No obstante, en un articulo de Animal Politico (2022), militares transferidos
a la GN revelaron que, debido a la falta de capacitacion y a la formacién militar de sus mandos, han
cometido errores 0 no han podido argumentar las infracciones ante conductores o choferes de transporte
de carga. Ademas, elementos de la GN indicaron tener dificultades al infraccionar, ya que su formacion
militar les dificulta dialogar con los conductores. Otros agentes reportaron problemas de insumos, como

la falta de papeletas para emitir infracciones, a pesar de haberlas solicitado por escrito y verbalmente.

De acuerdo con la Ley de la Guardia Nacional (2019), en el articulo 9, fraccion XXXII, se establece que
la GN tiene la atribucién de "determinar las infracciones e imponer las sanciones por violaciones a las
disposiciones legales y reglamentarias relativas al transito en los caminos y puentes federales, asi como a
la operacidn de los servicios de autotransporte federal, sus servicios auxiliares y transporte privado cuando
circulen en la zona terrestre de las vias generales de comunicacion". Sin embargo, Animal Politico (2022)
publicé otro articulo en el que se menciona que la GN argumenta que la disminucion de infracciones en
las carreteras del pais obedece a una estrategia que "privilegia hacer conciencia en los conductores" y que
sus agentes contintan en capacitacion para la reconstruccion de hechos de transito y el llenado de boletas
de infraccion. En definitiva, la asignacion de tareas de trafico a fuerzas militares sin la capacitacion
especifica adecuada afecta de manera crucial la seguridad en las carreteras del pais, representando un

desafio continuo.

Por consiguiente, surgen interrogantes fascinantes, que llevan a explorar cuantas personas en nuestro
entorno se ven afectadas por ellos y, consecuentemente, enfrentan dificultades para conducir de manera

adecuada.
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Gracias a los descubrimientos y avances en el campo de la genética, es posible integrar conceptos en este
estudio como la predisposicion que existe a factores que sirven como detonantes de violencia, adicciones
y enfermedades. Por tanto, es justo profundizar que el riesgo de manifestar una enfermedad depende no
solo de una peculiaridad en la constitucion genética, sino de factores como el ambiente y el estilo de vida
(MedlinePlus, 2023). Estas afirmaciones generan otras interrogantes: ¢como puede evitarse la aparicion
de enfermedades en personas con susceptibilidad genética?, ¢ La violencia y el uso de drogas también tiene

un origen genético?, ¢La manera en que se conduce se ve afectada por la condicion de nuestros genes?
Metodologia

Después de realizar la revision bibliogréfica, se elabor6 un instrumento de analisis bajo un disefio
cuantitativo para determinar el impacto de la salud en los hechos de transito, y su relacion con actitudes
violentas. Este se conformd por sesenta y ocho preguntas, distribuidas en nueve secciones: ficha de
identificacion, primeros pasos en la conduccion y recuerdos, licencia de conducir e infracciones, hébitos
de conduccion y cuidados del automavil, emociones y actitudes ante situaciones complicadas, hechos de
transito y factores de riesgo al conducir, enfermedades en el conductor, problemas de la percepcion, e

identificacion de los sefialamientos de transito.

La distribucion del instrumento comenzd en octubre de 2023 mediante redes sociales, WhatsApp,
Facebook e Instagram. Posteriormente, el instrumento permanecié disponible en la plataforma de Google
Forms durante cuatro meses, hasta febrero de 2024, con la intencién de tener la mayor participacién
posible. Asimismo, se recopild durante este periodo casos clinicos de pacientes, quienes sufrieron lesiones

por hechos de transito y fueron tratados en el Hospital General de Cuernavaca “Dr. José G. Parres”.
Participantes

La poblacion objeto de estudio estuvo conformada por participantes residentes del estado de Morelos, que
reunieron los siguientes criterios de inclusion: rango de edad entre los 18-85 afios y que fueran conductores
de un vehiculo automotor. Asi se obtuvieron ciento cincuenta y siete respuestas, de las cuales ciento veinte

fueron Utiles para el estudio tras una revision concreta y exclusiva de los autores de este capitulo.
Resultados

Respecto a los datos generales, destaca que:

Tlamalhuiliztli Revista Forense Hispanoamericana 84 |Pagina



e De las ciento veinte respuestas procesadas, el 54.2% corresponde a la participacion de las
mujeres.
e Como grupo mas participativo se encuentran los jovenes de veintitn afios, con un 11.6%.

Asimismo, se observé que:

e EIl 40% de los encuestados aprendié a manejar entre los 14 y 17 afos, seguido del 25.8% que lo
hizo entre los 18 y 20 afios. Por otra parte, el 20% aprendié con una edad mayor a los 24 vy,
finalmente, el periodo comprendido entre los 21 y 23 afios fue el menos comdn para adquirir esta
habilidad (14.2%).

e Al preguntarles como aprendieron a manejar, el 65.8% refirio haberlo hecho gracias a la
orientacion de un familiar, mientras que el 20.8% tomd un curso de manejo. Notablemente, el
13.3% adquirio esta habilidad por su propia cuenta.

e Sobre sus antecedentes en la conduccidn, el 49.2% mencion6 que tanto su padre como su madre
manejan y/o manejaban, en contraste con el 17.5% donde ninguno de sus padres conducia. En este
mismo apartado, 30.8% indicd que sélo su padre manejaba y el 2.5% que su madre era la unica
que ejecutaba esta tarea.

e Al indagar su relacion con actos violentos percibidos durante su infancia, un 45.8% recuerda a
sus padres manejar molestos, gritando a otros conductores y/o teniendo constantemente
algun accidente. Desglosando esta informacion, 10.8% afirma recordarlo clara y constantemente,
un 20% solo en ocasiones particulares que desencadenan esas conductas, y un 15% revela haberlo
experimentado poco.

Otras cifras por considerar son aquellas donde un tercio de los participantes (33.3%) asegura haber

padecido maltrato (tales como gritos y golpes).

e En agrupacion, 13.3% vivid en su infancia maltrato, asi como también, recuerda a sus padres
conduciendo enojados, gritando o sufriendo percances, mientras que un 39.2% tuvo el privilegio
de no experimentar violencia ni recordar episodios de esta indole.

En relacién con sus licencias de conducir, se identifico:

e Queun 15.1% obtuvo su licencia de forma irregular. Esto, al observar que un 13.4% entrego dinero
a cambio de ella, y 1.7% tenia ya las respuestas del examen.
e Silalicencia vence, el 24.1% afirma conducir sin ella, del cual el 50% permanecieron incluso mas

de un mes en dicha condicion.
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e Posteriormente, se encontrd que solo el 10% de quienes han manejado su vehiculo con una
licencia vencida han sido penalizados.

En los puntos recabados sobre sus habitos de conduccion, resulto que:

e Respecto al tiempo que dedican a la conduccidn, el 55% pasa de una a tres horas diarias,
seguido del 29.2% que maneja menos de una hora. EI 11.7% conduce de cuatro a seis horas y, en
el pequefio porcentaje del 4.2%, se encuentran aquellos que emplean més de seis horas.

e Al cuestionar cual es el momento del dia donde suelen manejar, el 60% dijo hacerlo por la mafiana,
mientras que el 35.8% por la tarde. Solo el 2,5 % maneja habitualmente por las noches y el 1,7 %
por las madrugadas.

e Al investigar si conducen solos o acompafiados, el 14.2% siempre tiene compafiia, mientras que
un 4.2% siempre viaja solo.

e Acerca del uso del cinturén de seguridad se encontré que, al momento de llevar pasajeros, 30%
de los conductores deja abierta la posibilidad de que dichos acompafiantes no utilicen el
cinturon (0.8% nunca les indica que hagan uso de este).

e Se encontrd que solo el 20.8% siempre revisa su vehiculo antes de conducir, en comparacion al
10% que nunca lo hace. Se reconocié también que, respecto al mantenimiento de su vehiculo, un
15% verifica su estado sélo en el momento de encontrar una anormalidad y un 2.5% hasta que el
vehiculo se descomponga (impidiendo su uso).

En la revision de emociones y actitudes de los conductores, destaca:

e Queaun 12.5% no le gusta conducir. Asimismo, a un 10.8% le estresa realizar esta accion. Esto,
en comparacion con el 45.8% que refiere relajarse mientras conduce y el 87.5% que disfruta
manejar su automavil.

e EI 24.2% toca el claxon de manera prolongada o repetitiva al sentirse estresado.

e Un 5.8%, al tener la repentina obstruccion de un automovil mientras manejan, se molestan y
ofenden al conductor que cometi6 dicha imprudencia.

e En el escenario hipotético donde una mujer con su hijo cruza la calle sin fijarse, y estos gritan e
insultan a quien conduce, el 25 % reaccionaria al gesto; de este porcentaje, el 17.5 % responderia
tocando el claxon y el 7.5 % gritando e insultandolos también.

e Al tener un accidente, la reaccion del 2.7% es gritar e insultar, 18.9% se enoja, pero no expresa

sus emociones, y un 78.4% sostiene mantener la calma para poder atender la situacion.
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Al evaluar la situacion entre dos grupos (quienes sufrieron maltrato y conservan recuerdos negativos de

sus padres en el vehiculo, y aquellos que no padecieron ninguna de estas situaciones), se encontré que:

e En el primer grupo, el 31.3% de ellos respondié que “se molesta si un automoévil le obstruye
repentinamente el paso, procediendo a ofenderlo”, asi como también, que opta por “tocar el claxon

y responder con gritos e insultos” a una sefiora con su hijo que cruza la calle sin fijarse, y que

también insulta y grita al conductor.

e Por otra parte, el 68,7% de este grupo “se enoja, pero se contiene y/o mantiene la calma” si un
automovil se interpone; e “ignora a la sefiora y su hijo, o toca el claxon” si estos cruzan la calle
de forma impertinente.

e Del segundo grupo, 21.3% tendria las actitudes violentas presentadas en el punto anterior,
mientras que el resto (78.7%) actuaria de manera controlada ante las circunstancias.

e A partir de estos datos, se realizd una comparacion entre los grupos para poder catalogar o no

a la violencia como un factor de riesgo, la cual se encuentra descrita en la Tabla 1.0.

Tabla 1.0. Tabla de contingencia disefiada para evaluar la razén de probabilidades (Odds ratio, OR) y

el riesgo relativo (RR) de la violencia y su impacto en la conduccién

TOTAL
T 5 11 16
VIOLESCIA
mmwfmd
e 10 37 47
VIOLENCIA
TOTAL 15 48 63

e Al calculo de OR: (5/11) = 0.4545; (10/37) = 0.2702.
o OR =(0.4545/0.2702) = 1.68.
e Al calculo de RR: (5/[5+11]) = 0.3125; (10/[10+47]) = 0.1754.

o RR=(0.3125/0.1754) = 1.78.
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La interpretacion de nuestros resultados se muestra en la discusion de este capitulo.
Al estudiar su relacion con hechos de transito:

e 55% de los conductores han sufrido un percance de transito, y un 60.8% han estado en una
situacion cercana a un accidente. Al preguntar a ese grupo el motivo por el que casi sufren dicho

accidente, respondieron:
Grafica 1.0. Motivos por los que los conductores casi sufren un accidente.

e 54.4% de quienes respondieron haber sufrido un accidente, refirieron que este fue por culpa de un
tercero. Esto, comparado con el 28.1% que lo atribuy6 a una imprudencia personal vy, el 17.5%,

que considero fue una situacion que involucrd a un tercero y a ellos mismos.

Al enfocar los factores de riesgo que pueden contribuir a un accidente, se encontrd que:

Me estaba quedando dormido

Me distraje/no estaba

0,
concentrado 33 (76.7%)

Por arreglarme/usar maquillaje

Por revisar mi celular

0 10 20 30 40
e 3.3% maneja casi siempre cansado, 11.7% en algunas ocasiones, y el 45% pocas veces.

e 12.5% se maquillaal volante; 10% lo hace pocas veces, 1.7% algunas veces y el 0.8% casi siempre.

e EI67.5% hace uso de su celular. Respecto a la frecuencia de uso, se encontro que:
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Gréfico 2.0. Frecuencia con la que revisan su celular el grupo de conductores.

Casi siempre
4.9%

Algunas veces
25.9%

Pocas veces
69.1%

Finalmente, los datos sobre enfermedades en los conductores revelaron:

e Que un 9.2% tiene el diagnostico de una enfermedad que representa un riesgo para conducir. Las

condiciones referidas son problemas cardiovasculares (7.7%), mentales (15.4%) y oftalmoldgicos

(76.9%).

e Del porcentaje presentado, el 18.2% no tiene un tratamiento para el control de su enfermedad.

e Al preguntarles sobre la presencia de algun problema ocular, 45 individuos respondieron

afirmativamente (37.5%). Después, al solicitarles que indicaran el problema ocular, mencionaron

miopia, astigmatismo y otras condiciones (grafico 3.0).

o Otras de las afecciones sefialadas fueron microftalmia unilateral derecha, queratocono,

“falta de visibilidad” y “uso de anteojos con aumento” (una respuesta por cada una de

ellas).
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Gréfico 3.0. Problemas oculares que los conductores refieren padecer.

Miopia
10.5%

Hipermetropia y astigmatismo
10.5%

Miopia y astigmatismo
47.4%

e Al averiguar méas sobre su problema visual, los conductores manifestaron:

Tabla 2.0. Tiempo en que los conductores han manejado con su problema ocular.

Periodo con el que han

: _ Porcentaje
manejado acompaiiados

de su padecimiento

correspondiente

38.6%

36.4%

15.9%

9.1%

e Al cuestionarlos sobre el tratamiento para atender su condicion visual, el 30.4% reporta no llevar
ninguno. Por el contrario, un 69.6% si trata su situacion (sin especificar la medida terapéutica).
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En atencion a otros problemas de salud:

e SOlo un 7.5% consume medicamentos alopatas, correspondientes a glucocorticoides
(fluticasona), antihistaminicos (loratadina), antihipertensivos (losartan, valsartan, amlodipino e
hidroclorotiazida), hipoglucemiantes (metformina), hormonas (levotiroxina, pildoras
anticonceptivas), antipsicoticos (quetiapina), antidepresivos (paroxetina) y psicoestimulantes
(metilfenidato).

e Un pequefio grupo (3.3%) sefial6 consumir medicamentos alternativos para la recuperacion de su
salud, sin especificar el producto que consumen.

e Finalmente, al preguntar sobre la presencia de una enfermedad de caracter psicologico, mental,
emocional, social o espiritual, 0.75% afirmo tener un padecimiento de este tipo.

Al pedir especificacion de este, se menciond al trastorno por déficit de atencion e hiperactividad
(22.2%), ansiedad y depresion (55.6%), psicosis (11.1%) y trastorno limitrofe de la personalidad
(11.1%).

Lesiones identificadas durante la investigacion

Con el apoyo del Servicio de Traumatologia y Ortopedia del Hospital General de Cuernavaca “Dr. José

G. Parres”, se presentan tres casos, acompafiados de iméagenes clave para una mejor reflexion:

Caso No. 1: Corresponde a una fractura en himero derecho en mujer de 50 afios, ocasionada por un
accidente automovilistico tipo atropello (imagen 1.0.). En dicho percance, la mujer presentd
dermoabrasiones circunferenciales en el brazo. Para su tratamiento, se requirié un procedimiento

quirdrgico (imagen 2.0). No tuvo lesiones neurovasculares.
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Imagen 1.0. Fractura oblicua corta, dentada en el tercio medio de la diafisis del himero del lado

derecho, con angulacion en varo y diastasis.
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Imagen 2.0. Osteosintesis con placa DCP ancha y manejo de los tejidos blandos.

Resalta que dicha fractura fue producto del manejo inadecuado de un conductor. El resultado de sus

acciones no se manifesto propiamente en el automovilista, sino que afectd a un tercero.

Si bien, no hubo un compromiso neurovascular, el proceso de recuperacion y rehabilitacion implica
tiempo y dinero. Este ultimo factor es importante, ya que impacta en las actividades laborales y
productivas, e invita a cuestionarnos si verdaderamente las autoridades ejecutan acciones contundentes

para reducir este tipo de circunstancias.

Caso No. 2: Paciente joven de 12 afios, quien sufrié una fractura luxacion expuesta al viajar en una
motocicleta sin equipo de proteccion, con atrapamiento del pie en los rayos de la rueda delantera de la
motocicleta (Imagen 3.0.). Fue sometido a aseo quirdrgico y reconstruccién ligamentaria.
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Imagen 3.0. Fractura luxacion expuesta del tobillo derecho.

En esta situacion particular, relacionada a una motocicleta, se expone claramente el efecto de no utilizar
los medios necesarios para prevenir accidentes. Resulta llamativo que, segun los médicos del servicio de
traumatologia, el uso de una motocicleta sea catalogado como actividad y factor alto riesgo para sufrir un
accidente. La concientizacion es crucial para reducir este tipo de dafios (imagen 4.0), que repercuten

notablemente en la calidad de vida de aquellos que los padecen.

Imagen 4.0. Fractura luxacion expuesta del tobillo derecho.

i

=Nt
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Caso No. 3: Como ultimo caso, se expone una fractura del himero del lado derecho (imagen 5.0.)
denominada “fractura de Holstein-Lewis” con un tercer fragmento en alas de mariposa, la cual fue
secundaria a un accidente automovilistico tipo “choque lateral” con neuropraxia del nervio radial. Se
someti6 al paciente a una osteosintesis con exploracion del nervio radial, el cual se encontrd integro y se

recupero a los 4 meses sin requerir mas tratamiento.

Imagen 5.0. Fractura de Holstein-Lewis

Discusion de los resultados

Los hechos de transito representan una de las principales causas de mortalidad y lesiones a nivel mundial.
Se caracterizan por una etiologia multifactorial, cuya interaccion multiplica el riesgo de un hecho de

transito y con ello consecuencias médicas.

Un factor critico que contribuye a la incidencia y gravedad de los hechos de transito es la agresividad al
volante, dicha conducta puede estar influenciada por una compleja interaccion entre factores genéticos y
ambientales, donde el entorno y las experiencias personales juegan un papel crucial en la modulacion de

este comportamiento.

Con base en esta informacién, y los resultados obtenidos, es posible evaluar a los participantes en dos

grupos de interés: Aquellos que experimentaron durante su infancia maltrato y tienen el recuerdo de sus
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padres manejando molestos, gritando a otros conductores y teniendo por ello algin percance, y los

individuos que refieren no haber vivido ninguno de los dos escenarios.

Se determin0, a partir de un ejercicio estadistico de riesgo relativo (Tabla 1.0), que las personas expuestas
a la violencia (ya sea sufrirla o verla en sus padres al conducir) tienen 0.78 veces més riesgo de actuar

agresivamente al volante que aquellas no expuestas.

Este dato es crucial al comprender la influencia del entorno en el desarrollo del individuo. Al ver
nuevamente los porcentajes representativos de cada grupo, resulta interesante que poco més del 68% del
primer sector, aunque se expuso, no vislumbran la posibilidad de actuar de manera violenta, mientras que

el 21.3% del segundo, sin haber vivido este tipo de circunstancias, si tiende a comportarse asi.

Al seguir escudrifiando el comportamiento de los conductores, y la influencia de factores externos, el
consumo de sustancias psicoactivas se identific6 como dato crucial. Es bien conocido por todos que
conducir bajo los efectos del alcohol o cualquier otro elemento que inhiba los sentidos, disminuye la
agilidad mental y la coordinacion motora. Acorde a lo identificado por el instrumento, del 73.3% que han
manejado bajo la influencia de las drogas en algiin momento de su vida, el 90.6% lo hizo bajo la influencia
del alcohol, proyectdndose como la principal sustancia asociada a accidentes durante la conduccion,

indicado previamente en el planteamiento.

Por tanto, aunque las medidas empleadas para reducir el nimero de accidentes de transito son efectivas,
el desafio persiste, resaltando asi la necesidad de desarrollar nuevos recursos para abordar este problema.
Ademas, es preocupante el alto porcentaje detectado de personas que consumieron una combinacion de
alcohol, marihuana y cocaina en comparacion con aquellos que consumieron solo marihuana. Esta
situacion apertura la posibilidad de investigar con mayor profundidad el impacto de consumir multiples

sustancias psicoactivas.

Finalmente, al revisar las lesiones traumaticas causadas por estos incidentes, resulta atractivo ver aquellos
estudios que han reportado a las lesiones en la cabeza como la primera causa de hospitalizacion en
colisiones de vehiculos, que en conjunto con las lesiones en extremidades inferiores, se asocian a un mayor
tiempo de hospitalizacion de las victimas (Ayuso-Gutiérrez y Bermldez-Morata, 2015; Ordofiez et al.,
2014), esto, en relacion con los hallazgos de nuestra investigacion, que exponen a las lesiones en miembros

superiores e inferiores como las mas frecuentes. En otro estudio, realizado por Consuelo et al. (2016) en
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el Estado de México, se encontro que la motocicleta era el tercer vehiculo mas frecuentemente involucrado
en accidentes que requerian hospitalizacion. También se observo un uso bajo de dispositivos de seguridad,
como lo es el casco. Este resultado es similar a lo reportado por médicos del servicio de traumatologia del
Hospital General de Cuernavaca, que catalogan el uso de motocicleta como actividad y factor de alto

riesgo para accidentes.
Conclusiones

La influencia insidiosa de diversos factores, especialmente los arraigados en la biologia humana y la
genética, modela y perturba el comportamiento de las personas, influyendo alarmantemente en habilidades
tan criticas como la conduccion. En este complejo entramado, la conduccion se revela como una destreza
gue demanda comunicacion, coordinacion y juicio, todas ellas vulnerables a distracciones y a la tentacion
de sustancias. Este capitulo desvela con una claridad inquietante la facilidad con la que uno puede
sucumbir a estos peligros, y como la falta de control sobre estas acciones, combinada con una incompleta
comprension del cuerpo humano, abre las puertas a una avalancha de accidentes. Si esta problematica no

se aborda con celeridad y seriedad, las consecuencias pueden ser devastadoras.

En el enigmatico &mbito bioldgico, las causas de los accidentes de transito son un misterio complejo, con
multiples factores entrelazados que no se excluyen mutuamente. La intrincada interaccion de estos
elementos perturba las habilidades de conduccion, incrementando el riesgo de manera alarmante. Podria
existir, escondida en nuestros genes, una conexién ain no descubierta que agrava estos peligros. Ademas,
los factores externos, esos sobre los cuales no poseemos control alguno, amplifican el riesgo real mas alla

de nuestras mas temibles estimaciones.

Aunque la prevencion y la educacion vial se perfilan como baluartes esenciales para mitigar la incidencia
de estos eventos y salvaguardar nuestras carreteras, se vislumbra la necesidad de un enfoque integral. Solo
mediante una comprension mas profunda y la creacion de nuevas y mejores medidas preventivas podremos

desentrafar este laberinto de peligros y protegernos de sus amenazas ocultas.
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American Heart Association en el 2022.

En su afan por contribuir a la formacion de sus compafieros en la adquisicion de mas y mejores habilidades
practicas, fundo el proyecto “Sociedad para el Avance en la Educacion Médica” (SAEM), con el cual ha
dado difusién de contenido médico en redes sociales, asi como también, ha organizado conferencias y

talleres de alta calidad y bajo costo en beneficio de todos.

Actualmente es presidente del Comité Ejecutivo de la Sociedad de Alumnos (CESA) de la Facultad de
Medicina, donde trabaja en ejes para la Defensa de la Mujer y la Diversidad, Salud Mental y Buenos
Habitos y la promocion de la Cultura y el Deporte.
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