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Prologo

La agresividad vial
Ccomo rasgo de
personalidad y la
cultura del riesgo

GABRIEL DORANTES ARGANDAR

Resumen

A manera de introduccion se presenta una idea que repre-
senta mas de una década de trabajo, tratando de encontrar
dénde yace la raiz de la agresividad vial y por qué es que
un conductor maneja de determinada manera. La nocién de
agresiwidad vial se introduce como un rasgo de la personalidad,
puesto que comparte caracteristicas con otras variables que
si se asocian al desarrollo de ésta, como son la psicopatia, el
narcisismo, el maquiavelismo y el sadismo (todos elementos
de la Triada Oscura de la Personalidad). Esto nos lleva a cues-
tionar qué tanto de nuestra propia cultura o, mas bien, las
razones por las cuales tomamos riesgos especificos, los cuales
nos hacen conducir de determinada manera. Si es cierto que
la agresividad vial es parte de nuestra personalidad, también
lo es de la cultura, lo que explica en gran medida la razéon

por la cual tomamos los riesgos que tomamos.
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Introduccion

La nocién de agresividad vial no es mia, no es nueva. Desde
hace 15 afos la he trabajado, pero la idea no naci6 de un eure-
ka mio. Los reconocimientos se deben principalmente a Jerry
Deffenbacher, quien junto a sus colaboradores habla un poco
mas sobre el enfado, la ansiedad y la ira al volante como fac-
tores intrinsecos al individuo, sobre todo cuando se relacionan
con la conduccién riesgosa, la ansiedad y el consumo de alco-
hol (Deftenbacher, 2016, 2003, 1996, 2001, 2016, 2002, 2002,
2003, 2003) y a David Shinar, quien define la agresividad vial
como una serie de comportamientos motivados por el enfado
y reflejados en la manera de conducir, principalmente la con-
duccién riesgosa y la conduccién agresiva en si misma (Shinar,
2007, 2004). Incluso se refiere al enfado durante la conducciéon
como una variable de estado (Abdu ez al., 2012). El Dr. Ratl
Alcazar Olan, quien fuera estudiante del mismo Deffenbacher,
nos habla sobre este tema mas adelante.

La realidad tedrica de la situacién es que, st el enojo ya se
reconoce como una variable de estado, necesariamente debe-
ria tener una forma de rasgo, y aqui es donde yace el atrevi-
miento de la nocion presentada en este texto: (Se puede con-
siderar la agresividad vial como una variable de personalidad?
¢Existe el conductor que actiia de tal manera, porque tal com-
portamiento esta dictado por su estructura de personalidad?
¢Qué tanto de dicho rasgo de personalidad es alimentado por
la cultura? Especialmente, jcuantas de las nociones obtenidas
de la cultura nos ensefian a asumir distintos riesgos? El riesgo
vial es parte misma de la definiciéon de la agresividad vial, en
definitiva, también tendria que ser un fenémeno cultural, por

lo menos en una parte.
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La agresividad vial como
rasgo de la personalidad

El camino de la agresividad vial empezod, para mi, en el de-
bate entre las definiciones de violencia y agresion. La Orga-
nizacion Mundial de la Salud define la violencia como “el
uso deliberado de la fuerza fisica o el poder, ya sea en grado
de amenaza o efectivo, contra uno mismo, otra persona o un
grupo o comunidad, que cause o tenga muchas probabili-
dades de causar lesiones, muerte, dafios psicologicos, trastor-
nos del desarrollo o privaciones” (Organizacion Mundial de
la Salud, s. f.). Esto lleva a pensar que la definiciéon de Shinar
técnicamente cabe dentro de la definicion de la oms. Enton-
ces, ccual es la diferencia entre la agresividad y la violencia
viales? Aqui es donde empieza el debate conceptual, tedrico y
epistemologico que no se resolvera en este texto. Sin embar-
go, hay mucho que argumentar y la conclusion quedara en
manos del lector.

;Cuales son las variables de personalidad mas ligadas al
comportamiento agresivo? Para responder a esta pregunta
me basaré en la Triada Oscura de la Personalidad (Jonason
et al., 2018; Koehn et al., 2019; Kowalski e al., 2019), la cual
esta asociada con lo laboral (Jonason et al., 2014; LeBreton et
al., 2018; Ozsoy, 2018), el bienestar (Aghababaei y Btachnio,
2015; Liu et al., 2021), los sintomas depresivos (Gémez-Leal
et al., 2019), la toma de decisiones y la moralidad (éopkové
y Christenkova, 2021; D’Souza y Lima, 2015; Erzi, 2020;
Kay y Saucier, 2020; Sijtsema et al., 2019; Wu et al., 2020),
incluso, la creatividad (Kapoor, 2015) y la agresividad vial
(Burtaverde et al., 2016). Después de mas de una década de

construir una linea de investigacion sobre la agresividad vial
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(Dorantes-Argandar, 2015, 2016, 2017, 2018b, 2018a, 2019,
2022; Sedano-Jiménez y Dorantes-Argandar, 2020), regresa-
mos a lo meramente psicologico, donde el camino ya estaba
mas o menos trazado.

(Cudles son los tres componentes de la Triada Oscura de
la Personalidad?: el narcisismo, la psicopatia y el maquiavelis-
mo (Jonason ef al., 2019; Jones y Paulhus, 2014; Koehn et al.,
2019; Kowalski ez al., 2019; Paulhus y Williams, 2002). Aqui
la dificultad yace en un sentido mas clinico en su naturaleza,
ya que los tres componentes comparten un elemento, lo que
dificulta su separacion. El narcisismo se define como “un pa-
tron dominante de grandeza (en la fantasia o en el comporta-
miento), necesidad de admiracién y falta de empatia, que co-
mienza en la edad adulta” (American Psychiatric Association,
2013). La problematica comienza en el narcicismo, debido a
que el Manual Diagnéstico y Estadistico de los Trastornos Mentales
(DSM-5) lo clasifica como un trastorno de la personalidad en
si mismo, aunque hay autores que sostienen que el elemento
del narcisismo en la triada oscura puede considerarse de ca-
racter subclinico (Kowalski et al., 2019), lo cual ayuda a separar
la Triada de los Trastornos de la Personalidad, y deja al nar-
cisismo en el limbo de los rasgos de personalidad.

La psicopatia es un poco mas dificil. Aunque esta asocia-
da a un sinfin de otras variables como el carisma y el éxito
(Welsh y Lenzenweger, 2021), la impulsividad (Poythress y
Hall, 2011; Snowden y Gray, 2011), el autismo (Noppari et al.,
2022), el homicidio (Mededovi¢ y Vujicic, 2022), el comporta-
miento antisocial (Almeida et al., 2015), e incluso al comporta-
miento de riesgo asociado al coronavirus (Doerfler et al., 2021)
y presenta la misma problematica del parrafo anterior. La psi-

copatia, aunque no se incluye en el DSM-5 como tal, si la
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coloca dentro de los rasgos que definen al trastorno antisocial
de la personalidad (American Psychiatric Association, 2013),
y su definicién se pierde en los modelos tedricos que se han
propuesto en los ultimos 20 afnos. Por lo general, la psicopatia
esta compuesta por ausencia de remordimiento o culpa, men-
tir y manipular, problemas de impulsividad e incapacidad de
reconocer o aceptar los limites impuestos por la sociedad, asi
como una tendencia a la violencia, el riesgo y la incapacidad
de reconocer la culpa propia (DeMatteo et al., 2022).

En cuanto al maquiavelismo, se encuentra asociado a la
agresion en redes sociales (Abell y Brewer, 2014) y al homici-
dio (Mededovi¢ y Vujici¢, 2022), aunque no se encontraron
mas estudios que lo vincularan a otras variables o por si solo a
la agresividad vial. Esto tal vez se explique por su naturaleza
mas novedosa, desde un punto de vista teérico-bibliografico.
Adicionalmente, se propone al sadismo (Ploufle et al., 2017,
2019) como un cuarto elemento para formar una tétrada
oscura, ya que €ste se asocia con algunas variables que no ne-
cesariamente estan relacionadas con el tema que se discute en
este texto, por ejemplo, conceptos de psicologia laboral (Gois
etal.,2020), el uso de videojuegos (Greitemeyer, 2015) y el ho-
micidio (Mededovi¢ y Vujici¢, 2022). Tampoco se encontraron
estudios que lo vinculen con la agresividad vial. El sadismo
se define como la tendencia a exhibir comportamientos que se
caracterizan por ser crueles, denigrantes o agresivos, que tie-
nen como fin el placer o el dominio sobre el otro (Plouffe ¢ al.,
2017, 2019), aunque el autor sostiene que el grado de afecta-
cion del individuo también es de caracter subclinico.

Mi argumento respecto de estas varables oscuras es que ha-
blan de una misma cosa: una tendencia hacia lo antisocial en

lo referente a la manipulacién y a la obtencion del beneficio
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a partir de la pérdida de bienestar de los demas fuertemente
marcada en la estructura de personalidad. Las cuatro varia-
bles de la tétrada oscura comparten estos rasgos y, si regresa-
mos a la definiciéon de Shinar veremos que “la agresividad vial
se caracteriza por una serie de comportamientos instrumen-
tales motivados por la ira y frustraciéon que se manifiestan en
conducir riesgosamente (no respetar los limites de velocidad,
no usar las luces direccionales) y en conducir agresivamente
(usar excesivamente el claxon o la bocina, usar las luces largas
inadecuadamente, no respetar los espacios entre los vehiculos
a manera de agresion)” (2007). Por lo general, estos compor-
tamientos tienen la intencion de establecer dominio o ganan-
cia sobre los otros conductores. La nociéon de agresividad vial
concebida como rasgo de personalidad no es mia, sino que
la abundante evidencia que hay apunta a que aquellos con-
ductores que conducen de tal manera lo hacen porque es un
reflejo de las personas que son, de aquellas caracteristicas que
los hacen ser.

No es culpa del gobierno, aunque las condiciones de la
infraestructura cada vez son mas deplorables, ni es porque la
aplicabilidad de la ley cada vez es mas inaplicable, la agresi-
vidad vial es un reflejo de quiénes somos como individuos y
qué somos como cultura. Hemos aprendido que para poder
ganar es necesario que el otro pierda, y esto incluye al ambito
de la movilidad. No es suficiente que llegue a mi destino con
celeridad, es indispensable que otros hayan tenido que ceder
su bienestar para fortalecer el propio.

Entonces, jpor qué conducimos de forma agresiva? ;Por
qué nos enfada que un conductor conduzca a menor veloci-
dad delante de nosotros? ;Por qué nos ofende que un conduc-

tor no respete la distancia entre su coche y el nuestro? ;Por
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qué no cedemos el paso a vehiculos que intersecan nuestra
trayectoria? ;Por qué agredimos a los conductores que no nos
permiten el paso, aunque vayan a menor velocidad que no-
sotros? ¢Por qué conducimos a exceso de velocidad? ;Por qué

conducimos bajo la influencia de sustancias?

Cultura del riesgo

En cuanto a la nocion de cultura del riesgo, razén funda-
mental para la creacion de este tercer libro en la tematica de
la Supervivencia Vial (Dorantes-Argandar, 2016, 2022), la
pregunta es: jpor qué tomamos algunos riesgos especificos?
Porque es parte de lo que somos, no sélo como individuos,
sino como sociedad, tiene que ver con nuestra cultura. El
riesgo forma parte inherente en nuestras vidas, invariable-
mente de los peligros a los cuales nos enfrentemos, de tal ma-
nera que el individuo estima cognitivamente la probabilidad
de sufrir algiin dano del peligro al que se expone (Bronfman
etal., 2009; Lopez Vazquez et al., 2015). Pero ;como se calcu-
la esta probabilidad? ;Cuales son las variables que entran en
juego en este calculo? Resulta que una de las variables prin-
cipales relacionadas con el riesgo es el estrés, que se vincula
directamente con la agresividad vial (Baker et al., 2014; de
Boer et al., 2016; Dorantes Argandar et al., 2020; Doran-
tes-Argandar, Cerda-Macedo, Tortosa-Gil y Ferrero Berlanga,
2015; Dorantes-Argandar y Ferrero-Berlanga, 2016; Emo et
al., 2016; Greer et al., 2015; Heinz et al., 2015; Hennessy y
Wiesenthal, 1999; Montoro et al., 2018; Useche et al., 2017).
El mismo Richard Lazarus sostiene que el modelo tripartito

entre el estrés, la evaluacion y el afrontamiento depende de
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las estructuras de personalidad de los individuos (Lazarus,
2006; Lazarus y Folkman, 1984). Todo lo aqui presentado
da fundamento a la idea denominada cultura del riesgo y su
asocliacion con la psicologia de la movilidad. ;Por qué nos
arriesgamos como lo hacemos? Mas adelante, el Dr. Miguel
Angel Gallardo Estrada nos compartird un poco sobre los
niveles socioeconémicos y la capacidad adquisitiva y la rela-
ci6n que tales fenémenos tienen con la manera en la que el
individuo se arriesga.

La cultura del riesgo es un concepto que nace del analisis
de la toma de decisiones, aplicado principalmente a las insti-
tuciones y las finanzas, el cual se define como “el conjunto de
valores, creencias, conocimiento, actitudes y entendimiento,
que se tiene al respecto del riesgo que se comparte por un
grupo de personas con un propésito en comun” (Fedulova et
al., 2022), que hasta ahora se le adjudica a las organizaciones
y alo laboral. Sin embargo, el riesgo también es un fenémeno
psicologico fuertemente asociado al estrés. El estrés lo define
Hans Selye (1978) como el sindrome general de adaptacion,
o “la respuesta inespecifica del cuerpo a cualquier demanda”,
y posteriormente Richard Lazarus y Susan Folkman (1984) lo
redefinen como la relacién que existe entre el individuo y el
ambiente en el que se encuentra, de tal manera que el peligro
se evalia como demandante en funciéon de su significancia
para el bienestar. La Cultura del Riesgo se refiere a la manera
en la que las personas manejan los riesgos a los que estan ex-
puestos en un contexto social especifico (Ardey et al., 2022), el
cual puede ser una organizacién, pero también puede ser una
estructura social, como la movilidad. Hemos sido capaces de
determinar el estrés en la movilidad como un fenémeno exis-

tente y con explicacion de la varianza suficiente (Dorantes
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Argandar e al., 2020; Dorantes-Argandar e al., 2016; Do-
rantes-Argandar y Ferrero-Berlanga, 2016), por lo tanto, los
fenémenos que en la teoria lo rodean, necesariamente deben
hacerlo en la realidad.

La Cultura del Riesgo esta formada por las estructuras
formales que incluyen expectativas, experiencias, creencias,
valores, asi como estados y asunciones individuales (Ardey
et al., 2022), lo cual necesariamente lleva a la personalidad.
;Gomo calcula un individuo el riesgo al que esta sometido o
puede estar sometido? ;En qué momento se vuelve aceptable
conducir bajo los efectos de una sustancia? ;Como determina
un conductor la velocidad a la que €l o ella tiene el control
de su vehiculo sin atentar contra el bienestar de otros y de si
mismo o misma?

Los conceptos de riesgo, personalidad y cultura convergen en el
fenémeno de la movilidad, y es a partir de esta idea que surge
este libro, en el cual participan una serie de especialistas para
tratar de determinar cudles son los factores involucrados en
la Agresividad Vial. Esta tal vez es un rasgo de personalidad
Y, por lo tanto, interviene directamente en la manera en que

tomamos riesgos al conducir un auto.

Referencias

Abdu, R., Shinar, D. y Meiran, N. (2012). Situational (state) anger and dri-
ving. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 15(5),
575-580. https://doi.org/10.1016/j.tr£.2012.05.007

Abell, L. y Brewer, G. (2014). Machiavellianism, self-monitoring, self-promo-
tion and relational aggression on Facebook. Computers in Human Behavior,

306, 258-262. https://doi.org/10.1016/j.chb.2014.03.076

15



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Aghababaei, N. y Btachnio, A. (2015). Well-being and the Dark Triad. Perso-
nality and Individual Differences, 86, 365-368. https://dot.org/10.1016/].
paid.2015.06.043

Almeida, P. R., Seixas, M. J., Ferreira-Santos, F, Vieira, J. B., Paiva, T. O.,
Moreira, P. S. y Costa, P. (2015). Empathic, moral and antisocial out-
comes associated with distinct components of psychopathy in healthy
individuals: a Triarchic model approach. Personality and Individual Diffe-
rences, 85, 205-211. https://doi.org/10.1016/j.paid.2015.05.012

American Psychiatric Association (2013). DSM-5 Diagnostic and Statistical Ma-
nual of Mental Disorders.pdf. American Psychiatric Publishing.

Ardey, N., Ghana, T., Bank, E. y Tagoe, N. A. (2022). Rethinking Risk Culture
in a Post-pandemic Era. BOHR International Journal of Finance and Market
Research, 2022(1), 62—64. https://doi.org/10.54646/bijfmr

Arnberg, I K., Rydelius, P. A. y Lundin, T. (2011). A longitudinal follow-up
of posttraumatic stress: Irom 9 months to 20 years after a major
road traffic accident. Child and Adolescent Psychiatry and Mental Health, 5.
https://doi.org/10.1186/1753-2000-5-8

Baker, A. S., Litwack, S. D., Clapp, J. D., Beck, J. G., Sloan, D. M., Gayle
Beck, J. y Sloan, D. M. (2014). The Driving Behavior Survey as a Me-
asure of Behavioral Stress Responses to MVA-Related PTSD. Behavior
Therapy, 45(2), 263-272. https://doi.org/10.1016/j.beth.2013.12.002

Bronfman, N. C., Vazquez, E. L. y Dorantes, G. (2009). An empirical study
for the direct and indirect links between trust in regulatory institutions
and acceptability of hazards. Safety Science, 47(5), 686-692. https://doi.
org/10.1016/j.ss¢1.2008.09.006

Burtaverde, V., Chraif, M., Anitei, M. y Mihaila, T. (2016). The incremental
validity of the dark triad in predicting driving aggression. Accident Analy-
sis & Prevention, 96, 1-11. https://doi.org/10.1016/j.aap.2016.07.027

éopkové, R. y Christenkova, Z. (2021). The Effect of Dark Triad Traits on
Decision-Making Styles. Psychological Thought, 14(1), 74-93. https://doi.
org/10.37708/psyct.v14i1.556

16



LA AGRESIVIDAD VIAL COMO RASGO DE PERSONALIDAD

De Boer, S. E, Buwalda, B. y Koolhaas, J. M. (2016). Chapter 36-Aggressive
Behavior and Social Stress. Stress: Concepts, Cognition, Emotion, and Beha-
vior, 293-303. https://doi.org/10.1016/B978-0-12-800951-2.00036-4

Deffenbacher, J. L. (2016). A review of interventions for the reduction of dri-
ving anger. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour,
42, 411-421. https://doi.org/10.1016/5.trf.2015.10.024

Deffenbacher, J. L., Deffenbacher, D. M., Lynch, R. S. y Richards, T. L.
(2003). Anger, aggression, and risky behavior: a comparison of high
and low anger drivers. Behaviour Research and Therapy, 41(6), 701-718.
https://doi.org/10.1016/50005-7967(02)00046-3

Deftenbacher, J. L., Filetti, L. B., Lynch, R. S., Dahlen, E. R. y Oetting, E. R.
(2002). Cognitive-behavioral treatment of high anger drivers. Behaviour
Research and Therapy, 40(8), 895-910. https://doi.org/10.1016/S0005-
7967(01)00067-5

Deftenbacher, J. L., Lynch, R. S., Filetti, L. B., Dahlen, E. R. y Oetting, E. R.
(2003). Anger, aggression, risky behavior, and crash-related outcomes
in three groups of drivers. Behaviour Research and Therapy, 41(3), 333-349.
https://doi.org/10.1016/50005-7967(02)00014-1

Deffenbacher, J. L., Lynch, R. S., Oetting, E. R. y Swaim, R. C. (2002). The
Driving Anger Expression Inventory: a measure of how people express
their anger on the road. Behaviour Research and Therapy, 40(6), 717-737.
https://doi.org/10.1016/50005-7967(01)00063-8

Deftenbacher, J. L., Lynch, R. S.; Oetting, E. R. y Yingling, D. A. (2001).
Driving anger: correlates and a test of state-trait theory. Personality
and Indwidual Differences, 31(8), 1321-1331. https://doi.org/10.1016/
S0191-8869(00)00226-9

Deftenbacher, J. L., Octting, E. R., Lynch, R. S. y Morris, C. D. (1996). The
expression of anger and its consequences. Behaviour Research and Therapy,
34(7), 575-590. https://doi.org/10.1016/0005-7967(96)00018-6

Deftenbacher, J. L., Petrilli, R. T, Lynch, R. S., Oectting, E. R. y Swaim, R.

C. (2003). The driver’s angry thoughts questionnaire: A measure of

17



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

angry cognitions when driving. Cognitwe Therapy and Research, 27(4), 383-
402. https://doi.org/10.1023/A:1025403712897

Deffenbacher, J. L., Stephens, A. N. y Sullman, M. J. M. (2016). Driving
anger as a psychological construct: Twenty years of research using the
Driving Anger Scale. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 42, 236-—247. https://doi.org/10.1016/j.trf.2015.10.021

DeMatteo, D., Desai, A. y Tansey, A. (2022). Psychopathy. Psychopathy. Rout-
ledge. https://doi.org/10.4324/9780367198459-REPRW4-1

Doerfler, S. M., Tajmirriyahi, M., Dhaliwal, A., Bradetich, A. J., Ickes, W. y
Levine, D. S. (2021). The Dark Triad trait of psychopathy and message
framing predict risky decision-making during the COVID-19 pande-
mic. International Journal of Psychology, 1-9. https://doi.org/10.1002/
ijop.12766

Dorantes-Argandar, G., Barrales-Diaz, C. R., Ferrero-Berlanga, J., Madri-
gal-Arroyo, M. D., Maegli-Quezada, M. A., Marroquin-Gracias, L.
P, Tortosa-Gil, I y Villalobos-Ruano, P. A. (2020). Driver stress in
five Spanish-speaking countries: Construct validity of the LatinSET.
Ansiedad y Estrés, 26(2-3), 107-111. https://doi.org/10.1016/j.an-
yes.2020.06.001

Dorantes-Argandar, G., Tortosa-Gil, E. y Ferrero-Berlanga, J. (2016). Measu-
ring situations that stress Mexicans while driving. Transportation Research
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 37. https://doi.org/10.1016/].
trf.2015.12.014

Dorantes-Argandar, G. (2016). Manual de Supervwencia Vial. Editorial UAEM.

Dorantes-Argandar, G. (2017). Jugar videojuegos violentos no influye en la
agresividad vial de adultos jovenes. Revista de Psicologia y Ciencias del Com-
portamiento de la Unidad Académica de Ciencias Furidicas y Soctales, 8(2), 51-
73. https://doi.org/10.1804/rpcc.v8i2.182.g215

Dorantes-Argandar, G. (2018a). Validacién de un inventario de comporta-
mientos agresivos en el transito. Revista Internacional de Psicologia, 16(1),

1-57.

18



LA AGRESIVIDAD VIAL COMO RASGO DE PERSONALIDAD

Dorantes-Argandar, G. (2018b). Validation of an Aggressive Driving Beha-
viors in Trafhic Inventory. Revista Internacional de Psicologia, 16(1), 1-57.

Dorantes-Argandar, G. (2019). Los procesos de atribucién hostil, su efecto
en la movilidad y la necesidad de una educaciéon concientizadora. En
Bazan-Ramirez, A., Butto-Zarzar, C., Castellanos-Simmons, D. y Pé-
rez-Alvarez, L. (eds.), La Psicologia en la educacién. Experiencias Educativas 9y
Comunitarias (49-65). Universidad Pedagogica Nacional.

Dorantes-Argandar, G. (2022). Supervivencia Vial: Agresiwidad. http://libros.
uaem.mx/producto/2581/

Dorantes-Argandar, G., Cerda-Macedo, E. A.; & Ferrero-Berlanga, J. (2019).
Hope, Self-Efficacy, Prosocial and Aggressive Behavior, and the An-
ger and Frustration Scale for Mexican Drivers. Journal of Psychology and
Beha, 7(2), 35-47. https://doi.org/10.15640/jpbs.v7/n2a4

Dorantes-Argandar, G., Cerda-Macedo, E. A., Tortosa-Gil, I y Ferrero Ber-
langa, J. (2015). Road aggressiveness as a predictor of stress and pro-
social behavior, and its influence on Mexican drivers’ accident rates.
Ansiedad y Estrés, 21(2-3).

Dorantes-Argandar, G., Cerda-Macedo, E. A., Tortosa-Gil, I y Ferrero-Ber-
langa, J. (2015). Accidentalidad de automéviles de uso particular en
Meéxico: influencia del estrés y la agresividad. Psiencia Revista Latinoa-
mericana de Ciencia Psicoldgica, 7(7), 418-427. https://dot.org/10.5872/
psiencia/7.3.121

Dorantes-Argandar, G. y Ferrero-Berlanga, J. (2016). Impulsivity and Aggres-
sive Driving as mediators between Self-Esteem and Stress in Mexican
drivers. Journal Of Psychology & Behavioral Science, 4(2), 131-141. https://
doi.org/10.15640/jpbs.v4n2al2

Dorantes-Argandar, G., Barrales-Diaz, R. C., Ferrero-Pastor, S. E., Madri-
gal-Arroyo, D. Maegli-Quezada, M. A., Marroquin-Gracias, L. P,
Tortosa-Pérez, M. y Villalobos-Ruano, P. A. (2022). Aggresswe Driving,
Rule-Breaking, and Driver Stress in Spanish-Speaking Countries. https://doi.
org/10.21203/1s.3.rs-1774329/v1

19



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Dorantes-Argandar, G., Tortosa-Gil, I y Ferrero-Berlanga, J. (2016). Mea-
suring situations that stress Mexicans while driving. Transportation Re-
search Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 37, 154-161. https://doi.
org/10.1016/j.trf.2015.12.014

D’Souza, M. E y Lima, G. A. S. E de (2015). The Dark Side of Power:
the Dark Triad in Opportunistic Decision-Making. Advances in Scien-
tfic and Applied Accounting, 8(2), 135-156. https://doi.org/10.14392/
asaa.2015080201

Emo, A. K., Matthews, G. y Funke, G. J. (2016). The slow and the furious:
Anger, stress and risky passing in simulated traffic congestion. Transpor-
tation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 42, 1-14. https://
doi.org/10.1016/j.trf.2016.05.002

Erzi, S. (2020). Dark Triad and schadenfreude: Mediating role of moral
disengagement and relational aggression. Personality and Individual Di-
[ferences, 157(Noviembre 2019), 109827. https://doi.org/10.1016/].
paid.2020.109827

Fedulova, I., Makarchuk, I. y Hanushevych, V. (2022). Attributes of Formali-
sation Risk Culture and Its Typification in the Enterprise. Scientific Bu-
lletin of Mukachevo State Uniwversity Series “Economics™, 9(2), 18-30. https://
doi.org/10.52566/msu-econ.9(2).2022.18-30

Gois, A. D., De Lima, G. A. S. I y De Luca, M. M. M. (2020). Everyday
sadism in the business area. RAUSP Management Journal, 55(3), 393-408.
https://doi.org/10.1108/RAUSP-03-2019-0048

Gomez-Leal, R., Megias-Robles, A., Gutiérrez-Cobo, M. J., Cabello, R.,
Fernandez-Abascal, E. G. y Fernandez-Berrocal, P. (2019). Relations-
hip between the Dark Triad and depressive symptoms. Peerf, 2019(11),
1-17. https://doi.org/10.7717/peerj.8120

Greer, A. M., Macdonald, S. y Mann, R. E. (2015). Stress, adrenaline, and fa-
tigue contributing to at-fault collision risk: Quantitative and qualitative
measures of driving after gambling. Journal of Transport & Health, 2(2),
173-177. https://doi.org/10.1016/j.jth.2014.11.001

20



LA AGRESIVIDAD VIAL COMO RASGO DE PERSONALIDAD

Greitemeyer, T. (2015). Everyday sadism predicts violent video game pre-
ferences. Personality and Indwidual Differences, 75, 19-23. https://doi.or-
g/10.1016/j.paid.2014.10.049

Heinz, A. J., Makin-Byrd, K., Blonigen, D. M., Reilly, P. y Timko, C. (2015).
Aggressive Behavior Among Military Veterans in Substance Use Disor-
der Treatment: The Roles of Posttraumatic Stress and Impulsivity. Jour-
nal of Substance Abuse Treatment, 50, 59-66. https://doi.org/10.1016/].
jsat.2014.10.014

Hennessy, D. A. y Wiesenthal, D. L. (1999). Traffic congestion, driver stress,
and driver aggression. Aggressive Behavior, 25(6), 409-423. https://
doi.org/10.1002/(SICI)1098-2337(1999)25:6<409::AID-AB2>3.0.
CO;2-0

Jonason, P. K., Foster, J. D., Kavanagh, P. S., Gouveia, V. V. y Birkas, B. (2018).
Basic Values and the Dark Triad Traits. Journal of Individual Differences,
39(4), 220-228. https://doi.org/10.1027/1614-0001/2a000267

Jonason, P. K., Okan, C. y Ozsoy, E. (2019). The Dark Triad traits in Austra-
lia and Turkey. Personality and Individual Differences, 149 (June), 123-127.
https://doi.org/10.1016/j.paid.2019.05.058

Jonason, P. K., Wee, S., Li, N. P. y Jackson, C. (2014). Occupational niches
and the Dark Triad traits. Personality and Individual Differences, 69, 119-
123. https://doi.org/10.1016/j.paid.2014.05.024

Jones, D. N. y Paulhus, D. L. (2014). Introducing the Short Dark Triad (SD3):
A Brief Measure of Dark Personality Traits. Assessment, 21(1), 28-41.
https://doi.org/10.1177/1073191113514105

Kapoor, H. (2015). The Creative Side of the Dark Triad. Creativity Research
Journal, 27(1), 58-67. https://doi.org/10.1080/10400419.2014.961775

Kay, C. S. y Saucier; G. (2020). Deviating from the social consensus: Re-
lations among the Dark Triad, moral normativity, and general social
normativity. Personality and Individual Differences, 159(Noviembre 2019),
109889. https://doi.org/10.1016/j.paid.2020.109889

21



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Koehn, M. A.; Okan, C. y Jonason, P. K. (2019). A primer on the Dark
Triad traits. Australian Journal of Psychology, 71(1), 7-15. https://doi.
org/10.1111/ajpy.12198

Kowalski, C. M., Vernon, P. A. y Schermer, J. A. (2019). The Dark Triad
and facets of personality. Current Psychology, November. https://doi.
org/10.1007/512144-019-00518-0

Lazarus, R. y Folkman, S. (1984). Stress, appraisal, and coping. Behaviour Re-
search and Therapy, 23(6). Springer Publishing Company. https://dot.
org/10.1016/0005-7967(85)90087-7

Lazaruz, R. (2006). Stress and Emotion. Springer.

Lazaruz, R. y Folkman, S. (1984). Stress, appraisal and coping, In 51 nnoy
(vol. 66). Springer Publishing Company, Inc.

LeBreton, J. M., Shiverdecker, L. K. y Grimaldi, E. M. (2018). The dark
triad and workplace behavior. Annual Review of Organizational Psycho-
logy and Onrganizational Behavior, 5(abril 2018), 387-414. https://doi.
org/10.1146/annurev-orgpsych-032117-104451

Liu, Y., Zhao, N. y Ma, M. (2021). The Dark Triad Traits and the Predic-
tion of Eudaimonic Wellbeing. Frontiers in Psychology, 12. https://doi.
org/10.3389/1psyg.2021.693778

Lopez Vazquez, E., Marvan-Garduno, M. L. y Dorantes-Argandar, G.
(2015). La evacuacién por inundaciones y su impacto en la percepcion
de riesgo y el estrés postraumatico [Evacuation after flooding and its
impact on risk perception and post-traumatic stress]. Psicologia y Salud,
25(2), 261-271.

Mededovid, J. y Vujici¢, N. (2022). How dark is the personality of murderers?
Psychopathy, Machiavellianism, and sadism in homicide offenders.
Personality and Indiwidual Differences, 197. https://dot.org/10.1016/].
paid.2022.111772

Montoro, L., Useche, S., Alonso, I y Cendales, B. (2018). Work environ-
ment, stress, and driving anger: A structural equation model for predic-

ting traffic sanctions of public transport drivers. International Journal of

22



LA AGRESIVIDAD VIAL COMO RASGO DE PERSONALIDAD

Environmental Research and Public Health, 15(3). https://doi.org/10.3390/
1jerph15030497

Noppari, T., Sun, L., Lukkarinen, L., Putkinen, V,, Tani, P, Lindberg, N.,
Saure, E., Lauerma, H., Tiithonen, J., Venetjoki, N., Salomaa, M.,
Rautio, P, Hirvonen, J., Salmi, J. y Nummenmaa, L. (2022). Brain
structural alterations in autism and criminal psychopathy. Neurolmage:
Clinical, 35, 103116. https://doi.org/10.1016/j.nicl.2022.103116

Organizaciéon Mundial de la Salud (s. f.). Informe mundial sobre la violencia y
la salud. https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/67411/
a77102_spa.pdfijsessionid=DD7467E3A07121FFC79B2D4822EC-
1FA5?sequence=1

Ozsoy, E. (2018). Dark Triad and Counterproductive Work Behaviors:
Which of the Dark Triad Traits is More Malevolent. Journal of Bu-
siness  Research-Turk, 10(4), 742-756. https://doi.org/10.20491/1sar-
der.2018.546

Paulhus, D. L. y Williams, K. M. (2002). The Dark Triad of personality: Nar-
cissism, Machiavellianism, and psychopathy. Journal of Research in Persona-
lity, 36(6), 556-563. https://doi.org/10.1016/50092-6566(02)00505-6

Plouffe, R. A., Saklofske, D. H. y Smith, M. M. (2017). The Assessment of
Sadistic Personality: Preliminary psychometric evidence for a new me-
asure. Personality and Indiwidual Differences, 104, 166-171. https://doi.or-
g/10.1016/j.paid.2016.07.043

Plouffe, R. A., Smith, M. M. y Saklofske, D. H. (2019). A psychometric investi-
gation of the Assessment of Sadistic Personality. Personality and Individual
Differences, 140, 57-60. https://doi.org/10.1016/j.paid.2018.01.002

Poythress, N. G. y Hall, J. R. (2011). Psychopathy and impulsivity recon-
sidered. Aggression and Violent Behavior, 16(2), 120-134. https://doi.or-
g/10.1016/j.avh.2011.02.003

Sedano-Jiménez, S. y Dorantes-Argandar, G. (2020). Comportamiento agre-
sivo, apego a normas, atribucién negativa, autoestima y estrés en con-

ductores. Revista Electronica de Psicologia Iztacala, 2(23), 696-723.

23



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Selye, H. (1978). The Stress of Life (2* ed.). McGraw-Hill Education.

Shinar, D. (2007). Traffic Safety and Human Behavior (1* ed.). Emerald Group
Publishing Limited.

Shinar, D. y Compton, R. (2004). Aggressive driving: an observational study
of driver, vehicle, and situational variables. Accident Analysis & Prevention,
36(3), 429-437. https://doi.org/10.1016/50001-4575(03)00037-X

Sijtsema, J. J., Garofalo, C., Jansen, K. y Klimstra, T. A. (2019). Disengaging
from Evil: Longitudinal Associations Between the Dark Triad, Moral
Disengagement, and Antisocial Behavior in Adolescence. Journal of
Abnormal Chald Psychology, 47(8), 1351-1365. https://doi.org/10.1007/
s10802-019-00519-4

Snowden, R. J. y Gray, N. S. (2011). Impulsivity and psychopathy: Asso-
ciations between the Barrett Impulsivity Scale and the Psychopathy
Checklist revised. Psychiatry Research, 187(3), 414-417. https://doi.or-
g/10.1016/j.psychres.2011.02.003

Su, J. G., Tran, A. G. 'T. T., Wirtz, J. G., Langteau, R. A. y Rothman, A.
J. (2009). Driving Under the Influence (of Stress). Psychological Science,
20(1), 59-65.

Useche, S. A., Ortiz, V. G. y Cendales, B. E. (2017). Stress-related psycho-
social factors at work, fatigue, and risky driving behavior in bus rapid
transport (BRT) drivers. Accident Analysis and Prevention, 104, 106-114.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2017.04.023

Welsh, E. C. O. y Lenzenweger, M. E (2021). Psychopathy, charisma, and
success: A moderation modeling approach to successful psychopa-
thy. Journal of Research in Personality, 95. https://doi.org/10.1016/].
jrp.2021.104146

Wu, W,, Su, Y., Huang, X., Liu, W. y Jiang, X. (2020). The Dark Triad,
Moral Disengagement, and Social Entrepreneurial Intention: Mode-
rating Roles of Empathic Concern and Perspective Taking. Frontiers in

Psychology, 11 (Julio), 1-13. https://doi.org/10.3389/fpsyg 2020.01520

24



Capitulo 1

La teoria estado-rasgo
y el reconocimiento

de problemas de enojo
en automovilistas

RAUL JOSE ALCAZAR OLAN

Resumen

Existen personas con alta tendencia a enojarse mientras con-
ducen, se exaltan facilmente y muestran su enojo a los demas
automovilistas. Otras, en cambio, suelen mantener la calma;
sus enojos son menos intensos y desaparecen rapido. La su-
pervivencia vial implica identificar a personas de alto y bajo
enojo al volante, por lo cual, este capitulo evalu6é algunas
predicciones de la teoria estado-rasgo. Las hipodtesis fueron
que, a diferencia de las personas con enojos leves al manejar,
aquellas con intensos enojos tendran mas expresiones agresi-
vas (p. ¢j., tratar de sacar al otro del camino), mas agresiones
verbales en voz alta (p. ej., insultar) y expresiones no verbales
(p- €j., mirar con odio), mayor uso del automdévil para mos-
trar el enojo (p. ej., acelerar para frustrar al otro) y menor

control de esta emocion mientras se conduce. Los resultados
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apoyaron las hipotesis. Ademas, se profundizo6 en cuales ele-
mentos contribuyen a que las personas reconozcan que tienen
problemas para controlar su enojo. Se encontré que quienes
reconocen sus problemas tienen experiencias mas graves y
riesgosas, en particular, tuvieron mayores puntajes en expre-
sion fisico-agresiva (p. €j., “dar un llegue a la defensa de otro
conductor”), mayor expresion del enojo en voz alta (p. ej., gri-
tarle groserias al otro) y mayor uso del automévil para mos-
trar el enojo (p. €j., bloquear el paso al otro). Los resultados
podrian considerarse para ayudar a las personas a aumentar

su conciencia de las consecuencias del enojo al manejar.

Introduccion

El enojo y la agresion son conceptos distintos, aunque relacio-
nados. Spielberger y Reheiser (2009) sehalan en qué difieren
entre si y respecto a la hostilidad. Hablan de estos concep-
tos como un conjunto llamado sindrome jAHA! (anger; hostili-
by, aggression). El enojo se define como “un estado emocional
que consiste en sentimientos que varian en intensidad y que
se asocian con la activacion del sistema nervioso autbnomo”
(Spielberger y Reheiser, 2009, p. 281). Aunque la hostilidad
incluye sentimientos de enojo, dicho concepto connota a un
conjunto completo de actitudes y conductas que incluyen la
tendencia a despreciar, vengarse y, a menudo, ser cinico. La
agresion como constructo psicologico implica generalmente
conductas destructivas o punitivas que se dirigen hacia otras
personas u objetos en el ambiente.

Los enojos frecuentes e intensos son algunos de los elemen-

tos que aumentan el riesgo en la conduccién automovilistica

26



LA TEORIA ESTADO-RASGO Y EL RECONOCIMIENTO DE PROBLEMAS DE ENOJO

(Qu et al., 2016). Por ejemplo, en un metaanalisis (Zhang y
Chan, 2016) se encontr6é que sentir enojo cuando estamos al
volante es un predictor de agresividad, errores en la conduc-
ci6n y conduccion riesgosa; el enojo se asocidé con un mayor
numero de accidentes automovilisticos. Una parte cogniti-
va del enojo conocida como rumiacion, es decir, quedarse
pensando en la situaciéon que nos hizo enojar, se asocia con
conductas de riesgo al volante, conducciéon agresiva y mayor
intensidad del enojo (Suhr y Dula, 2017). En sintesis, los al-
tos niveles de enojo al volante suelen asociarse con resultados
negativos.

Aunque el enojo es una emociéon comun, no todas las per-
sonas lo sienten con la misma frecuencia. De hecho, algunos
individuos explotan facilmente, mientras que otros suelen
mantener la calma. La teoria del enojo estado-rasgo (De-
flenbacher et al., 1996; Spielberger, 1988, 1999) sostiene que
existen dos tipos de personas: 1) las que son muy irritables, es
decir, suelen reaccionar emocionalmente, exaltandose y ac-
tuando en congruencia con dicha activaciéon emocional, por
ejemplo, alzando el tono de voz, reclamando o discutiendo
con quien las hizo enojar, quedandose enojadas por horas,
dias o mas tiempo, lo que las clasifica con alto enojo como
un rasgo de personalidad (Deffenbacher et al., 1996), y 2) las
personas con bajo enojo como rasgo de personalidad, quienes
regularmente presentan pocos enojos y, cuando sienten esta
emocion, suele ser de baja intensidad y se mantienen bajo
control, por ejemplo, buscando medios para tranquilizarse,
enfocandose en el problema y no en ataques personales, asi
como dejando pasar el asunto que las hizo enojar.

Bajo esta perspectiva y la investigacion empirica (Deffen-
bacher et al., 1996; Spielberger, 1988, 1999) se han encontra-
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do varias diferencias entre el alto enojo y el bajo enojo. En
particular, a diferencia de las personas con bajo enojo, las de
alto enojo: 1) se enojan por un mayor nimero de situaciones,
2) reaccionan con enojos mas intensos y frecuentes, 3) expre-
san el enojo de formas mas agresivas y poco constructivas
y 4) sufren consecuencias mas severas debido al enojo (De-
flenbacher et al., 1996; Spielberger, 1988, 1999). Este modelo
teorico se ha replicado en la conduccién de vehiculos, con-
cretamente, a diferencia de los automovilistas con bajo enojo,
aquellos de alto enojo se enojan con mayor frecuencia en lo
cotidiano, tienen enojos mas intensos ante un gran numero
de situaciones al volante, se involucran en conductas agresivas
y expresan su enojo de formas verbales y fisicas o agrediendo
por medio del automévil, ademas de violar mas las normas de
transito (Deffenbacher et al., 2005).

Aunque el enojo es una emocién universal (Chon, 2002),
no puede darse por hecho que una teoria es igualmente valida
a través de distintos paises o culturas. Por lo tanto, el presente
estudio evaluara si algunas de las predicciones de la teoria
estado-rasgo se cumplen en una muestra de automovilistas
mexicanos.

Aunque algunos automovilistas presentan caracteristicas
destructivas de sus enojos, no todos reconocen que tienen
problemas para controlar esta emocién. La falta de recono-
cimiento es desafortunada debido a que un requisito esencial
para cambiar o resolver un problema es reconocerlo (Arkowitz
et al., 2008; Miller y Rollnick, 1999; Prochaska y Norcross,
2001). Por analogia, existen personas que tienen problemas
por abusar del alcohol, pero, desde su perspectiva, niegan te-
ner problemas. Una investigacion realizada en Estados Uni-

dos (Deffenbacher et al., 2003) comparé automovilistas con
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alta tendencia a enojarse, pero unos reconocian el problema,
mientras que otros, no. Como resultado, los que reconocian el
problema tenian mayor agresividad al manejar, mayor enojo
y menor control del enojo en general, sugiriendo que quienes
reconocen el problema son, de alguna manera, mas agresi-
vos que quienes no lo reconocen. Otra investigacion realiza-
da a estudiantes universitarios, no automovilistas (Alcazar et
al., 2011), encontré que reconocer los problemas de enojo se
asocia con sentir el enojo de manera mas intensa y frecuente,
asi como expresarlo de forma agresiva hacia otras personas u
objetos, ademas de contar con menor control de las conductas
de enojo. En suma, el reconocimiento (Alcazar et al., 2011; De-
flenbacher, 2009; Deftenbacher et al., 2003) de los problemas
de enojo se asocia con presentar enojos mas frecuentes, mayor
agresividad y menor control. Sin embargo, atin no se sabe con
evidencia empirica si esta tendencia es valida también en una
muestra de automovilistas mexicanos. Por lo tanto, el presente
estudio tratara de responder a dicha interrogante.

Hay resultados contradictorios en cuanto a las diferencias
entre hombres y mujeres estando enojados. Por ejemplo, se
espera que ellos tengan mas de esta emocioén que ellas. En
la sociedad existe un estereotipo en el que se asume que “los
hombres sentirian y mostrarian el enojo con mas frecuencia
que las mujeres” (Fischer y Evers, 2010: 349). No cabe duda
de que los hombres tienen mas fuerza fisica y en algunos ca-
sos pueden llegar a la violencia extrema. Por ejemplo, en la
relacién de pareja la proporcion de homicidios cometidos
por hombres es de ocho por cada homicidio que comete una
mujer (Vatnar, 2018). Sin embargo, las diferencias atribuidas
exclusivamente al sexo, sin considerar otras variables, han

sido contradictorias o ausentes. Una muestra de ello es que
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en la poblacion psiquiatrica fue mas probable que las muje-
res (n=275), no los hombres (n=275), cometieran homicidio,
ademas de que ellas se involucraron mas frecuentemente en
episodios agresivos que los hombres (Vogel, 2016).

Los estudios en que se compara el enojo de hombres y
mujeres han mostrado diferencias minimas o ausentes. En
una investigacion (Alcazar-Olan et al., 2014) se compararon
los pensamientos de enojo de 584 hombres y 930 mujeres.
Como resultado, se encontraron diferencias significativas
donde los hombres, al estar enojados, tuvieron mas pensa-
mientos de venganza que las mujeres; también tuvieron sig-
nificativamente mayores puntajes de control del enojo que
ellas. Sin embargo, aunque las diferencias fueron significati-
vas (p < 0.001), el analisis estadistico del tamano del efecto
por medio de la eta cuadrada (5°) revel6 que la varianza ex-
plicada debida a la magnitud de las diferencias fue minima.
Especificamente, la varianza explicada debido al sexo estuvo
por abajo del 1.6%, sugiriendo que el sexo tuvo un poder ex-
plicativo muy débil (abajo del 2%). En la misma linea, en otro
estudio no se encontraron diferencias en la frecuencia en que
se enojan hombres y mujeres (Deffenbacher et al., 1996).

Para comprender las minimas o nulas diferencias por sexo,
Fischer y Evers (2010) explican que “el enojo es una emocion
que se experimenta con igual frecuencia en hombres y muje-
res debido a los objetivos que son bloqueados y a que otras
personas transgreden normas sociales” (p. 349). En congruen-
cia con esta explicacion, es posible que hombres y mujeres
automovilistas experimenten frustraciéon cuando no pueden
avanzar en medio del trafico, lo cual podria generar enojo.

En el estudio del enojo en automovilistas, las investigacio-

nes no han encontrado un patrén claro sobre las diferencias
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entre hombres y mujeres. En un reporte del Foro Australiano
de Investigacion en el Transporte se encontré que las muje-
res reportaron enojarse con mayor intensidad que los hom-
bres cuando se presentan obstrucciones de trafico y cuando
otros automovilistas rompen reglas de transito; mientras que
ellos se enojaron con mayor intensidad que ellas cuando
otros automovilistas muestran gestos hostiles (p. ej., mostrar
el dedo) o son descorteses (Brewer, 1998).

En el estudio de la magnitud del enojo ante diversos deto-
nantes durante la conduccion (p. ej., que otros hagan gestos
hostiles, obstruyan el trafico, conduzcan ilegal o lentamente),
Deftenbacher et al. (1994) compararon a 724 hombres con
802 mujeres. Como resultado, las diferencias por sexo expli-
caron casi nada, entre el 0y 1% de la varianza, lo cual indica
que hombres y mujeres son, mas bien, parecidos en cuanto a
la intensidad de sus enojos al manejar.

Quiza la escala mas usada para medir el enojo en la con-
duccién es la desarrollada por Deffenbacher et al. (1994).
En 2016 se public6 un articulo titulado “Driving anger as a
psychological construct: Twenty years of research using the
Driving Anger Scale” (Deffenbacher ez al, 2016). Una de las
conclusiones de dicho estudio es que “usando muestras de
automovilistas de un nimero de distintos escenarios y paises,
se muestra que la conducciéon enojado no esta fuertemente
alterada por el género” (Deffenbacher et al., 2016, p. 245), es
decir, ser hombre o mujer no hace diferencia en cuanto a sen-
tir enojo al manejar. Esta conclusion esta en la misma linea
de un estudio metaanalitico (Archer, 2004) donde no hubo
diferencias en la frecuencia en que se enojan los hombres y las
mujeres. Tampoco se ha encontrado que el sexo influya para

reconocer problemas de enojo (Alcazar-Olan et al., 2015). Asi,
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en las comparaciones por sexo parece que “no existe un pa-
tron fijo que describa con precision las diferencias disposicio-
nales en el enojo para hombres o para mujeres” (Fischer y
Evers, 2010, p. 350). A pesar de lo anterior, dado que el anali-
sis de variables sociodemograficas como el sexo es un aspecto
basico en la investigacion, el presente estudio examinoé dicha
variable para ver si se mantiene la tendencia de no-diferen-
cias, en este caso, en el enojo durante la conduccioén.

Por lo tanto, esta investigacion tuvo los siguientes objetivos.
El primero fue evaluar algunas predicciones de la teoria del
enojo estado-rasgo (Deffenbacher et al., 1996, 2005; Spielber-
ger, 1999) en una muestra de automovilistas mexicanos. Con
base en dicha teoria, las hipotesis son que, en comparacion
con las personas con bajo enojo al manejar, aquéllas con alto

enojo tendran:

1. enojos mas intensos

2. con mas expresiones agresivas, incluyendo medios fisi-
cos, verbales y no verbales

3. mayor uso del automévil para mostrar el enojo

4. menor control de esta emocion mientras se conduce.

El segundo objetivo fue identificar las caracteristicas que dis-
tinguen a los automovilistas de alto enojo que reconocen sus
problemas versus los que no los reconocen. La literatura revi-
sada (Alcazar et al., 2011; Deffenbacher, 2009; Deffenbacher
et al., 2003) indicd que el reconocimiento de problemas de
enojo se asocia con presentar dicha emociéon de manera mas
frecuente e intensa, asi como ser mas agresivo y tener menor
control de la emocion. En consecuencia, la hipotesis es que,

en la muestra de automovilistas mexicanos, en comparacion
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con quienes no reconocen sus problemas de enojo al manejar,

los que si los reconocen presentaran:

1. enojos con mayor frecuencia (enojo rasgo)

2. mayor expresion interna (p. ej. guardar rencores y re-
primir el enojo)

3. mayor expresion externa del enojo (p. ej. discutir con
los demas)

4. menor control interno (p. €j. respirar para calmarse)

5. menor control externo (p. €]. ser paciente con los demas)

6. mas expresiones fisico-agresivas al manejar (p. ej. salir
del carro y “echar bronca” al otro conductor)

7. mas expresiones de enojo en voz alta al volante (p. ej.
gritarle al otro)

8. mas expresiones de enojo en voz baja al volante (p. ej.
murmurar sobre el otro conductor)

9. mas agresiones no verbales (p. ej. mirar feo al otro con-
ductor)

10. mayor uso del automovil para mostrar enojo (p. €j.
aventar el carro)

11. mas accidentes automovilisticos.

En el tercer objetivo se evaluaran diferencias por sexo. Con
base en los estudios empiricos revisados (Alcazar-Olan et al.,
2014; Alcazar-Olan et al., 2015; Archer, 2004; Brewer, 1998;
Deffenbacher et al., 2002; Deffenbacher et al., 2016), la pre-
diccion es que no habra diferencias por sexo y, en caso de
haberlas, éstas explicaran minima varianza (abajo del 3%),

tal como se ha encontrado en la literatura (Alcazar-Olan et al.,
2014; Deffenbacher et al., 2003).
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Método

Participantes

La muestra inicial se form6 de 987 personas (487 hombres y
500 mujeres) procedentes de 34 licenciaturas de universidades
privadas. La media de edad fue de 21.24 anos (£ = 2.66). La
mayoria de personas expresé ser catélica (78.6%), tener otra
religién (7.6%) o no tener una preferencia religiosa (13.5%).
Con respecto a tener un seguro automovilistico, el 78.7% ex-
preso tener uno, el 20.1% no tenia y el 1.2% no respondio.
En apego al objetivo de investigacién, se seleccioné a las
personas con el criterio de que pertenezcan al cuartil superior
(puntaje de 55 a 80) e inferior (puntaje de 16 a 41) en la escala
de enojo al manejar (Das; descrita en Instrumentos). Dicho
criterio es un estandar para detectar personas con problemas
de enojo (DiGiuseppe y Tafrate, 2006). El grupo de alto pun-
taje se dividi6 en dos: en aquellos que reconocen tener pro-
blemas por su enojo al manejar (23 hombres y 26 mujeres) y
los que no reconocen tener problemas (110 hombres y 108
mujeres). Con respecto al grupo de bajo puntaje, se eligi6 a
aquellos que informaron no tener problema de enojo al ma-

nejar (129 hombres y 124 mujeres).

Instrumentos

»  Escala de enojo al mangar (pas). La escala fue desarrollada
por Deffenbacher y otros (1994) para medir la intensidad

del enojo que surge mientras se opera un vehiculo auto-
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motor. La escala, en su versién mexicana (Alcazar-Olan
et al., 2019), esta compuesta de cinco factores (16 items)
que miden la magnitud del enojo cuando el automovilis-
ta se expone a estas situaciones: a) gestos hostiles de otros
automovilistas (3 items, ¢=0.82, p. ej.: “Alguien te toca
el claxon por tu forma de manejar”); b) presencia de la
policia (3 items, a=0.73, p. ej.: “Una patrulla de transito
va manejando cerca de ti”); ¢) conduccion ilegal (4 items,
a=0.72, p. ¢j.: “Alguien va manejando con exceso de ve-
locidad”); d) obstrucciones de trafico (3 items, a=0.61,
p. €j.: “Estas detras de un trailer que no te deja ver”), y
e) descortesias de otros automovilistas (3 items, a =0.65,
p- €j.: “Alguien se mete en el lugar de estacionamiento que
estabas esperando”). El alfa de Cronbach para los 16 items
es de 0.85 y la confiabilidad test-retest es de 0.72 para un
periodo de nueve semanas. Una vez que el participante lee
cada item, se le pide responder en qué grado eso le enoja o
provoca, a partir de cinco opciones de respuesta: 1 =.Nada,
2= Cast nada, 3 =Algo, 4= Mucho y 5= Muchisimo. Durante
20 anos, ésta ha sido la escala mas empleada para medir
el enojo como rasgo de personalidad en la conduccion de
un automovil (Deffenbacher ez al., 2016). Por ejemplo, se
ha usado en China (Li ¢t al., 2014), Espana (Sullman et al.,
2007), Finlandia y Holanda (Parker et al., 2002), Francia
(Villieux y Delhomme, 2007), Japén (McLinton y Dollard,
2010), Malasia (Sullman et al., 2014), Nueva Zelanda
(Sullman, 2006), Reino Unido (Lajunen et al., 1998; Parker
et al., 2002), Suiza (Bjorklund, 2008), Turquia (Yasak y
Esiyok, 2009) y Ucrania (Stephens ez al., 2016).

Inventario de expresion del enojo al manejar (p4x). Esta escala

mide las formas en que la gente expresa su enojo durante
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la conduccion del automovil (Deffenbacher et al., 2002).
La version mexicana (Alcazar-Olan ef al., 2018) esta for-
mada de seis factores: a) expresion personal fisico agresiva
(7 items, a=0.89, p. ¢j.: “Salgo del carro y le echo bronca
al otro conductor”); b) uso del vehiculo para mostrar eno-
jo (6 items, a=0.83, p. ej.: “Intento meterme enfrente del
otro conductor”); ¢) expresion adaptativa constructiva (10
items, a=0.84, p. ej.: “Pongo musica o la radio para cal-
marme”); d) agresion verbal en voz alta (4 items, = 0.82,
p- ¢j.: “Le grito groserias al otro conductor”); e) agresion
verbal en voz baja (3 items, = 0.78, p. ej.: “Insulto al otro
conductor en voz baja”), y {') agresion no verbal (3 items,
a=0.76, p. ej.: “Miro feo al otro conductor”). Las perso-
nas responden con qué frecuencia tienen estas reacciones
cuando se enojan mientras manejan y eligen una de cua-
tro opciones de respuesta: 1 =Nunca o casi nunca, 2 =A veces,
3 = Frecuentemente o 4= Siempre o cast siempre.

o Tnventario multicultural latinoamericano de expresion de la cilera
9 la hostihdad (ML-s7AxX1). Este inventario evalta diversos
aspectos del enojo en América Latina (Moscoso, 2000) y
en México (Alcazar et al., 2011). En términos de la expe-
riencia (sentir el enojo) cuenta con dos escalas. Una se
denomina engjo estado (10 items, a=0.82, p. e]j.: “Estoy eno-
jado”, “Me dan ganas de insultar a alguien”) y se refiere
a la magnitud del enojo que la persona siente en el mo-
mento en que estd respondiendo el cuestionario. Dicha
magnitud se evalta con opciones de respuesta de 1 =No
en absoluto, 2= Un poco, 3 = Bastante y 4 = Mucho. La otra es-
cala se denomina engjo rasgo (10 items, a=0.83, p. ej.: “Me
enojo muy facilmente”) y mide la tendencia a enojarse, en

términos de la frecuencia en que la persona siente dicha
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emocién. Esta y las siguientes escalas se responden con
las opciones de 1 = Casi nunca, 2 =A veces, 3 = Frecuentemente
y 4= Cast siempre. Las escalas de expresion del enojo tie-
nen dos dimensiones. La primera es demostrar el enojo
hacia otras personas (enojo externo, 5 items, a=0.70,
p- ej.: “Discuto con otras personas”). La segunda es de
enojo interno (6 items, a= 0.65, p. ej.: “Guardo rencores
que no comento a nadie”), es decir, pensar en lo que hizo
enojar o de internalizar dicha emocion para que otros no
la noten. Finalmente, el ML-STAXI incluye dos formas de
controlar esta emocion. La primera escala es de control
del enojo externo (7 items, a=0.72, p. ej.: “Controlo mi
forma de actuar”), esto es, mantener la propia conducta
bajo control cuando se esta enojado. La segunda es de
control del engjo interno (6 items, a=0.86, p. ej.: “Trato
de relajarme”), lo cual representa el intento por calmarse
en momentos de enojo.

Accidentes automovilisticos. Se incluyeron dos preguntas sobre
los accidentes automovilisticos que han sufrido los par-
ticipantes ultimamente. Ambas preguntas iniciaban con
la frase “De 12 meses a la fecha, mientras manejas...”.
Posteriormente, la primera pregunta fue: jcuantas veces
has tenido accidentes menores? Por ejemplo, le pegaste
a la defensa de otro carro, o bien otro carro peg6 en tu
defensa. La segunda pregunta fue: ;cuantas veces has te-
nido accidentes mayores? Por ejemplo, t le pegaste a otro
carro, o bien otro carro te peg6 a ti, de manera que uno
(o ambos carros) debian llevarse al taller a repararlo. Los
participantes eligieron entre las siguientes opciones de re-
puesta: Cero veces; Una vez; Dos veces; Tres veces, Cuatro veces;
Cinco 0 mds veces.
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*  Reconocimiento de problemas de enojo al manear Se hizo una
pregunta a los participantes para identificar si consideran
tener problemas debido a su enojo al manejar. Ante la
pregunta, ;cual de las siguientes frases te describe mejor?
Eligieron una de las siguientes opciones: a) Tengo problemas
por mi enojo al manejar; y quiero ayuda para resolverlos; b) Yo no
tengo problemas por mi enojo al manejar. Este planteamiento ha
funcionado (Alcazar-Olan et al., 2015) como uno de los
indicadores para determinar si las personas reconocen o

no tener problemas de enojo.

Procedimiento

Se aplicaron los cuestionarios a grupos de licenciatura de uni-
versidades privadas. Se pidi6 a los profesores estar presentes
durante la lectura de las instrucciones, aclarando que el estu-
dio era anénimo y de participaciéon voluntaria. Después de
entregar el cuestionario, se agradecio6 su participacion.

El cuestionario fue anénimo para favorecer que las perso-
nas respondieran con la verdad. Sin embargo, una implica-
cion ética es que no se sabe quiénes responderian con altos
puntajes de enojo, por lo cual no hubo manera de proponer-
les que recibieran algun apoyo psicologico.

Con respecto a los analisis estadisticos, dado que el estu-
dio incluy6 diversas variables dependientes y dos variables
independientes (sexo y grupos de alto y bajo enojo), se rea-
liz6 primero un analisis multivariado de varianza (MANOVA).
Posteriormente, en casos donde el MANOVA fue significativo,
el siguiente paso fue hacer analisis univariados (ANOVAs) para

identificar los efectos significativos en cada variable.
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El tamano del efecto se midié con la eta cuadrada (?), la
cual se interpret6 como un indice de varianza explicada, en
apego a los criterios de Cohen (1988), donde valores de 0.01 a
0.04 representan un efecto pequeno; 0.04 a 0.14, moderado;
y 0.14 0 mas indican un efecto grande. Los analisis se realiza-
ron con el paquete estadistico spss, version 17.

Resultados

Se realiz6 un analisis multivariado de varianza. Las variables
independientes fueron el sexo (masculino y femenino) y los
tres grupos de enojo al manejar (bajo enojo y alto enojo que
reconoce y no reconoce sus problemas). Las variables depen-
dientes fueron las formas de expresar el enojo en la conduc-
cion (pAX), el enojo en general (ML-STAXI) y la frecuencia de
accidentes automovilisticos. Como resultado, se encontraron
efectos significativos por sexo (F[14, 501]=2.84, p<0.001,
eta cuadrada=0.074) y por grupo (F[28, 1002]=28.44,
$<0.001, eta cuadrada=0.191) y para la interaccion (F[28,
1002] =1.54, p<0.05). Con base en estos resultados, el si-
guiente paso fue examinar las diferencias univariadas (ANO-
VAS) pOr $€X0, grupo € interaccion.

Al comparar hombres y mujeres, se encontraron diferen-
cias significativas en cinco variables (Tabla 1). Sin embargo, el
sexo explico poca varianza, apenas por arriba del 1% en sélo
una de estas variables. En particular, los hombres fueron mas
tendientes que las mujeres a tener accidentes automovilisticos
mayores. El tamano del efecto fue pequefio (en apego al cri-
terio de Cohen, 1988) y en la mayoria de las comparaciones

no hubo diferencias significativas, indicando que ambos sexos
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son mas parecidos que diferentes en cuanto a las formas de ex-
presar el enojo al manejar el automoévil (medido por la escala
DAX), asi como en general (medido por la escala ML-STAXI).

Tabla 1. Diferencias por sexo en el enojo al manejar y en general

Variables Hombres Mujeres Anova F Tamaio
del
M DE M DE (1986) efecto

Variables de expresion del enojo en la conduccion del automovil
(medidas con la escala pax)

Expresion fisico agresiva 1.37 0.60 1.31 0.50 3.76 0.004

Control del 247 0.64 245 0.62 0.35 0.000
enojo al manejar

Uso del auto para 1.83 0.66 1.74 0.59 5.08* 0.005
mostrar enojo

Expresion verbal 1.72 0.76 1.63 0.68 3.85 0.004
en voz alta

Expresion verbal 195 0.76 2.07 0.78 6.26" 0.006
en voz baja

Agresion no verbal 224 079 219 0.79 0.92 0.001
Accidentes 0.67 0.90 0.66 0.94 0.05 0.000

automovilisticos menores

Accidentes 039 0.78 0.23 0.62 11.95  0.012
automovilisticos mayores

Variables de enojo en general (medidas con la escala mL-staxi)

Enojo estado 124 0.50 1.16 0.37 7.77** 0.008
Enojo rasgo 195 0.62 1.89 0.62 2.14 0.002
Enojo externo 212 057 212 0.63 0.02 0.000
Enojo interno 196 0.58 1.94 0.59 0.55 0.001

Control de enojo externo 2.18 0.58 2.07 0.60 8.58™  0.009

Control de enojo interno 264 0.74 257 0.72 0.17 0.002

*p<0.05, *p<0.01
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A diferencia del grupo con bajo enojo al manejar, el pa-
tron general fue que las personas con alto enojo tuvieron
mayores puntajes en como expresan esta emocion (Tabla 2).
El tamano del efecto fue pequenio para accidentes menores y
mayores; moderado para la expresion personal fisico-agresiva
y la expresion del enojo en voz baja; y fuerte para el uso del
vehiculo para mostrar enojo, expresion verbal en voz alta y la
expresion no verbal.

Resultan de especial interés las personas con alto enojo al
volante, dado que unas reconocen que tienen problemas con
dicha emocién, mientras que las otras consideran que su eno-
jo no es un problema.

Las pruebas de Tukey de comparacion post-hoc mostraron
que, a diferencia de las personas que no reconocen, las que
reconocen sus problemas tuvieron mayores puntajes en expre-
sion fisico agresiva (p <0.001), en expresion del enojo en voz
alta (p<0.001), y en usar el automovil para mostrar el enojo
(p<0.001). No hubo diferencias significativas entre los que
reconocen y no reconocen en variables de expresion del enojo
en voz baja, en expresiéon no verbal, ni en tener accidentes
automovilisticos menores o mayores. Tampoco difirieron en
tener expresion adaptativa/control del enojo. Sin embargo,
el grupo de alto enojo, aunque no reconocia sus problemas,
tuvo casi dos veces mas accidentes automovilisticos mayores
que las personas de bajo enojo (p <0.05).

Con respecto al efecto de interaccién, se encontro sélo uno
que fue significativo, £/=3.33, p<0.05, eta cuadrada=0.013.
El efecto se basod en reconocer o no los problemas de enojo.
En particular, el no reconocer problemas se asocié con que los
hombres (de alto y bajo DAS) tuvieron mayor tendencia que las

mujeres a usar el vehiculo para mostrar enojo. Sin embargo,
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Tabla 2. Personas con bajo enojo al manejar vs. las que tienen alto enojo,
con reconocimiento o no de problemas

Variables Grupo de Grupos de alto enojo al manejar

i i Tamano
bajo €N0JO  No reconocen Reconocen sus Anova F de:nefecto
al manejar g5 problemas problemas (2517) n?

M DE M DE M DE

Variables de enojo en la conduccién del automévil (medidas con la escala pax)

Expresion

. ) 120 040 142 065 1.94 0.83 37.29"**  0.126
fisico- agresiva

Control al

) 247 0.72 246 0.62 2.45 0.48 0.02 0.000
manejar

Uso del auto
para mostrar 156 048 190 0.66 2.45 0.77 51.95"* 0.167
enojo

Expresion en

140 055 1.93 0.84 2.41 0.92 5576 0.177
voz alta

Expresion en 172 067 22 086 550 073 3943 0.132

voz baja
No verbal 186 074 252 078 265 086 51.17*" 0.165
Accidenies  oss 083 080 104 069 100 336" 0013
menores
Accidentes o3 057 043 088 049 096 537 0020
mayores

Variables de enojo en general (medidas con la escala mL-sTaxi)

Enojo estado 111 0.28 1.31 0.57 1.63 0.79 26.41** 0.093
Enojo rasgo 1.68 0.51 212 0.64 2.55 0.80 58.18** 0.184
Enojo externo 196 0.60 2.21 0.58 2.60 0.70 25.81* 0.091
Enojo interno 1.76 051 212 0.68 2.33 0.70  30.74** 0.106

Control de

. 233 065 206 054 2.00 0.54 1498  0.055
enojo externo

Control de

o 274 078 253 073 2.43 0.68 5.91* 0.022
enojo interno

*p<0.05, *p<0.01, **p<0.001
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reconocer problemas se asocié con que las mujeres (M=2.57,
DE=0.56) usaron mas que los hombres (M=2.30, DE=0.94)
el vehiculo para mostrar enojo.

Aunque las comparaciones previas se enfocaron en la
expresion del enojo al manejar (escala DAX), se observo un
patrén semejante en variables asociadas al enojo en general
(escala mr-sTAXI). A diferencia de las personas de bajo eno-
jo al manejar, las de alto enojo tuvieron enojos mas frecuen-
tes (enojo rasgo), mayor intensidad del enojo al responder el
cuestionario (enojo estado), mayor expresion interna y exter-
na del enojo, asi como menor control interno y externo de
esta emocion. El tamano del efecto fue pequeno para el con-
trol del enojo interno; moderado para el enojo estado, el eno-
Jjo externo e interno, y el control del enojo externo; y grande
para el enojo rasgo.

Con respecto a las personas de alto enojo que no recono-
cen sus problemas, las que los reconocen tuvieron significa-
tivamente (prueba de Tukey) mayor enojo rasgo (p<0.001),
mayor enojo estado (p<0.001) y mayor enojo externo
(p<0.001). No hubo diferencias significativas entre reconocer
o no los problemas en las variables de enojo interno, ni en
control externo o interno del enojo. Tampoco se encontrd
que el sexo se asocie con pertenecer a los grupos de reconocer
o no reconocer los problemas de enojo, X* (2)=0.27, p>0.05.
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Discusion

El reconocimiento de problemas

de enojo en automovilistas

Un requisito basico para cambiar ante un problema es recono-
cerlo (Arkowitz et al., 2008; Miller y Rollnick, 1999; Prochaska
y Norcross, 2001). Quienes tienen problemas de enojo y no lo
reconocen tienen el riesgo de seguir presentando conductas
agresivas en la conduccién y menor control del enojo (Alcazar
etal., 2011; Deffenbacher et al., 2003). Por el contrario, quienes
reconocen sus problemas de enojo tienen mayores posibilida-
des de admitir la necesidad de cambiar y asi reducir su agre-
sividad al conducir, disminuyendo conductas de riesgo. Por
lo tanto, un reto sustancial es hallar diferencias entre quienes
reconocen y los que no reconocen para que, a partir de ahi,
se puedan identificar estrategias que muevan a las personas de
una etapa de no reconocer a una de reconocer.

Esta investigacion encontré algunas diferencias entre
aquellos automovilistas que reconocen versus los que no reco-
nocen sus problemas. En general, parece que las personas que
reconocen tienen experiencias mas graves o de mayor riesgo
con su enojo. Esto es, comparados con los que no reconocen,
los que reconocen tuvieron mayores puntajes en expresion
fisico agresiva (p. ej.: “dar un ‘llegue’ a la defensa otro con-
ductor”), mayor expresion del enojo en voz alta (p. ej.: gritarle
groserias al otro) y mayor uso del automévil para mostrar el
enojo (p. ¢j.: bloquear el paso al otro). Esta informacion es
relevante y podria considerarse para ayudar a las personas
a aumentar su conciencia de las consecuencias del enojo al
manejar, por ejemplo, a través de la entrevista motivacional

(Arkowitz et al., 2008; Miller y Rollnick, 1999).
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Los aspectos poco aparatosos no hicieron diferencia para
reconocer los problemas, es decir, no hubo diferencias entre
reconocer o no en las variables de expresar el enojo en voz
baja (p. €j.: murmurar groserias hacia el otro), ni en la ex-
presion no verbal (p. ej.: mirar feo al otro conductor). Quizas
estos comportamientos reflejan menor riesgo de consecuen-
clas negativas y, a su vez, no llevan a considerar que el enojo
sea un problema. En congruencia con esto, los intentos por
controlar el enojo (p. ej.: tratar de calmarse) no marcaron di-

ferencia entre reconocer Y Nno reconocer.

El reconocimiento de problemas de enojo

y las minimas diferencias por sexo

En cuanto a efectos de interaccién, el tnico encontrado fue
que las mujeres que reconocian sus problemas de enojo usa-
ron mas que los hombres el vehiculo para mostrar esta emo-
cion. Esto indica que el reconocer se asocié con que ellas han
empleado con mayor frecuencia (M=2.57) que los hombres
(M=2.30) conductas como tratar de meterse al otro automo-
vilista o acelerar para frustrar al otro conductor. Estas con-
ductas son de alto riesgo, lo cual probablemente contribuya a
que ellas consideren tener problemas de enojo al volante. Sin
embargo, en dicho efecto de interaccion la varianza explicada
estuvo abajo del 2%. El tamafo del efecto tuvo una eta cua-
drada=0.013, el cual se interpreta como efecto pequeno en
apego al criterio de Cohen (1988).

Ademas de la interaccion mencionada, no se encontraron
otras. Esto lleva a suponer, al menos en la presente muestra,
que el sexo en general tiene poca influencia para reconocer o
no los problemas de enojo. Esta afirmacion también tuvo sus-

tento en el hecho de que no hubo diferencias en cuanto a la
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proporcion de personas (hombres o mujeres) que se ubicaron
en los distintos estatus de reconocer o no los problemas de
enojo. Dicho hallazgo corresponde con otros estudios (Alca-
zar et al., 2011; Deffenbacher et al., 2003).

La teoria del enojo rasgo

en automovilistas mexicanos

Se encontraron evidencias a favor de las hipotesis. A diferen-
cia de las personas con bajo enojo al manejar, las de alto eno-
jO tuvieron enojos mas intensos, con mas expresiones agresi-
vas, incluyendo medios fisicos, verbales y no verbales, mayor
uso del automévil para mostrar el enojo y menor control de
esta emocion mientras se conduce. Estos resultados en una
muestra mexicana replican estudios en muestras de otros
paises (Deffenbacher et al., 1996, 2005; Spielberger, 1999).
En consecuencia, la teoria estado-rasgo parece consistente,
manteniendo sus predicciones a través de paises y culturas.
Es un modelo valido para distinguir a personas de alta y baja
tendencia al enojo en general y en la conduccion en lo par-
ticular. Ademas, en congruencia con el modelo estado-rasgo,
las personas de alto enojo tuvieron mas accidentes menores
y mayores que las personas de bajo enojo. Asi, el enojo en
la conduccion se mantiene como un factor que puede traer

consecuencias negativas.

La teoria del enojo estado-rasgo

y diferencias por sexo

Al comparar diversas variables del enojo al manejar (Esca-
la pAX) y el enojo en general (Escala ML-STAXI), el patron fue
no encontrar diferencias por sexo. La tnica diferencia que

explico el 1% de varianza fue que los hombres tuvieron ma-

46



LA TEORIA ESTADO-RASGO Y EL RECONOCIMIENTO DE PROBLEMAS DE ENOJO

yor tendencia que las mujeres a tener accidentes automovilis-
ticos mayores. En consecuencia, la falta de diferencias hace
suponer que ambos sexos son mas parecidos que diferentes
en cuanto al enojo al manejar y en general. Este resultado
coincide con estudios previos (Archer, 2004; Bartz e al., 1996)
donde tampoco se han encontrado diferencias por sexo.

Limitaciones

Algunas limitaciones del estudio incluyen el uso del autoin-
forme. Esto implica la posibilidad de que las respuestas de
las personas no coincidan totalmente con sus comporta-
mientos en la conducciéon. De hecho, por medio de medidas
de autoinforme se ha encontrado que los automovilistas se
perciben con conductas seguras en la conduccion vy, por lo
tanto, consideran que tienen poco riesgo de tener accidentes
(Useche et al., 2022). Sin embargo, el autoinforme es una es-
trategia adecuada para medir estados emocionales internos
(el enojo, en este caso). Ademas del autoinforme, futuros es-
tudios podrian incluir métodos observacionales para poner a
prueba la teoria del enojo estado-rasgo (Deffenbacher ez al.,
1996, 2005; Spielberger, 1999), la cual fue la columna de la
presente investigacion.

El problema de la deseabilidad social probablemente fue re-
ducido debido a que los cuestionarios fueron anénimos, por lo
cual las personas sabian que no serian identificadas. Ademas,
la aplicacion de cuestionarios fue grupal, es decir, de forma
evidente ante la presencia de los encuestados se recogian los
cuestionarios en un solo paquete. Cada persona, al entregar su

cuestionario, podia ver que éste era mezclado con los demas.
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Otra limitacion es que la muestra se formé de estudiantes
universitarios, la cual puede considerarse como gente con alta
preparacion académica. Sin embargo, la muestra es apropia-
da en términos de que ellos se encuentran, efectivamente, en
las calles, manejando su automovil, ya sea para su traslado a
la universidad o para otras ocupaciones.

Las personas de alto DAS que reconocieron sus problemas
tuvieron dos veces mas accidentes que las personas de bajo
pDAs. Una nueva pregunta de investigacion es indagar si los
accidentes tienen conexion con el enojo. Con una analogia,
la tarea a investigar es saber si las personas “bajo el influjo
del enojo” tienen mas accidentes automovilisticos. Esto pare-
ce posible debido a que las personas, enfocadas en su enojo,
disminuyen su atenciéon y concentracion a otros aspectos de

manejar (Deffenbacher e al., 2005).

Conclusion

Los resultados del presente estudio llevan a tres conclusiones.
Primero, comparadas con las personas que no reconocen sus
problemas de enojo al manejar, aquéllas que reconocen tie-
nen consecuencias mas graves y riesgosas de sus enojos (p.
ej.: dar un “llegue” a la defensa del otro conductor), mayor
expresion del enojo en voz alta (p. ej.: gritarle al otro) y mayor
uso del automoévil para mostrar el enojo (p. ej.: bloquear el
paso). Segundo, la teoria del enojo estado-rasgo fue replicada
en la muestra mexicana, especificamente, a diferencia de los
automovilistas con enojos leves, los de enojos intensos fueron
mas agresivos usando el automovil (p. ej.: tratar de sacar a

otro del camino), verbalmente (p. ej.: gritarle al otro) y usaron
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el automovil para mostrar enojo (p. ej.: acelerar para frustrar
al otro). Tercero, contrario a los estereotipos culturales donde
se considera a los hombres como mas enojones, se encontré
que las diferencias por sexo fueron similares a estudios pre-
vios. Es decir, dicha variable explicé menos del 2% de la va-
rianza, lo cual sugiere mas semejanzas que diferencias entre
hombres y mujeres en cuanto al enojo.

Algunas vetas de futura investigaciéon son las siguientes.
Primero, incluir métodos observacionales para poner a prue-
ba la teoria del enojo estado-rasgo (Deftenbacher et al., 1996,
2005; Spielberger, 1999), Segundo, evaluar la teoria del enojo
estado-rasgo en poblaciones que tengan nivel de escolaridad
menor al de licenciatura; un supuesto de tal estudio es evaluar
o descartar que el nivel de escolaridad influya en las tenden-
cias a enojarse y reaccionar agresivamente. Tercero, indagar
los mecanismos por los cuales los accidentes tienen conexion

con el enojo.
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Capitulo 2

Cultura del riesgo y

cultura de la pobreza:
aproximaciones para
una problematizacion

MIGUEL ANGEL GALLARDO ESTRADA

Resumen

El presente capitulo tiene como objetivo encontrar una po-
sible relacién problematica entre los conceptos de cultura del
riesgo 'y cultura de la pobreza, desde la mirada de las instituciones
y organizaciones.

Algunas propuestas de analisis y discusion referente a los
términos clave: cultura del riesgo, cultura vial, cultura de la
pobreza, instituciones y organizaciones, propician reflexiones
pertinentes a nuestra época en cuanto a la percepcién y pra-
xis del riesgo.

Este capitulo se divide en tres subapartados: en el primero,
se revisa de manera general y problematica la cultura del ries-
go; en el segundo, la cultura de la pobreza, y en el tercero, las
instituciones y organizaciones. En cada uno de éstos se revelan
lineas tedricas que se entrecruzan para llevar, con ello, posibles

comprensiones del fenémeno central: la cultura del riesgo.
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A modo de ensayo y reflexiones tedricas se plantean ciertas
discusiones, por lo que se advierte al lector que este documen-
to es una aproximacion a la problematizacion del fendmeno
de la cultura del riesgo de manera general. A través de un
analisis profundo se exploraran las complejidades e implica-
ciones de este fendmeno en nuestra sociedad contemporanea,
delimitadas en nuestro contexto mexicano.

En las conclusiones se propone que esta iniciativa tenga al-
cances de investigacion, creando, con ello, lineas pertinentes
que sistematicen no soélo la correspondencia del fenémeno,
sino el abarcamiento y la particularidad del campo concreto:
grupos sociales de distintos niveles, asi como zonas de resi-

dencia.

Introduccion

La cultura vial (traffic culture) es la diversa complejidad de nor-
matividades que regulan el comportamiento social relaciona-
do con el uso del campo publico, particularmente al campo
del desplazamiento sea cual sea éste. De igual manera, para
Ozkan y Lajunen (2011) y Levidkangs (1998) traffic culture se
define como la suma de todos los factores y practicas que
afectan las habilidades, la actitud y el comportamiento del
sujeto conductor (e incluso, no conductor). Este conocimiento
lo adquieren por medio del aprendizaje social que sirve para
afrontar la dinamica cotidiana del trafico y lo definen como
reglas formales e informales, valores, normas, percepciones y
actitudes (Ozkan y Lajunen, 201 1; Leviikangs, 1998).

Esta cultura vial tiene como piezas fundamentales los or-

denamientos territoriales de las ciudades en expansion. Por
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ejemplo, la antigua Roma se menciona como un referente
historico significativo en el cual aparecen una serie de norma-
tividades que regulan el trafico y que, ademas, este ordena-
miento facilité la compleja red vial por Europa y Asia (Mon-
toro, 2003). Siguiendo al mismo autor, siglos después, bajo
los cambios establecidos por el nuevo paradigma de la revo-
lucion industrial y el pensamiento de orden politico emanado
a partir de las revoluciones sociales de los siglos XvIII y XIX, se
establecen los primeros croquis y mapas de un territorio, asi
como sus reglas de desplazamiento.

Algunos de estos esfuerzos modernos respecto a los orde-
namientos y reglamentos modificados a partir de las grandes
revoluciones de los tltimos dos siglos datan de principios del
siglo XX, por ejemplo, en el caso de Nueva York. De acuerdo
con Norton (2017) a William P. Eno se le considera el Padre
de la Seguridad Vial y se le atribuye la autoria del codigo
completo del trafico de la ciudad de Nueva York en el ano
1903 (Norton, 2017).

A partir del disefio de este codigo surge un reglamento
para conducir y regular el trafico de las calles de esta ciudad.
Por lo tanto, se intuye que existe una relacion indirecta de
organizaciones como Ford Motor Company y Benz, las cua-
les tuvieron algunas implicaciones de manera indirecta en la
cimentaciéon de estos reglamentos. Estas implicaciones apa-
recen de la simple acciéon de fabricar vehiculos en serie, los
cuales cada vez se producian mas y se tenia un mayor acceso
para adquirirlos. En el caso de Benz, éste obtuvo la patente
del motor de explosion en 1886 (Montoro, 2003).

Después, estas maquinas fueron sustituyendo poco a poco
a los carruajes tirados por caballos durante los préoximos 20

anos, iniciado el siglo XX, particularmente en esta metropoli.
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De manera similar, esto sucedi6 en todas las ciudades impor-
tantes del mundo en el primer cuarto del siglo xx (Norton,
2017).

En este sentido, es importante resaltar el papel que juegan
las organizaciones en relaciéon con el medio ambiente, sobre
todo, el nivel de incidencia que una organizacion tiene sobre
otra, de manera que la iniciativa de una organizaciéon em-
presarial determina la accién de una organizaciéon guberna-
mental o viceversa. Mas atn, reconocer de qué manera una
organizacion establece su nivel de importancia en el campo
publico (Hall, 1983).

Si bien lo anterior es importante, también sirve de marco
para dar introduccion a este capitulo: la cultura del riesgo y la
cultura de la pobreza, vistos desde una mirada de las institu-
ciones y las organizaciones. Los apuntes para una problema-
tizacion de estos elementos requieren un punto vinculatorio y
éste puede ser la dinamica social.

Se entiende como dinamica social al estudio de los cam-
bios sociales y a la forma en que una sociedad se encuentra
intrinsecamente relacionada y estructurada. Ademas, la ma-
nera en que una sociedad juega no sélo con sus elementos ins-
titucionalmente significativos, sino con las estructuras simbo-
licas que les dan sentido a sus propias acciones, por ejemplo,
sus rituales, sus creencias y sus cosmovisiones. La dinamica
social, o las dinamicas sociales, tiene como fundamento de
comprensiones a la cultura (Ferreira y Villegas, 1957).

Por su parte, la cultura se considera un elemento cardinal
para la comprension de las acciones sociales, en las que los
sujetos recuperan el sentido y las orientaciones de sus subje-
tividades. Por lo pronto, una definicién que se adecua a los

intereses particulares de este apartado es la referente clasica
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de 1871 del britanico Edward B. Tylor, en la cual se entiende
a la cultura como el “conjunto complejo que incluye conoci-
miento, creencias, arte, moral, ley, costumbre y otras capaci-
dades, y habitos adquiridos por el hombre como miembro de
la sociedad” (Tylor, 1975: 64). Ademéas de mencionar que la
cultura es una parte del medio ambiente que es particular-
mente construido por los seres humanos (Ramirez, 2009).

De esta manera, en la dinamica social estan involucradas
las practicas cotidianas de los individuos como un sistema que
se encuentra basado en reglas, y estas reglas se hallan asig-
nadas por las funciones de las instituciones, las cuales a su
vez inciden en la conducta de los mismos individuos a través
de normas de convivencia y sus respectivas sanciones por no
acatarlas. Por lo tanto, las instituciones son abstracciones de-
limitadas por acciones regulatorias de las interacciones de los
actores sociales, que se muestran como estructuras de poder,
y ademas predominan sobre las estructuras mentales en la
consolidacion de la percepcion (Hernandez, 2005)

Una forma simple de entender a las instituciones como
una funcién, es que éstas son una regla de correspondencia,
es decir, la conducta estrictamente definida por un individuo
o un conjunto de individuos se manifiesta y esta relacionada
con la apariciéon de alguna dindmica normativa emitida por
alguna institucion: El individuo es sujeto de las instituciones y
sus asomos con el libre albedrio.

Por lo tanto, el sistema social en sus diversas dimensiones,
vinculado con la cultura en sus retentivas, juega un papel de
conjuntos y se recompone respecto a las conformaciones y
configuraciones de los distintos grupos sociales. Por eso existe
una combinacion interesante entre roles y afinidades de estos

grupos.
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Es importante aclarar que este documento no pretende es-
tigmatizar o encasillar ciertos roles a algunos grupos sociales
en particular. No obstante, si se reconoce que los sujetos ha-
cen grupos por afinidades culturales, regionales, de idioma,
ideoldgicas, rituales, historicas, de género, valores comparti-
dos, creencias, entre otras.

Es necesario mostrar algunas de las reflexiones, para que
nos conduzcan a un mejor entendimiento sobre las practicas
de ciertos grupos sociales. De esta manera se pueden lograr,
modestamente, posibles ordenaciones teoricas respecto a como
los integrantes de los grupos incorporan tanto de sus propios
entendimientos, como de su légica contextual, el concepto di-
namico del riesgo. Es asi como se sostiene el supuesto de que
cada grupo social disefia sin mayores intenciones y proposi-
tos previamente deliberados, rasgos estrictamente racionales
y evaluativos en el significado de sus propias acciones. Para
esto Kim (1993) expone que los sujetos albergan estructuras y
modelos mentales heredados bajo mayores representaciones,
y que éstos han sido previamente constituidos a través de sus
propios contextos tanto sociales como culturales.

Por otra parte, Berger y Luckmann definen la realidad
como “una cualidad propia de los fenémenos que recono-
cemos como independientes de nuestra propia volicion (no
podemos ‘hacerlos desaparecer’) y definir el conocimiento como
la certidumbre de que los fenémenos son reales y poseen ca-
racteristicas especificas” (2001, p. 13). Es decir, la realidad se
construye a partir de movimientos dialécticos entre la subje-
tividad en el plano individual con relaciéon a las estructuras
sociales de la sociedad o, igualmente llamadas, instituciones.
De modo similar desde la psicologia se considera que la per-

cepcion de la realidad no es del todo unidireccional, sino que
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la realidad es una construccién subjetiva sobre si mismo y la
perspectiva enlazada con los otros, ambas encaminadas a las
interacciones sociales como producto de circunstancias de la
dinamica social (Bolio, 2014).

Por lo tanto, la realidad se adquiere y, al mismo tiempo,
se reproduce con el acento particular de la temporalidad y el
espacio que el individuo le atribuye desde el grupo social al
que pertenece. Por esta razon, es posible pensar que las per-
cepciones subjetivas de los sujetos involucrados en una ac-
ci6n afirmativa delimitada por el campo grupal son un trozo
de realidad resignificada. Esto es que la regulacién general
(la sociedad como realidad objetiva) se encuentra determina-
da por las instituciones (el estado, Dios, etc.) y, a su vez, ésta
se reforma en el grupo (cada uno de los grupos) de manera
exclusiva.

De acuerdo con el trabajo de Mufioz (2009), un grupo so-
cial tiene un numero definido de participantes, asi como una
meta y una tarea que cumplir. Este grupo genera un sentido
de identidad reciproca en la que sus integrantes se reconocen
como afines y curiosamente se relacionan con otros grupos
a partir de puntos en comun, sin llegar a integrarse del todo y a
la inversa de sus antagonicos.

Lo mas relevante es que los grupos, en sus particulari-
dades, generan cultura (subculturas) y, segun Sanchez, ésta
puede definirse como: “un sistema general de normas que
gobierna los significados en los grupos |...]. La cultura de un
grupo viene definida por la comprension de las personas del
sistema social al que pertenecen. Incluye aspectos y practicas
de la vida diaria de un grupo de personas que definen y ayu-
dan a mantener lo que ellos consideran normal y que dan

soporte a aquellas cosas” (2002, p. 292)
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No obstante, segin el mismo autor, la cultura de los gru-
pos sociales tiene como ejes transversales a las rutinas y los
habitos, definiéndolos como aquellas costumbres en accion
concreta que validan el paradigma de sus propias practicas.

En el resumen de esta primera parte, se puede decir que
la practica de la vida cotidiana de cualquier grupo social se
afianza como una rutina en la que el sentido de su accién
tiene un peso altamente significativo, por lo que la cultura del
riesgo y la cultura de la pobreza concurren en los grupos so-
ciales de acuerdo con el estrato social en las que se apliquen.
Con esto surge la pregunta problematica: ;De qué manera se
vinculan y se practica la cultura del riesgo y la cultura de la

pobreza, dependiendo del grupo social?

La cultura del riesgo como una practica
cotidiana: percepcion e impercepcion

Los debates surgidos en los campos de la sociologia del cono-
cimiento hasta la psicologia del conocimiento se ven envuel-
tos en discusiones epistemologicas aparentemente bifurcadas.
No obstante, ambos esfuerzos tedricos reconocen que los
sujetos adquieren sentido de existencia en una permanente
contrastacion entre el contexto (realidad objetiva) y sus ideas
(realidad subjetiva) (Berger y Luckmann, 2001; Bunge, 2007;
Henriquez, 2010; Ibanez, 2001; Moya, 2010).

Cuando se piensa respecto a la cultura del riesgo, se torna
obligado a entenderlo desde el campo de la psicologia social.
Esta subdisciplina, segin Paez (2003), es el estudio de la inte-
rrelacion individuo-sociedad, es decir, que la dindmica de las

estructuras sociales instituye los procesos cognitivos y la sub-
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jetividad (creencias). La discrepancia provechosa en esta sub-
disciplina es que para algunas corrientes la unidad de analisis
es el individuo (Hogg), mientras que para otras es el grupo
(Lewin). La que mas interesa en este capitulo es la linea gru-
pal con base en los procesos interaccionales que se marcaban
en la introduccion de este apartado.

La cultura del riesgo para Giddens se encuentra en la
modernidad en tanto que bajo la perspectiva del riesgo se
pretende controlar el futuro a partir de su imbricada indeter-
minacion: “Bajo las condiciones de la modernidad, el futuro
es esbozado en el presente por medio de la organizacion re-
flexiva de los ambientes de conocimiento. Un territorio, por
asi decir, se conquista y se coloniza [...]. La evaluacion de
los riesgos invita a la precision, y también a la cuantificacion,
pero su propia naturaleza es imperfecta” (1996, p. 36).

Mientras que Luhmann (1996) considera que el riesgo ha
sido estudiado desde diferentes disciplinas, entre éstas la an-
tropologia y la sociologia, dirigiendo sus esfuerzos para recla-
marlo como objeto de estudio. La primera disciplina lo refiere
a la cultura y la segunda desde las condiciones racionales, in-
tuitivas y rutinarias del individuo.

Por su parte, Beck (2002) ofrece una caracterizacion de la
sociedad del riesgo, la cual en términos sistémicos se refiere
a una sociedad carente de estabilidad estructural, ya que los
peligros que la avizoran, como lo plantea Paulus (2004), “son
incuantificables, incontrolables, indeterminables e matribui-
bles” (p. 108). Lo que también lleva a pensar que toda actuali-
zacion o cambio de una sociedad arrastra consigo una carga
inmanente de nuevas amenazas.

Entre los campos de las ciencias sociales y la psicologia so-

cial, el riesgo (y sus circunstancias culturales) como objeto de
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estudio tiene una amplia variedad de concepciones. Lo que
propone Ochoa (2014) es una distincién entre los riesgos so-
ciales clasicos y los riesgos modernos. Para el primero, incluye
“la enfermedad, la pobreza en la vejez y el desempleo, por
mencionar algunos, los cuales se caracterizan por ser conoci-
dos, ser susceptibles al calculo de sus probabilidades de ocu-
rrencia y ser sujetos de aseguramiento” (p. 2). Como sugiere
la autora, éstos son objetos de politicas publicas encaminadas
por los estados de bienestar.

Respecto a los riesgos modernos, se consideran como el
resultado de la intervencion del ser humano en la naturale-
za, desde la justificacion del progreso civilizatorio. Una vez
que se considera la construcciéon de nuevos objetos (tangibles
e intangibles), Ochoa (2014) asegura que se desconoce los
riesgos tanto de su existencia como de su probabilidad de
ocurrencia.

Por otra parte, la percepcion del riesgo tiene una estrecha
correspondencia con las discusiones relacionadas con la per-
cepcion de la realidad planteadas en parrafos anteriores. De
acuerdo con la idea de Martinez (2017), el riesgo se entiende
desde lo real y lo subjetivo, en lo individual y lo colectivo. Esto
significa que la percepcién del riesgo obedece a una amalga-
mada condicion entre la personalidad' que el sujeto desplie-
gue en la manifestacion de su comportamiento y el rol que

juegue dentro de una estructura grupal, asi como su rol social.

1 Aunque el concepto de personalidad no es objeto de estudio de este trabajo,
es importante proponer una definicion que ayude a entenderlo. Por lo tanto, la
personalidad, segun Allport, “es una organizacion dindmica, interna de la persona,
de sistemas psicologicos que crean patrones caracteristicos de comportamiento,
pensamientos y sentimientos de la persona” (en Carver y Secheier, 2014, p. 34).

Carver, C. S., y Scheier, M., F. (2014). Teorias de la personalidad.
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Para entender mejor esta idea, aqui un ejemplo: se par-
te del supuesto de que un integrante de las fuerzas policiales
asume un grado de peligro a partir de su actividad y, a su vez,
asigna una percepcion del riesgo respecto a su experiencia
paralelamente con las diversas manifestaciones de la violencia
social. Este guardia policial incorpora, conceptualiza y evalta
el riesgo de una manera particular tal como lo ha establecido
la corporacién policial (grupo).

Por otro lado, la percepcion del riesgo se determina desde
una evaluacion en tres momentos: “1) el conocimiento sobre
el riesgo, 2) el significado personal del riesgo y 3) las habi-
lidades de gestion” (Restrepo, 2016: 190). Dicha evaluacion
establece el nivel de vulnerabilidad frente a un contexto de
riesgo o no. En una discusion paralela, Paulus (2004) discute
si los riesgos han crecido o simplemente lo que se ha empla-
zado es la percepcion respecto a éstos, es decir, se han hecho
conscientes.

En cuanto a la percepcioén del riesgo es conveniente plan-
tear su posicion antipoda como la imperceptibilidad del riesgo.
Es casi innegable exponer que las practicas culturales a través
del tiempo y del relevo generacional van incorporandose en
las estructuras sociales a modo de paradigma. En particular el
caso de los grupos es mas notorio, en donde esto sucede a cau-
sa de los codigos que surgen a partir de sus interacciones sim-
bolicas. De tal manera que la conformacion de la umpercepeion
del riesgo es inversamente proporcional al nivel de desconoci-
miento de la situacion de peligro. Esto puede suponerse por-
que el sujeto referido a un grupo que ejerce una practica co-
tidiana de resgo bajo una cierta situacion peligrosa, la conducta
de riesgo se encuentra sustituida por su sentido inmediato, que

es el significado atribuido por la delimitaciéon de sus saberes.
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En un primer momento, existe una posibilidad de que la
imperceptibilidad del riesgo no sea de una manera estricta
la negacion deliberada de la amenaza o el peligro por parte
del sujeto i situ. En un segundo momento también es factible
que los riesgos no sean perceptibles en el contexto politico-so-
cial por una accién intencionada de las instituciones. Segin
Beck y Rey (2002), las caracteristicas del riesgo en las socie-
dades contemporaneas son practicamente indetectables sin la
habilidad instaurada de una mirada critica. Asi pues, con lo
anterior se justifican las dinamicas sociales de los grupos y/o
comunidades que cohabitan en contextos altamente cargados
de riesgos, los cuales instalan con mayor efectividad mecanis-
mos de sobrevivencia aun sin conocer con precision los nive-
les de riesgo a los que el individuo esta sujeto.

¢Qué lleva a los sujetos en situacion de peligro hacia la
imperceptibilidad del nivel del riesgo? ¢Cual es el propoésito
de visibilizar el riesgo aun cuando los grupos, comunidades
y poblaciones han suplantado la realidad del riesgo con mo-
delos y percepciones particulares? ¢En realidad para quién
es la amenaza? ;Como construir un modelo de accion-inter-
vencion que esté listo para la contingencia y que ésta a su vez
muestre los niveles de riesgo?

Las preguntas anteriores para futuras discusiones aportan
factores y variables que coadyuven a profundizar con mayor
agudeza la percepcion e impercepcion del riesgo, asi como

sus derivados.
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La cultura de la pobreza como
estructura social simbdlica

Para encontrar una definiciéon de cultura de la pobreza que
se adapte a los tiempos contemporaneos y, al mismo tiempo, se
encargue de conducir hacia una posible problematizacion,
se abordara el término pobreza'y después la consolidacion de la
ilustracion sobre la cultura de la pobreza. De acuerdo con el
Consejo Nacional de Evaluaciéon de la Politica de Desarrollo
Social, la condiciéon de pobreza como un fenémeno multidi-
mensional y multifactorial se aplica a aquellos individuos que
carecen de los marcos de seguridad de poder ejercer al menos
un derecho en cuanto el desarrollo social, y que bajo esa con-
dicién se encuentran limitados de ingresos por los cuales se
adquieren bienes y servicios necesarios para la satisfaccion de
sus necesidades basicas (2016).

Esta definicién vale la pena acribarla bajo el principio de
analisis del texto. Primero, observar que la pobreza es una po-
sicion coyuntural, ademas de ser una situacion exclusiva de
un sujeto.” Por otro lado, el Coneval (2016) refiere que esta
condicion se cataloga a partir de que el sujeto carezca de un
indicador antes mencionado, ademas de que no cumple con
lo minimo indispensable para cumplir sus necesidades basicas
de alimentacion.

A causa de lo anterior, el sujeto en situacién de pobreza
constituye un referente cognitivo particular y regularmente

demarca sus actividades vitales bajo afinidades contextuales,

2 Con esto no se quiere decir que las atribuciones del concepto no ayuden a
definir las cualidades de los objetos, sin embargo, para los fines de esta seccion el

concepto se circunscribe en las atribuciones sociales de un sujeto o sujetos.
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en donde el espacio territorial ademas de serle significativo es
también el espacio que se comparte simbolicamente con otros.

Autores como en Banerjee y Duflo aluden que “la pobreza
no es solamente la falta de dinero, sino la incapacidad para
desarrollar todo el potencial de la persona como ser humano”
(2012: 20). Esto quiere decir que existe una categorizacion
de carencias a los que se somete el sujeto y ademas lo deter-
minan en un primer momento bajo condiciones limitadas de
desarrollo humano, por lo que lo encierran en las secciones
definidas entendibles como pobreza. Sin embargo, existe una
pregunta rondando este escenario: ¢Se puede estar atrapado
inevitablemente dentro de la orbita de la de la pobreza? Es
decir, la pregunta va dirigida a reconocer la posible existencia
de algiin mecanismo “invisible” (exterior-contextual o inte-
rior-subjetivo) por el cual los sujetos en situaciéon de pobreza
no puedan desprenderse.

Retomando a Lipina (2016), el autor menciona que la re-
creacion de la pobreza en el ambito social tiene un alto im-
pacto en el desarrollo emocional y en el cognitivo. Se infiere a
partir del planteamiento anterior que la afectacion directa en
estas estructuras puede derivar a una distorsion de la percep-
cion de la realidad. Y esto lo explica el autor con una logica
interesante: un sujeto infante en situaciéon de pobreza experi-
menta una lista de privaciones donde se incluye la alimenta-
ci6n como una de las mas importantes, la cual, en su precaria
calidad, diversidad y cantidad, afecta el desarrollo fisiologico

del sistema nervioso.?

3 Es importante recalcar que el mismo autor es cauteloso al considerar que la
pobreza tiene una relacion inferencial con el déficit cognitivo: “Desde el punto de
vista conceptual, esta heterogeneidad implica que la pobreza no genera el mismo

tipo de influencia en los diferentes tipos de procesamiento neurocognitivo. Esto

68



CULTURA DEL RIESGO Y CULTURA DE LA POBREZA

Para Lipina (2016, 2015) la pobreza en el cerebro es una
pobreza que no se ve: “El impacto de la pobreza depende, al
menos, de cuatro componentes fundamentales: la acumula-
cion de riesgos (por ejemplo, experimentar privaciones ma-
teriales y afectivas); en qué momento del desarrollo se expe-
rimentan esas privaciones; la susceptibilidad de cada chico o
chica; y la ocurrencia de multiples privaciones y amenazas en
forma simultanea” (citado en Daus, 2020).

La cita anterior refiere a entender que la pobreza es una
condicion estructural deliberada o no por el Estado, porque
se puede generar la peregrina hipotesis de que el Estado favo-
rece con sus omisiones y/o sus politicas pablicas la reproduc-
cion de las desigualdades. Por lo tanto, la pobreza no es una
condicion inocente y el pobre no “es pobre porque quiere”.

Con los parrafos anteriores se puede considerar una apro-
ximacion justificada. La condicién de pobreza tiene por lo
menos una controvertida relacion respecto a la representacion
simbolica de la realidad que el sujeto genera de su contexto.

Es hasta los afios sesenta del siglo pasado donde se tienen
los primeros registros de literatura sobre el estudio del con-
cepto de cultura de la pobreza. Uno de los mas conocidos fue
sin duda Oscar Lewis, historiador que estudi6 el concepto de
pobreza y publico, en 1966, el libro La vida. Una familia puerto-
rriqueiia en la cultura de la pobreza: San Juan y Nueva York.

Desde el analisis que realiza Waggenheim (1967), Lewis

considera la pobreza como una dinamica sumergida en una

es consistente con la evidencia acerca de la organizacion temporal y regional de la
corteza cerebral durante la infancia y la adolescencia, cuya maduracion y estabi-
lidad se produce en momentos distintos en las diferentes areas. Al mismo tiempo,
no coinciden con la idea de que la pobreza necesariamente implica un déficit

cognitivo” (Lipina, 2016, p. 69).
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subcultura, con sus propias reglas, justificaciones, saberes y
estilos de vida, los cuales se heredan entre generaciones, re-
produciendo, con ello, el sentido de sus tradiciones. Una de
sus aportaciones importantes es la critica al discurso romanti-
co de la pobreza (Fernandez, 2018).

Sin embargo, y pese a la idea central del parrafo anterior,
existen lineas criticas respecto a este concepto de cultura de la
pobreza acufiada por Lewis. Pessagno (1973) menciona la re-
flexion realizada en esos contextos por Valentine, que consiste
en considerar un error el planteamiento de que la causa de la
pobreza se encuentra casi exclusivamente de manera endoge-
na en los mismos pobres, es decir, de manera inmanente en la
estructura cultural de los sujetos, ya que esto no considera a
las instituciones (como parte del entorno y contexto), como si
no tuvieran participacion en el fenémeno. De ser esto cierto,
afirma Valentine, no se justificaria entonces la creacién de po-
liticas publicas para la mitigacion de la pobreza. Una critica
mas que realiza Valentine es que las herencias de los patrones
de pobreza entre generaciones no explican toda la compleja
red de relaciones sociales.

Respecto a la nocion de cultura de la pobreza, Plana (2013)
indica que se refiere a una respuesta adaptativa a la margina-
ci6n que experimentan ciertas poblaciones debido a la falta
de recursos y oportunidades en la diversidad de las areas so-
ciales, econémicas, civiles y politicas, lo que por consecuencia
les impide el desarrollo humano.

Esta definicién conduce a entender que la cultura de la
pobreza a partir de su reproduccién social genera sus propios
mecanismos de sentido, bajo los cuales los mismos sujetos in-

tensifican de acuerdo con sus intereses y aspiraciones.
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Las instituciones y las organizaciones
en la cultura vial

Resulta dificil imaginar a las civilizaciones actuales sin un sis-
tema de dinamismo social mediado por las organizaciones y
las instituciones. Las organizaciones, mas alla de una coordi-
nacién de procesos, son espacios donde adquieren sentido las
significaciones como punto critico de la sociedad moderna.
Las organizaciones estan impregnadas de la vida social y, con
ello, dirigen las conductas de los sujetos bajo una condicion de
reciprocidades (Besio et al., 2020; Hall, 1983). De este modo,
las organizaciones pueden entenderse como unidades sociales
con especificas cargas simbolicas de acuerdo con contextos
particulares en las que éstas suceden, y son habitadas por su-
jetos con caracteristicas mas o menos afines. De tal manera
que no s6lo producen cultura, sino que reproducen la cultura
e incluso llegan a sustituirla por otros modelos. Segtiin Garcia
Alvarez (en Abad-Merchén y Lopez-Parra, 2015), la socie-
dad en su conjunto ejerce una influencia en la cultura de las
organizaciones y ésta, a su vez desahoga en los sujetos de
las organizaciones valores y actitudes en su diversidad.

Para Hall, una organizacion es “una colectividad con unos
limites relativamente identificables, un orden normativo, ran-
gos de autoridad, sistemas de comunicaciéon y sistemas de
pertenencia coordinados; esta colectividad existe de manera
relativamente continua en un medio y se embarca en activi-
dades que estan relacionadas, por lo general, con un conjunto
de objetivos™ (1983: 33).

Esta definiciéon hace notoria la complejidad a la que estan
sometidas las organizaciones, bajo una multiplicidad de fac-

tores que se entrecruzan y las van moldeando a las circuns-
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tancias contextuales a las que pertenecen. En este sentido, las
organizaciones y las instituciones funcionan como los canales
que afianzan los saberes entre los individuos, no obstante, for-
men parte de cualquier grupo en el contexto.

Un elemento importante que nos ayuda a entender el
afianzamiento de las practicas culturales (entiéndase como
saberes del grupo, colectivo u organizacién) son tanto los ha-
bitos como las rutinas. De acuerdo con el trabajo realizado
por Gallardo (2018), la diferencia radica en que los habitos
corresponden a la serie de elementos que los individuos ad-
quieren desde el pensamiento y el comportamiento en su vida
cotidiana, a través de su inscripcion en el campo de lo social.
Los habitos, en este caso los saberes aprendidos con acciones
cercanas al riesgo, no se reproducen todo el tiempo, por lo
que los sujetos lo ejecutan en ciertos momentos especificos de
su vida cotidiana. Es decir, la practica o practicas del riesgo
se dilatan en tanto es “beneficioso” para el sujeto actuante.
Entre tanto, las rutinas corresponden a la serie de acciones
que los sujetos realizan entre si, ya que éstas no son el com-
portamiento, sino que se conforman con base en el comporta-
miento y sus capacidades. Ademas, las rutinas son capacida-
des aprendidas que adquiere un sujeto a partir de un proceso
organizacional el cual cumple con ciertas finalidades espe-
cificas (Hodgson, 2008). Consecuentemente, las rutinas son
disposiciones organizativas para dinamizar la condicién de
patrones de comportamiento dentro del campo institucional.

Las instituciones que se encargan de promover los regla-
mentos o reglas respecto a la incorporaciéon de la practica
vial, de alguna manera llevan consigo el reto de que éstos se
repliquen lo mas apegado a las delimitaciones de su normati-

vidad. La logica de ello es lograr que, en ese nivel organizati-
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vo, la conducta vial de los individuos se asemeje lo mas ente-
ramente posible, de tal manera que durante las interacciones
de éstos se eviten en mayor medida las colisiones. Sin embar-
go, y pese a la normatividad propuesta por las instituciones,
los sujetos realizan interpretaciones o sobreinterpretaciones
compuestas bajo los encuadres determinados por la percep-
cion diseniada de sus contextos grupales u organizacionales
(Berger y Luckman, 2001). Y estas parafrasis se traducen en
actos que a su vez en ocasiones transgreden la norma vy, por
ende, atenta contra su integridad y contra la de los demas
sujetos: conducta anémica.

La conducta anémica puede entenderse como aquella ac-
cion en donde el sujeto o individuo no respeta las reglas y
normas sociales, porque éstas se han desdibujado por una va-
riada manifestacion de factores que debilitan las instituciones,
por ejemplo, la violencia social. Esta conducta segiin Vera y
Bautista (2015) coloca al sujeto bajo emociones de frustra-
cion por su incapacidad exodgena de lograr sus objetivos. Por
lo tanto, la conducta anémica puede considerarse entonces
como una tergiversacion de la realidad.

La conducta anémica como efugio consigue tener diversas
causas originadas por perspectiva cultural de cada grupo. Por
ejemplo, ;por qué existen personas que, aun sabiendo la exis-
tencia de la normatividad vial, transgreden los instrumentos
que regulan el flujo del transito como los semaforos? O, mas
Interesante aun, ;como percibe el riesgo una aparente familia
(papa, mama, hijo, bebé, etc.) montada en una motocicleta de
baja cilindrada (motoneta) a su maxima velocidad (70 km/h) en
una autopista exclusiva para vehiculos pesados y de velocida-
des permitidas 110 km/h y mas, aun cuando esta prohibido

por las normas de transito? Esto hace lanzar la sospecha de
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que su percepcion del riesgo esta obnubilada o sustituida por
una “ventaja’ al respecto: el bajo costo que implica el traslado
“familiar” en dicho vehiculo. Es decir, la decision que origind
su accion de “riesgo” puede incluso considerarse la especula-
ci6n del ahorro monetario que se superpone con mayor peso
y resignificacion por encima de saber que pueden tener un
accidente de altos e irreversibles impactos a sus integridades
fisicas humanas.

Con este par de ejemplos problematicos se puede reflexio-
nar acerca del como se encuentra intrinsecamente implicada
la compleja red de manifestaciones simbolicas generadas en-
tre las organizaciones, los grupos, la sociedad y la subjetivi-
dad de las diversas personas con las reglas del Estado. Este
incipiente fendmeno problematico conlleva con cierta urgen-
cia epistemolégica una reformulacién conceptual respecto a
la organizaciones e instituciones y su permanente artificio
de creacion de sentido. Aunque también esto atafie a la re-
significacion social de las practicas de aquéllos que acatan
la norma y de los que no. Ademas de ser una contradiccion
interesante, los campos regulatorios marcados por el Estado
no alcanzan a ser percibidos por grupos particulares, qui-
za porque ¢éstos se encuentran alejados de toda légica en la
reproduccién de su vida cotidiana. Tal vez, incluso, como
un estorbo permanente arrebatado por una condicién de in-
transigencias cognitivas.

A pesar de la crisis casi insostenible de las instituciones y
organizaciones pertenecientes al Estado (como el mexicano
contemporaneo) empefiadas por su naturaleza en marcar
normatividad, poco a poco se pervierte a causa de su debi-
lidad, y donde la percepcion de la transgresion de la ley es

moneda de cambio.
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Conclusiones

Con todo lo anterior no queda dicho todo. Transitamos sobre
reflexiones entre el ir y venir de certezas improductivas que
no ofrecen otra cosa mas que un cierto grado de inestabilidad
teorica. El intento de colocar esbozos de entablados que re-
sistan los embates de la compleja relaciéon que puede existir
entre la cultura del riesgo y su parte complementada: la cul-
tura de la pobreza.

Con base en planteamientos generales y el disefio de algu-
nos ejemplos ilustrativos, este capitulo cumple con el objetivo
central: abordar aproximaciones reflexivas relacionadas a los
conceptos en juego: cultura vial, cultura del riesgo, cultura de
la pobreza, las organizaciones y las instituciones.

A proposito de la cultura del riesgo, desde la cultura de la
pobreza se ofrece una mirada que puede descifrarse de al-
guna manera como un amalgamiento interesante, en tanto
que ambas practicas forman parte de grandes bloques pobla-
cionales, por lo menos en México. Esto significa que, en la
vida cotidiana, la de todos los dias, se puede pensar como una
vaga hipétesis de que probablemente la mayoria de los acci-
dentes viales estuvieron altamente relacionados con practicas
negligentes, las cuales pueden ser consideradas como riesgos
imperceptibles.

Todo lo dicho hasta ahora explica por qué es importante
la profundizacién de los estudios culturales, en tanto la dina-
mica de la cultura vial vertida desde las organizaciones e ins-
tituciones, asi como también de la praxis de los grupos sociales
relacionados a sus modelos habituales del riesgo.

Es asi como la cultura vial (en sus normatividades y practi-

cas) se desdibuja, porque la aplicacion rutinaria del riesgo por
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parte del o los individuos se encuentra de manera permanen-
te en la significacion.

De igual manera se puede pensar que la “conciencia” del
riesgo se encuentra determinada por las relaciones del medio
en el que el sujeto o individuo se desenvuelve. Con esto, la
desatencion de las reglas marcadas por la norma institucional
es ejecutada de manera frecuente, incluso omitida delibera-
damente por parte de los individuos.

Es importante considerar la fortaleza del Estado (sus leyes
y aplicaciones), para que las organizaciones e instituciones,
encargadas de establecer y ejercer la cultura vial, las apliquen
a los ciudadanos.

Finalmente, es casi indudable afirmar que una aproxi-
macién explicativa sobre la cultura del riesgo es que ésta se
sostiene, por un lado, por las cosmovisiones y percepciones
de cada uno de los grupos sociales previamente manifesta-
das desde sus particularidades. Mientras que, por otro lado,
la cultura del riesgo se fortifica por la debilidad de las ins-
tituciones y organizaciones encargadas de promover dichas

normatividades, en este caso, de la cultura vial.
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Capitulo 3

Perspectivas de la
cultura del riesgo vial
desde el lente de la
psicologia comunitaria
latinoamericana

SANDRA MARQUEZ OLVERA

Resumen

En este capitulo se realiza un analisis teérico que permite
ampliar la comprension de la cultura de riesgo vial, con el
objetivo de identificar aspectos clave de esta cultura desde el
enfoque de la psicologia comunitaria aplicada a la realidad
de América Latina, para comprender sus raices y posibles es-
cenarios de cambio. En este trabajo se busca reunir algunas
perspectivas de los estudios recientes y plantear vias para el
avance de nuevos esquemas de conduccion vinculados al de-
sarrollo de politicas publicas y la intervencion social, lo an-
terior desde una contracultura de civilidad para movilidad

sostenible.
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Introduccion

Uno de los retos mas complejos en los altimos afios es com-
prender por qué el ser humano es la primera causa de acciden-
tes viales, y no necesariamente por las cuestiones mecanicas o
atribuibles al entorno (Montoro, Roca y Tortosa, 2008). Por
lo tanto, esto pone en el centro de la prevencién de acciden-
tes a quien conduce, desde sus dimensiones tanto individuales
como sociales, asi, la o el conductor debe ser comprendido
como sujeto de ideologias, dinamicas y creencias, con interre-
laciones que lo regulan y un contexto que puede determinar
su comportamiento.

De este modo, desentramar lo que significa una cultura del
riesgo vial en un espacio sociohistorico determinado implica
partir del propio sentido de lo que se concibe como cultura.
Para Fernandez-Christlieb (2007) la cultura esta en el punto
medio entre lo que se siente y lo que se piensa, es decir, per-
mite hacer inteligible la psique de la sociedad, la cual es de-
terminada por el pensamiento, el sentimiento y la conciencia
tanto individual como colectiva.

Por lo tanto, intentar comprender lo que sucede en la calle
y en sus vialidades implica tener en cuenta que, de acuerdo
con Guitart (2009), “la vivencia se construye culturalmente,
a través de las relaciones que establecemos con las personas,
objetos y simbolos que nos rodean... también, se distribuye
entre las personas y los artefactos que estos utilizan™ (p. 7).
Ante esto, la forma de manejar es el resultado de la sociali-
zacion y del mundo simbodlico del complejo entramado de la
cultura, por lo que, para tener un punto de partida es nece-
sario plantear un panorama general de las investigaciones en

psicologia del transito.
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Al respecto, Ledesma, Peltzer y Po6 (2008) realizaron un
comparativo entre las publicaciones cientificas del afio 2000 al
2006, utilizando una metodologia bibliométrica por medio de
la cual analizaron 141 articulos, entre los cuales identificaron
10 grandes categorias o areas tematicas que agrupan la inves-
tigacion en este campo: 1) Procesos cognitivos y habilidades;
2) Factores que afectan el desempeno: estados fisicos y consu-
mo de sustancias; 3) Actitudes, comportamientos de riesgo y
medidas de autoproteccion; 4) Diferencias individuales (per-
sonalidad); 5) Acciones de persuasion, educacion y formacion
de conductores; 6) Emocion: estrés, agresion y hostilidad en
la conduccion; 7) Ambiente, vehiculo y tecnologia; 8) Neu-
ropsicologia; 9) Aspectos metodologicos (apoyo informatico,
test y cuestionarios) y 10) Comportamiento peatonal. Ahora
bien, es importante tomar en cuenta la poca representacion
de América Latina en las investigaciones analizadas, excepto
Brasil, ya que la mayoria de los articulos provenian de Nortea-
mérica, Europa y Asia.

Al menos en estos referentes no se vincula el riesgo vial
desde el analisis de la cultura como un factor preponderante
de estudio; sin embargo, los determinantes de la accidenta-
lidad deben ser analizados también desde su conformacion
local y regional, no s6lo desde los aspectos individualizantes
(Valsiner, 2014). De aqui la pertinencia de un analisis comu-
nitario y contextual.

Tomando como punto de partida esta premisa, el presente
trabajo tiene como objetivo realizar una revision teorica para
identificar aspectos clave de la cultura del riesgo vial desde el
enfoque de la psicologia comunitaria aplicada a la realidad de
América Latina para comprender sus raices y posibles esce-

narios de cambio.
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La cultura de riesgo vial desde los
determinantes estructurales

Si bien el desarrollo de la movilidad ha sido diferenciada en
cada pais de la region, se reconocen algunas condiciones que
pueden hacer depender el desarrollo de una cultura de riesgo
en mayor o menor medida, entre otros aspectos, se postulan
aquellos necesarios de revision: el ordenamiento urbano, el
mantenimiento, la mala calidad de las calles, la corrupcion,
la extorsion en la emision de licencias, el estrés y los entornos
que predisponen la agresividad al volante, como elementos
que propician que quien conduce asuma riesgos.

Entonces, si se reconoce el ordenamiento urbano como una
variable comun que puede producir una cultura de riesgo,
es necesario una comprension general de las ciudades con-
temporaneas de la region, de este modo no se puede reducir
solo a la division centro-periferia. Su conformacion actual es
mucho mas compleja e impredecible que esto, puesto que se
han desarrollado entre los procesos de planeaciéon urbana
que han sido asumidos cada vez en mayor medida.

“La dinamica de expansion acelerada de las regiones me-
tropolitanas en América Latina ha puesto en evidencia la
transicion hacia un nuevo paradigma, donde la fragmenta-
ci6n socio-territorial de las periferias y el desarrollo geografi-
co desigual conforman un patréon comun. Esta condicién es
inherente a todas ellas, a pesar de las singularidades socioes-
paciales de cada pais” (Vidal-Koppmann, 2019: 8).

S1 bien la logica radica en que el ordenamiento urbano
parte de ntcleos que son cada vez menos homogéneos y mas
aislados, el urbanismo se ha diversificado de manera con-

trastante. De este modo, podemos tener al lado de espacios
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de marginaciéon un centro comercial de elite, este tipo de ex-
presiones se puede llamar fragmentacion socioterritorial (Santos,
2004). Esto representa problemas de movilidad y accesibili-
dad, la poca posibilidad de estructurar el trazado de las calles
y avenidas crea embotellamientos y crisis de trafico, donde las
personas son expuestas a contaminaciéon auditiva y presion al
volante todos los dias en sus traslados. Por otro lado, la dina-
mica de la ciudad y el trazado urbano complejizan la dinami-
ca de manejo y se incrementa el riesgo de ser atropellado en
determinadas ubicaciones geograficas.

Por otra parte, un factor importante puede ser el manten:-
muento de estos accesos, vias y caminos, que se complica ante
los dificiles trazados, al existir la sobrepoblacion en algunas
zonas y diversos nucleos a los que es dificil acceder aun con
auto particular, asi, la habitabilidad no siempre representa
accesibilidad idénea. Este crecimiento desigual prioriza cier-
tos segmentos metropolitanos para dar mejores condiciones
a algunos caminos sobre otros. Normalmente aquéllos que
se encuentran en las zonas de mayor desarrollo econémico
tanto habitacionales como dedicadas a la industria tienen me-
jores condiciones en sus vialidades, estas desigualdades son el
comun denominador de muchas ciudades (Janoschka, 2002).

De este modo, el poco mantenimiento puede traducirse
en mala calidad de las vialidades y esto afecta en gran medida
la conformacion del ambiente de conduccién, donde la per-
cepcion ciudadana del entorno se vuelve fundamental. Bello
(2021) senala que son “las condiciones de las vialidades urba-
nas, como uno de los temas mas apremiantes... de afectacion
en la salud de los ciudadanos por el estrés que se les ocasiona
y afectacion en su humor social” (p. 267). Entre los resultados

empiricos de su trabajo en México, encontr6 que el 83% de
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los participantes que entrevisto sobre el entorno vial opinaron
que las calles estan en mal estado y el 89% que los baches son
el principal problema, el investigador postula que los baches
y el mal estado de las calles son reflejo de la corrupcion, ante
la falta de inversion y el uso discrecional de los recursos.

Asimismo, si se tiene un ambiente determinado por caminos
que son dificiles de conductir, es posible que esto en si represen-
te obstaculos y estresores, ademas de promover conductas de
riesgo, lo anterior puede vincularse con la clasica teoria de las
ventanas rotas, que postula que el deterioro ambiental puede
provocar conductas desadaptativas ante el sentido de un vacio
en las normas de comportamiento (Wilson y Kelling, 2001). Es
decir, las calles que tienen baches y cuentan con un abandono
por parte de las autoridades son entendidos por la ciudadania
como espacios donde no necesariamente se siguen las normas
sociales, por lo tanto, el quebranto de éstas es algo esperado.

Por otra parte, es importante analizar los determinantes
culturales también desde el ambito sociopolitico, donde /a co-
rrupeion vinculada al conducir esta relacionada con muchas dina-
micas de transito. Respecto a investigaciones que tienen como
fin realizar comparativos internacionales se encontré que el
“17 por ciento de los encuestados afirma haber pagado so-
bornos a policias y Africa y América Latina son las regiones
mas afectadas” (Fink y Boehm, 2018: 68), si se considera la
deseabilidad social en este tipo de encuestas la cifra segura-
mente sera mucho mayor.

De acuerdo con los resultados identificados, los sobornos
en el sector vial son mas frecuentes que aquéllos que se pre-
sentan en el sector médico o en hacienda, tal vez, los factores
principales para que sea esto propicio son los tramites buro-

craticos y largos, ademas de que el policia de transito tiene un
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poder de facto para emitir multas y no se tienen espacios para
el seguimiento o la supervision. Asi, la corrupcion se convier-
te en un determinante de la conducciéon de riesgo porque se
asume que, aunque se incurra en una falta, ésta puede ser
ignorada facilmente, pasando por alto la normativa.

En este sentido, dentro del ambito del transito la corrup-
cion se traslapa con el delito de extorsiin, el cual se hace pre-
sente sobre todo en los tramites derivados de conducir, como
la exigencia de dinero para obtener un beneficio en general al
agilizar un tramite. En especial esta presente en la expedicion
de licencias de manejo a personas jovenes o que no aprueban
los exdmenes de conduccion (que se implementan en algunos
paises, siendo México una excepcién), documentado en diver-
sos paises de América Latina mayormente por los medios de
comunicaciéon como notas periodisticas (Bascur, 2020; Diario,
2022; Infobae, 2022). De este modo, es mas propicio que per-
sonas jovenes o mnexpertas al conducir asuman una conduc-
cion que vulnera su seguridad y la de otros, pasando por alto
los controles que se deberian mantener para estas poblaciones.

La corrupcion en las Gltimas décadas se ha convertido en
uno de los principales temas de discusion en el espacio publi-
co, difundido por los medios de comunicacién que compar-
ten los escandalos politicos y también evidencian las grandes
tensiones en los distintos sectores publicos. Por lo tanto, se
considera uno de los principales problemas para la consolida-
ci6n democratica de la region (Salas, 2016). Esto tiene fuertes
impactos en la conformacion de la ciudadania y, por ende, en
la civilidad vial, se hace presente al momento de las infraccio-
nes, haciendo que la conducta vial ejemplifique claramente la
falacia de la normativa, porque en muchos casos no se aplica

simplemente.
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Asimismo, otro factor que puede influir en algunas con-
ductas de riesgo es el estrés del entorno, sobre todo en las grandes
urbes donde el trafico es a gran escala y se ha mostrado un
efecto directo de los estresores ambientales en la conduccién
(Kompier, 1996). En el marco de la investigacién impulsada
por las empresas espafiolas Bp, Castrol y el RACE, llevada a
cabo en 1016 conductores, se obtuvieron los siguientes resul-
tados: “el 51% plante6 una relacion entre conducta agresiva
y estrés, mientras que el 52% report6 que conducir es lo que
les puede estresar” (Serrano, 2017: 3). De igual modo, si se
piensa en el trafico y en la dindmica que se genera, aun si se
consideran los elementos del entorno ya analizados anterior-
mente, el estrés es un comin denominador en los entornos
urbanizados que determina conductas de riesgo.

Otros determinantes de la cultura que promueven el riesgo
son los entornos de agresividad que, de acuerdo con Orellana
(2019), promueven conductas agreswas al conducir; éstas se pre-
sentan de manera habitual en las vialidades y pueden deberse
a la interrelacion conflictiva con otros conductores e incluso
peatones. Algunas manifestaciones conductuales son el uso
excesivo del claxon, fuerte volumen de musica en los vehicu-
los, poco respeto al carril al momento de rebasar o girar, dis-
traccion con el uso del celular o tableta, maniobras de peligro,
alta velocidad, rebase indebido por parte de los motociclistas
o el transporte publico. Estas conductas detonan reacciones
violentas que pueden ejercerse en forma directa, ya sea verbal
o fisicamente.

Al respecto, en la teoria se ha identificado que “aquellas
particularidades que nos hacen ser mas agresivos nos ha-
ran tener mayor nivel de estrés al conducir un vehiculo au-
tomotor” (Dorantes-Argandar et al., 2015: 424). Por medio
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del analisis social se concluye que, al presentarse el entorno o
contexto de violencia en conjunciéon con las caracteristicas
de agresividad individuales, se pueden detonar expresiones de
violencia instrumental o expresiva al volante, y éstas a su vez
se relacionan con un incremento en igual proporcién con los
niveles de estrés.

Por lo tanto, la conducciéon agresiva puede ser determi-
nada o comprendida desde los entornos de violencia, sobre
todo en América Latina, donde distintos paises han sufrido
embates de violencia social en su historia reciente, ya sea por
cuestiones politicas o econémicas. Para Galtung (1990), la
exposicion a entornos de violencia puede mostrarse a través
de distintas formas como “un sentimiento de desesperanza,
un sindrome de privacion-frustracion que aparece en la parte
interior como la agresion autodirigida y en el exterior como
apatia y abandono” (p. 155).

Uno de los ciclos mas estudiados en materia psicologica
y social es la relaciéon de la frustracion y la agresion como
detonadores de conductas desadaptativas en la socializacion,
entendiendo que la frustraciéon puede provocar efectos al
detonar actos agresivos, pero éstos bien pueden estar deter-
minados por caracteristicas del entorno donde interactta la
disposicion interna y los factores externos desencadenantes
(Martin-Baro, 1990). Si bien no todas las respuestas agresivas
tienen ver con la frustracién, ésta si puede generar un marco
explicativo en determinadas circunstancias, por ejemplo, en
la conduccion, manifestandose en conductas de riesgo como
respuesta a estimulos que se interpretan como agresivos por
parte de un conductor de autobus.

Los determinantes que conforman la cultura y pueden im-

pulsar conductas de riesgo se han generado por las condiciones
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sociales y politicas que se traducen en elementos de la cultura
cotidiana, una cultura que en varios momentos esta determi-
nada por la poca planeacion urbana, de mantenimiento poco
regular en ciertos nicleos urbanos, de corrupcion y extorsion
vinculados a condiciones vinculadas con la movilidad automo-
triz y la violencia en general. Teniendo como aspectos estructu-
rales la propia desigualdad social y el desarrollo de los espacios
habitables y de industria que son complejos, que evidencian los
procesos econdémicos y politicos que sustentan estas dinamicas
a nivel, local, nacional o regional. Lo anterior deja entrever
marcos que posibilitan que se asuman multiples riesgos detras

del volante y su comprension y atencion es fundamental.

La cultura de riesgo vial desde los determinantes
psicosociales y sus impactos en la comunidad

Si bien las conductas de riesgo se consolidan en la cultura,
éstas se desarrollan en la conformacion psicologica de lo que
implica conducir, en donde, invariablemente, la socializacién
tiene un papel preponderante. El punto de partida es que
al conducir se hacen explicitas normas de convivencia, de
civilidad, incluso ideolégicas, ya que manejar es una de las
mayores expresiones de lo colectivo, donde la vida de unos
depende de la conducta de otros.

Por lo tanto, es necesario desentramar los codigos de pen-
samiento que seflalan que es mas facil evadir la norma que
seguirla, o que es mas practico pensar en el beneficio propio
que en el beneficio comtn. Las raices en la cultura de ries-
go estan en estos supuestos y pueden dar un marco expli-

cativo que claramente tiene que ver con los determinantes
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estructurales ya mencionados, los cuales se manifiestan en las
dinamicas de la vida cotidiana.

Partiendo de estas premisas, es importante senalar que
Tosi et al. (2019) realizaron un estudio sobre actitudes y con-
ductas de riesgo en 268 conductores de diversas edades en
Argentina, y concluyeron que, pese a que la actitud es predo-
minantemente negativa hacia éstas, la frecuencia de ocurren-
cia es alta, es decir, a pesar de que los conductores saben que
no son deseables, las llevan a cabo continuamente. Ademas,
establecieron que existen elementos instrumentales como la
practicidad o el beneficio propio como fuertes predictores.
Para su comprensiéon establecieron 12 categorias sobre la
causalidad de las conductas de riesgo al conducir, las cuales

se presentan en la siguiente figura.

Figura 1. Principales manifestaciones conductuales
de cultura de riesgo al conducir

Manejar Manejar
después de beber distraido/a
Exceder alcohol

Uso de celular al

velocilc.|ad conducir
permitida
Conduccién / Manejar
agresiva /cansado/a

Conductas de riesgo

. / al conducir Hacer cosas
Violar

. \ ademas
norma vial )
de conducir
No reducir

velocidad en las Cruzar
esquinas en rojo

No usar cinturén Maniobra
de seguridad peligrosa

FuenTe: Elaboracion con base en Tosi et al. (2019)
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De acuerdo con Sanchez (2008), los valores, creencias y
actitudes respecto al riesgo vial son muy importantes, ya que
determinan el posicionamiento frente a un tema, aunque no
siempre la conducta. Para este autor fue relevante comprender
el comportamiento vial de los grupos etarios y su correspon-
dencia con conductas de riesgo frecuentes en la vida cotidia-
na, identificando que los mas jévenes son quienes incurren
la mayoria de las veces en conductas como el consumo de
alcohol y manejar a una alta velocidad.

Por otro lado, para comprender la conformacion o recu-
rrencia habitual en el marco de una cultura de riesgo vial es
importante senalar los aspectos que permiten que una con-
ducta se asuma como consolidada y se replique. Al respecto
existen tres procesos de la psicologia comunitaria que concep-
tualizan esto, a saber: habituacion, familiarizacion y natura-
lizacion (Montero, 2004), por lo tanto, bien valdria explicar
cada uno en especifico y su papel en la cultura de riesgo vial.

Asi pues, para que se genere el fenémeno de la habitua-
cion (considerando que se deriva del habitus, como se concibe
desde la sociologia) debe existir una regularidad de conducta
o pensamiento desde lo socialmente construido. Este con-
cepto contempla la forma en la que se estructuran las res-
puestas a los distintos estimulos, ademas, se determina por el
entorno social. En donde el habito puede llegar a considerar-
se como dado, “la habituacién lleva a admitir y reproducir
irreflexiva, acriticamente, de manera consciente, circunstan-
cias de vida que pueden ser perjudiciales para las personas”
(Montero, 2004: 124). Esto permite identificar conductas de
riesgo vial que pueden ser recurrentes, pues de alguna for-
ma se entienden como legitimadas por el entorno social,

por ejemplo, algunas normas de transito que no se siguen o
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controles que no se implementan (uso de cinturén) o de dis-
tractores al conducir (uso del celular u otros dispositivos).

Por otra parte, la familiarizacién permite comprender
otras conductas de riesgo que surgen en el marco de las re-
des de relacion, las cuales consolidan aprendizajes y modos
de vida que se traducen de un entorno y se introyectan. En-
tonces, la familiarizacion parte del espacio comunitario y “se
caracteriza por conocer los aspectos mas influyentes de la
comunidad y la relaciéon entre sus miembros, identificar los
elementos culturales como parte del contexto, la identifica-
ci6n de los actores sociales, la sensibilizaciéon de la comunidad
hacia sus problemas, la comunicacion que se desarrolle y este-
reotipos implicados en la interaccion permanente (Calopina 'y
Cedeno, 2021: 12)

Desde la familiarizacion se entiende, por ejemplo, la con-
ducta de pasarse un alto de manera recurrente; en América
Latina, con base en expresiones culturales, incluso se cuestio-
na la luz amarilla del semaforo, en vez de tomar la opcion de
disminuir la velocidad; en cuanto a expresiones coloquiales,
por el contrario, se debe acelerar para que no te pare el rojo
como una sefial de pericia. También es posible que se esta-
blezcan socialmente conductas como el consumo de alcohol
excesivo al manejar, hacer otras cosas ademas de conducir,
o bien el manejo defensivo u ofensivo que puede partir de la
agresion. Estas conductas pueden ser aprendidas en espacios
de crianza y a nivel comunitario pueden llegar a reafirmarse,
cuando una persona aprende a conducir.

Por ultimo, el proceso de naturalizaciéon se asocia con la
vida cotidiana, ya que cada dia se naturalizan objetos y si-
tuaciones, por lo tanto, este proceso es la culminacion de la

ideologia que se ha asentado y que se percibe como inamo-
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vible o muy dificil de modificar (Calopina y Cedeto, 2021) y
se entiende desde los elementos morales e individuales, pero
también colectivos.

Esta naturalizacion puede verse desde la imposibilidad
de modificar el sistema social y lleva implicita, por tanto, la
aceptacion de lo que ocurre e incluso la afirmacién de que
esto ocurra sin cuestionarlo; por esta razon, puede entenderse
un acontecimiento afirmando que siempre se ha hecho de
esa forma. Un ejemplo de esto puede ser la corrupcion en el
transito, vista como una practica social atemporal y como si
fuera algo anidado en los estilos de vida de América Latina.
De esta manera, se considera el manejo rapido al exceder los
limites de velocidad como algo dado, porque se sabe de ante-
mano que no habra una repercusion, y si la hay, sera facil salir
de ella por medio del soborno al policia de transito, esto es
parte de la vida en la ciudad. Otras conductas que pueden ser
naturalizadas es el manejar cansado, considerando las largas
jornadas laborales, las grandes distancias entre las viviendas y
los centros de trabajo, sobre todo aquellas personas que viven
en zonas de dificil acceso tomando en cuenta el disefio urba-
no al que ya se ha aludido anteriormente.

Estos tres procesos psicosociales (habituacion, familiari-
zacion y naturalizacion) permiten comprender muchos ele-
mentos de la conformacién del pensamiento en un contexto
como América Latina. Para Montero (2004) estos procesos
estructuran la falsa conciencia o una conciencia que no per-
mite asumir un papel activo en la transformacién de las si-
tuaciones, de tal manera que no se distancian mucho de los
factores econémicos, sociales y politicos que determinan a la
poblacion, que influyen a nivel comunitario reflejandose en

la conducta y en el pensamiento individual, que finalmente
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se consolidan como vida cotidiana y se traducen en las con-
ductas de riesgo al manejar.

Ahora bien, también es necesario identificar los impactos
y los costes sociales de la cultura de riesgo que se ha instaura-
do, los efectos que se desencadenan de la violencia directa al
conducir, o bien, los accidentes viales, siendo éstos la primera
causa de muerte en nifios y jovenes en edad productiva en
la region latinoamericana. Los accidentes viales representan
efectos directos en la vida familiar y comunitaria y pueden
estar vinculados con repercusiones graves como la muerte, la
discapacidad, o pueden entenderse como un trauma psicoso-
cial, al responder a causas humanas perfectamente preveni-
bles (Arreola-Risa et al., 2003).

Esto precisamente se refleja en el Global status report on road
safety 2018, ya que uno de los indicadores mas alarmantes en
materia vial para la regiéon latinoamericana es que en conjun-
to con Africa presentan el 90% de las personas fallecidas en el
transito, sin embargo, en la version 2021 las cifran han cam-
biado por el contexto de la pandemia mundial por SARS-
CoV-2; en este sentido, no quiere decir que sea un problema
superado, por el contrario, es un fenémeno al que hay que
dar seguimiento puntual desde organismos a nivel internacio-
nal, nacional y local sobre todo en la post pandemia (Organi-
zacion Mundial de la Salud, 2021; 2018).

Al respecto de la accidentalidad, se ha identificado que la
mayoria de estos eventos ocurren en entornos urbanos, siendo
el accidente mas frecuente el atropellamiento de un peaton v,
en segundo lugar, la colisién con otro automotor. Ademas,
se han identificado rasgos diferenciales por edad, sexo y los
efectos del accidente mismo, siendo el mayor resultante de

éstos el trauma en un miembro del cuerpo, en segundo lugar
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un cuadro de politraumatico generalizado y en tercer lugar
un trauma en el cuello (Ruiz y Herrera, 2016). Por otro lado,
se ha identificado que las zonas en las que ocurren los acci-
dentes son mayormente publicas, por ejemplo, en Colombia
“mas de la mitad de las muertes de peatones ocurren en areas
mixtas (comerciales/habitacionales, zonas que antiguamen-
te fueron habitacionales pero que con el crecimiento de la
ciudad y la migracién de habitantes a diversas colonias han
hecho que esas casas se tornen en negocios y comercios) y en
zonas céntricas comerciales” (Arreola-Risa et al., 2003: 6).

Los accidentes viales representan un gran problema con
fuertes repercusiones econémicas y sociales que, de no imple-
mentarse estrategias pertinentes, seguiran siendo un proble-
ma de salud publica en los anos subsecuentes. Se estima que
para México el costo de los accidentes viales, entre gastos de
atencion, hospitalizaciéon y repercusiones de rehabilitacion,
discapacidad o perdida de la vida humana, representan el
1.43% del piB, mientras que para Argentina representan el 2%
y para Brasil el 1.24% (Dominguez y Karaisl, 2013).

Lo anterior se traduce en pérdidas econdémicas para los
paises, visto desde la perspectiva macrosocial, pero desde la
poblacién, en deudas que pueden llevar a la marginacion so-
cial y cambios en la vida de manera permanente, sin pasar
por alto lo que representa el impacto para atender desde el
sistema de justicia un delito como el homicidio involuntario
resultante de los atropellamientos.

Por otra parte, es imperante comprender la posicion del
peaton, la victima por excelencia de los accidentes viales. Es
necesario analizar los esquemas que configuran la vulnera-
bilidad social, sobre todo porque la cultura del riesgo vial

puede ser un detonador de un accidente grave, entendiendo
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que las personas mas vulnerables son las que sufren mas atro-
pellamientos: “Los grupos poblacionales que tienen mayor
probabilidad de ser peatones (y de morir como peatones) son
precisamente los que pertenecen a los primeros cinco deciles
del ingreso. En pocas palabras, hay una buena parte de las
victimas que son jefes de familia y ademas pertenecen a los
grupos mas desfavorecidos economicamente (Dominguez y
Karaisl, 2013: 140).

Por otra parte, la accidentalidad puede ser un detonante
también de exclusion social, si por efecto de un accidente se
tiene como resultado la perdida de quien provee en una casa,
dejando huérfanos o personas en situacion de viudez. Enton-
ces, la cultura del riesgo vial no so6lo se vincula con hechos
individuales, sino con la propia vulnerabilidad social, donde
se posiciona a quien conduce en una situaciéon de mayor ven-
taja, por encima de aquel que simplemente comparte el espa-
cio publico, incluyendo a peatones, ciclistas o motociclistas, o
bien, adultos mayores y ninos como sujetos de accidentalidad.

Otro impacto en la comunidad de la cultura de riesgo vial
es la propia existencia de la discapacidad como resultado de
los accidentes viales, provocando impactos a nivel emocional,
familiar y en relaciéon con su atencién, con la misma respuesta
por parte del sector salud. Este tipo de discapacidad también se
traduce como una senal de politicas deficientes, entendiéndose
como un dilema moral y politico sobre la accion del estado, en
relacion con lo que ocurre en la calle (Duque et al., 2020).

Asimismo, no se puede soslayar el duelo y las implicacio-
nes familiares de la pérdida de un ser querido por un acciden-
te, asi como la culpabilidad y las respuestas por parte de quien
lo ha provocado; esto por la caracterizacion del accidente vial

como un error o una falla humana que pudo haberse evita-
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do, entendiéndose como un hecho absurdo e injusto. Estos
componentes hacen complejo el duelo y sobre todo crean una
percepcion de inseguridad en el espacio publico, ademas de
que se vuelve un problema de dificil atencién desde las institu-
ciones publicas con impactos en las personas y en las familias
(Acero et al., 2007).

Entonces, la cultura de riesgo vial estd arraigada en la con-
formacién de procesos psicosociales y tiene grandes impactos
en la comunidad, en las familias y en los individuos. Hasta
ahora se ha realizado un analisis amplio de la cultura de ries-
go, para la psicologia comunitaria todo fenémeno se arraiga
en aspectos historicos, sociopoliticos y en la interacciéon coti-
diana a nivel local, se concibe como un elemento fundamental
para la intervencion que ninguna dinamica social es inamo-
vible, puesto que se pueden impulsar procesos precisamente
para pasar de un conciencia falsa a una conciencia critica,
desde un posicionamiento activo de sensibilizacién y cambio
en las instituciones, en las autoridades, pero sobre todo en la

poblacion.

La transformacion de una cultura de
riesgo vial por una cultura de civilidad
para la movilidad sostenible

Al comprender los esquemas de configuracion de las conduc-
tas de riesgo que se dan en el espacio publico, es posible ge-
nerar esquemas de transformaciéon que permitan modificar
estos aspectos conductuales que estan naturalizados, que son
familiares y parten del Aabitus de las personas. En el marco

de la civilidad es necesario tomar como un topico central la
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movilidad, sobre todo considerando la configuracion de la
dindmica de conducir, la cual no esta lejos de la propia orga-
nizacién de la ciudad o el ejercicio mismo de la ciudadania.

Por lo tanto, el concepto de ciudadania desde el debate con-
temporaneo no se reduce a una perspectiva clientelar desde
la politica, y tampoco se debe distanciar de acciones civiles
como la conduccion, sino, por el contrario, se centra en la
reflexion critica y la accién social ante las complejas proble-
maticas de las localidades:

Hay una gran necesidad de pensar —repensar— la ciudadania
como un proceso de transformacion y acciéon de los sujetos so-
bre el entramado social al cual pertenecen, pues lo contrario
seria la configuraciéon de un sujeto pasivo —lo que seria una con-
tradiccién de principio—, sobre el cual recaen los derechos y sélo
activo en cuanto al cumplimiento de unos deberes que le son
propios en el marco de dicha ciudadania (Rodriguez y Orre-
go-Echeverria, 2021: 116).

Por tanto, la necesaria civilidad para la movilidad implicaria
el cuestionamiento de la praxis del conducir y el establecimien-
to de nuevas pautas que benefician la seguridad en el espacio
publico, y donde es cuestionada la cultura del riesgo vial que
es sostenida por la idea del beneficio propio o la practicidad.
Ante esto se vuelve fundamental promover una ética ciudada-
na que implica trascender estos esquemas, por tanto, “recono-
cer que los individuos efectivamente son habitantes reflexivos
de escenarios sociales, transetntes de la cultura, forjadores de
mundos, constructores, artesanos de estructuras de vida, de alli
que una actitud de ética ciludadana apunta a rescatar esas sub-
jetividades” (Restrepo, 2004: 5).
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Esta situacion implica tomar distancia de los procesos psi-
cosociales que promueven las conductas de riesgo como ina-
movibles o dificiles de transformar, asi como sus efectos o im-
pactos. Dorantes-Argandar ez al. (2015) senala la importancia
de abordar psicosocialmente los impactos de los accidentes,
enfatizando que “somos los seres humanos los que creamos
la dindmica de la movilidad, y somos los seres humanos quie-
nes haremos de ella un bien comin o un medio de estrés e
insalubridad” (p. 426). Asi que la conformacion de acciones
para disminuir el riesgo vial le compete a la ciudadania desde
distintos espacios sociales de promocién de una civilidad para
la movilidad.

Por otra parte, existen acciones a nivel internacional que
establecen pautas politicas y sociales para los distintos paises,
quienes debieron establecer estrategias a partir del primer
Decenio de Accién para la Seguridad Vial, puesto en marcha
de 2011 a 2020 desde la Asamblea General de las Naciones
Unidas, pero que, en términos generales, no tuvo los efectos
esperados en materia de reducciéon de accidentalidad. Por lo
tanto, se determind el impulso de un nuevo esfuerzo mundial
llamado Segundo Decenio de Acciéon para la Seguridad Vial
2021-2030, con el objetivo de reducir las defunciones y trau-
matismos que tienen como origen accidentes vinculados con
el transito en al menos un 50% (Organizacion Mundial de la
Salud, 2021).

Algunas estrategias que se plantean en el Segundo Dece-
nio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030 estan vincu-
ladas a transformar la cultura de riesgo vial, estan enfocadas
en emitir recomendaciones para los gobiernos a quienes se
incentiva a desarrollar mayores esquemas de seguimiento y

evaluacion de las cifras relacionadas con la conduccion, a la
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actuacion desde un enfoque que priorice la regulacién en ma-
teria de seguridad vial, y a desarrollar estrategias regionales
que en algun momento deben considerar el contexto comu-
nitario para poder implementarse de manera pertinente (Or-
ganizacion Mundial de la Salud, 2021).

Para hacer frente a la cultura del riesgo vial, segiin Domin-
guez y Karaisl (2013), es necesario trabajar en el nivel publi-
co, sobre todo en la existencia de instituciones responsables
de monitorear el comportamiento vial, las politicas publicas y
normativas pertinentes. Por otro lado, actuar conjuntamente
desde distintas instituciones y organizaciones en los rubros de
educacion, salud, desarrollo urbano y transporte. Si bien es-
tos mecanismos se han implementado en América Latina, es
importante replantear la contextualizacion de las estrategias
que se llevan a cabo en otros continentes, ademas de conside-
rar un trabajo en distintos niveles sociales, no s6lo desde un
sector publico: “Las estrategias para enfrentar los accidentes
de transito y sus consecuencias seran inadecuadas si se enca-
ran con un enfoque propio del sector salud. Se requiere que
las personas, la familia, la comunidad, la clase politica y el
Estado tomen conciencia del problema y se comprometan a
trabajar con un enfoque multidisciplinario e intersectorial”
(Vazquez, 2004: 185).

Teniendo en cuenta lo anterior, a nivel institucional, es fun-
damental analizar la praxis de las instituciones responsables de
emitir recomendaciones pertinentes y monitoreen los indica-
dores en materia de vialidad, para poder entender la confor-
macion y posible transformacion de la cultura de riesgo a nivel
local y regional. En los Gltimos anos se han llevado a cabo mu-
chas investigaciones que priorizan la mineria de datos sobre

la estadistica descriptiva, permitiendo identificar correlaciones
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que pueden ayudar a generar politicas publicas (Ospina-Ma-
teus y Quintana, 2019). Ademas, considerar los elementos aqui
presentados pone en el centro del analisis a los determinantes
tanto estructurales como comunitarios, para lo que es necesa-
rio crear esquemas de atencion e investigacion.

Una cultura de civilidad para la movilidad implicaria iden-
tificar los elementos que corresponden al Estado en materia
de prevencion y atencion, exigiendo la puesta en marcha de
acciones que posibiliten disminuir las conductas de riesgo al
volante, y crear entornos de movilidad sostenibles y seguros.
En algunas latitudes se han desarrollado “actuaciones forma-
tivas y divulgativas, campanas generales y especificas de con-
trol, y cambios normativos muy significativos, que han tenido
una repercusion muy amplia” (Sanchez, 2008: 58). Por lo tan-
to, seria importante desarrollar estrategias de comunicacion
en materia de conduccion, que sean propias y situadas para
cada pais latinoamericano.

A nivel comunitario, para hacer frente a estos procesos psi-
cosociales es necesario poner en marcha estrategias de trans-
formacion de las practicas culturales arraigadas, cuestionando
su pertinencia y postulando escenarios de cambio a nivel lo-
cal. Un aspecto fundamental para cambiar y transformar la
cultura es la educacion (Restrepo, 2004). Por lo tanto, se re-
quiere crear programas serios de educacion que permitan fo-
mentar nuevas formas de civilidad para la movilidad, es decir,
ir mas alla del volante y pensar en el entorno como un todo y
transitar especialmente a nuevos esquemas para movernos de
manera mas sostenible.

En este sentido, es importante reconocer que la actual edu-
cacion, como se plantea desde la movilidad, es casi nula, ya que

no se encuentra consolidada desde procesos formales en las
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Instituciones, sino que se limita a “alguna charla por parte de
policias locales o asociaciones de victimas del trafico o mstruc-
tores de autoescuela, con la intervencién y apoyo de personal
técnico” (Portet, 2019: 124). En el marco de estos programas
educativos para la movilidad sera fundamental, por tanto, que
se problematice la conduccién de riesgo desde el ambito per-
sonal y social, cuestionando sus origenes y consecuencias.

La problematizaciéon como elemento didactico permite
identificar aspectos de la dinamica cultural que pueden afec-
tar la vida de las personas, en vez de promover su bienestar;
también implica identificar posibles escenarios de respuesta
ante esto al generar formas y entornos de movilidad propi-
cios, asi “en un proceso de problematizaciéon emergen y se
constituyen practicas (modos de hacer) y discursos (modos de
decir) diversos que proponen estrategias heterogéneas y solu-
ciones diversas para enfrentar la experiencia problematiza-
da” (Zoya y Rodriguez, 2019: 7).

Se debe posicionar a la ciudadania desde el marco de la
corresponsabilidad civil para detonar una nueva consciencia
respecto al problema humano que ha provocado la movili-
dad sobre todo por automotores y que causa muchos proble-
mas para los seres humanos. Es importante pensar en nuevos
marcos de educacion para la movilidad, desde los diferentes
grupos etarios, donde se aborden las distintas conductas de
riesgo que son mas propicias, lo anterior sin soslayar incluso
la formacion de nifias y nifios que son los que se posicionan
en los estudios revisados como peatones en riesgo (Domin-
guez y Karaisl, 2013) y que pueden generar nuevas formas de
constituir una civilidad para la movilidad.

Ademas de esto, es fundamental identificar la vulnerabili-

dad de algunos sectores que son sujetos mayormente de ac-
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cidentes, esto permitira crear programas en especifico para
la proteccion de la poblacion que es peatén o ciclista, y sen-
sibilizar, a su vez, a los conductores sobre todo en su forma
de conduccion en determinados entornos sociales. Estos son
aspectos en los que se debe ahondar en materia de investi-
gacién social, para posibilitar la creacion de las estrategias
necesarias.

Problematizar una dinamica implica nombrarla y recono-
cer sus impactos en la vida diaria, se vincula con la partici-
pacion y la capacidad de reconocer las implicaciones de la
naccion, por lo tanto, promover una cultura de civilidad para
la movilidad también es una forma de educacién politica. Lo
anterior incluye la necesidad de cambio ante las condiciones
sociales que promueven las conductas de riesgo, por ejemplo,
precisamente construir mayores esfuerzos de seguimiento de
la policia de transito, replantear el ejercicio de la ley en temas
viales, pero también adecuar la reglamentaciéon y normativa
al contexto especifico. Ademas de incrementar la rendicion
de cuentas en todo lo relacionado con el mantenimiento de
las vialidades, el transporte publico y el disefio urbano.

Al respecto, cambiar la cultura del riesgo vial es un tema
que seguramente estara en la agenda puablica en los siguientes
anos, sobre todo porque la principal movilidad en América
Latina atn es la automotriz, bajo esta perspectiva se rigen
los grandes entornos urbanos, es innegable que es necesaria
una transicion hacia otros esquemas, pero su implementa-
ci6n seguramente sera paulatina y debera ser acompanada a
corto plazo de intervenciones sociales pertinentes para afron-
tar la cultura de riesgo vial. Por lo tanto, hacer frente a sus
implicaciones parte de mirar de cerca toda la dinamica de

conduccion y cambio de estos esquemas anquilosados, en el
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analisis actual surge un concepto pertinente como la gestion
de la movilidad donde necesariamente se deben considerar
aspectos colectivos, donde se plantea una educacion para la
movilidad que implica retomar el tema de la sostenibilidad
como transversal en todo lo que concierne al desplazamiento
humano (Portet, 2019).

Cambiar el paradigma de la movilidad de automotores al
impulsar alternativas de movilidad amigables con el ambiente
y la vida comunitaria sera la esencia de una cultura de civili-
dad para la movilidad, que implica la configuraciéon de una
ciudadania en movimiento en los contextos urbanos y rurales,
poniendo también como centro el cambio en las estructuras
sociales, sin soslayar la necesaria intervenciéon comunitaria
que posibilita nuevas rutas y codigos de relaciéon respecto a
la conducta vial y, en general, la conducta de movilidad, que
puede implicar apostar por el bienestar.

Finalmente, para poder imaginar nuevas formas de con-
duccién desde el bien comun y la necesaria reconfiguracion
de los entornos sociales desde la movilidad, hoy mas que nun-
ca es relevante replantearse los estilos de vida, que determi-
nan el comportamiento de riesgo vial convirtiéndolo en una
cultura a la cual se debe responder con una contracultura
pertinente. Por lo tanto, este capitulo recupera y esboza un
analisis desde la psicologia comunitaria que puede servir para
tareas de investigacion, pero sobre todo de intervenciéon so-
cial, cumpliendo con el objetivo planteado desde un 1nicio.

Esta revision postula caminos para el trabajo interdisci-
plinar, con la intencién de plantear escenarios de cambio en
la gestion de la movilidad, esto implicara nuevas formas de
ciudadania donde una dindmica de conduccién que pone en

riesgo a uno mismo o a otra persona debe ser necesariamente

105



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

transformada, trastocando todos los niveles que sean nece-
sarios, tanto politicos, como econémicos y sociales, a la vez
que se implementan acciones desde lo local hasta lo regional,

tomando en cuenta cada contexto.
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;,Son eficaces los
programas especificos
de seguridad vial como
medidas penales
alternativas? El caso
de Espana

MACARENA TORTOSA PEREZ, JOSE IGNACIO LIJARCIO CARCEL,
COSME FERNANDEZ-BENEITEZ Y FRANCISCO MANUEL TORTOSA GIL

Introduccion

El objetivo de este capitulo es analizar la eficacia de la re-
forma al Codigo Penal espanol respecto de los delitos contra
la seguridad vial, realizada para afrontar las muy negativas
consecuencias de la accidentalidad viaria, asi como describir
los programas especificos de seguridad vial con delincuentes
viales y valorar su eficacia diferencial desde su implantacion
hasta nuestros dias. La legislacion vigente considera que los
delitos contra la seguridad en el trafico son comportamientos
violentos que generan una seria problematica de salud, social

y econémica.
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Sus dolorosas consecuencias se objetivan en el importante
numero de victimas directas y de afios de vida ajustados por
discapacidad (AvAD), tanto en Espafna (Direcciéon General de
Trafico/DGT, 2021, 20222, 2022b) como en el resto del mundo
(European Transport Safety Council/ETsc, 2021a,2022; Pan
American Health Organization/pano, 2015, 2016, 2019; Vos
et al., 2020; World Health Organization/wHo, 2018). Tam-
bién son una fuente importante de costos para las economias
de todos los paises, ya que supera el 3% del Producto Interior
Bruto (piB) en muchos paises (WHO, 2022) y el 2% en los de la
Unién Europea (ETsc, 2021b), situandose en Espana alrede-
dor del 1% (pGT, 2021, 2022a).

Se ha trabajado mucho en intentar controlar estas negati-
vas consecuencias de la movilidad a la que todas las personas
tienen derecho. Por ejemplo, en la EU27 colectivamente se
redujo el niimero de muertos viales en un 31% y el de heridos
graves en un 18%, durante el periodo 2011-2021, de forma
mas positiva en la primera parte del periodo, y menos positiva
en el segundo, periodo en el que se ha alejado de los objeti-
vos globales (ETsc, 2022). Las diferencias nacionales se han
acusado demasiado, mostrando el momento actual un mapa
de Europa claramente diferenciado en cuanto al éxito de las
estrategias de afrontamiento de la accidentalidad vial.

Desde el afio 2000 han ocurrido mas de 25 millones de
muertes en el mundo y las tendencias actuales indican que en
esta nueva década se produciran otros 17 millones y se supera-
ran los 500 millones de heridos graves. En Espana hablamos
de 66 565 personas fallecidas en las dos primeras décadas del
milenio, una media de 3026 anuales. En esos mismos anos,
335798 heridos hospitalizados, una media anual de 15284,

nimeros muy elevados.
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No obstante, es uno de los paises europeos con menor tasa
de fallecidos en accidentes de trafico por millon de habitantes
en los paises de la UE27 (ETsc, 2022: 18). Ocupa el noveno lu-
gar con 31.8 muertos por millén, muy por debajo de la media
europea de 45 para el afio 2021, tras Noruega, Malta, Suecia,
Confederacion Helvética, Dinamarca, Reino Unido, Irlanda,
Alemania. Mejores datos que paises con una larga tradicion
en seguridad vial como Francia, Austria, Italia, Finlandia,
Paises Bajos, o Bélgica. También ocupa el noveno lugar en
disminuciéon en nimero de heridos graves (—31.3%) entre
2011 y 2021, muy por encima de la media de la UE (—18%)
(ETSC, 2022: 47).

La reduccion de estas cifras se ha convertido en una meta
prioritaria, tal y como se refleja en los objetivos de los de-
cenios de Accion para la Seguridad Vial (2011-2020, 2021-
2030) aprobados por Naciones Unidas o en los del European
Transport Safety Council, recogidos en las diferentes estra-
tegias nacionales de seguridad vial. No obstante, las expecta-
tivas de futuro no son buenas, tal y como quedaba explicito
en la 3" Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad
Vial, organizada por la oms en Estocolmo en febrero de
2020 (Declaracion de Estocolmo, 2020). Es mas, hace ape-
nas unos meses los Estados miembros de Naciones Unidas
adoptaron una Declaracion Politica en la High-Level Mee-
ting on Improving Global Road Safety, en la que se com-
prometian con los objetivos contemplados en el Decenio de
Accién por la Seguridad Vial 2021-2030. Reconocian como
inaceptable el crecimiento anual de muertes, por encima de
1350000, y de heridos graves, por encima de los 50 millo-
nes, asi como de unos costes asociados que, en numerosos

paises, llegan al 5% del piB, una tendencia que estaba lejos
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de ser detenida (High-Level Meeting on Improving Global
Road Safety, 2022).

Para lograr los objetivos mundiales de seguridad vial es-
tablecidos en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible
(Resolucion 70/1 de la Asamblea General de las Naciones
Unidas, 2015), reiterados posteriormente, o en Europa (ETsc,
2021c), se enfatiza la necesidad de que los paises impulsen
medidas legislativas que controlen los comportamientos in-
seguros (errores e infracciones) de quienes participan en las
diferentes situaciones viales (ETsc, 2021c). Recuerden que la
Meta 3.6. indica que: “Para 2020, reducir a la mitad el na-
mero de muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico
en el mundo”. Esta meta de la Agenda 2030, que ratificaba
objetivos previos, proporciona el marco idéneo para integrar
la seguridad vial con otras areas de la actuacion politica.

En Espana el afrontamiento de esta problematica ha su-
perado objetivos, convirtiéndose en uno de los paises euro-
peos con menor nimero de muertos por millon de habitan-
tes: 32 en el afio 2021, muy por debajo de los 44 de media en
la UE aquel afio (ETSC, 2022). Un factor clave en esta actua-
cion fue la adopcion de medidas legislativas desde la primera
década del milenio: acciones legislativas, de comunicacién,
administrativas educativas, y, sobre todo, penales, que reca-
yeron sobre todo en los comportamientos demostrados como
principales factores concurrentes en los accidentes: alcohol
y sustancias, velocidad inadecuada, conduccién temeraria,
distracciones, uso de cinturén, casco o sistemas de retencion
infantil, movil, etcétera (DGT, 2022a, 2022hb). Estas se cen-
traron sobre los conductores en general (Alonso et al., 2022;
Castillo-Manzano et al., 2010, 2011; Faus et al., 2023; Morei-

ra, 2013) y sobre los conductores reincidentes en particular
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por el impacto de sus comportamientos viales violentos sobre
la seguridad publica (Escamilla, 2018; Marti, 2015; Minis-
terio del Interior, 2020a).

El compromiso ha quedado explicitado en la aprobacién
y presentacion de la Estrategia de Seguridad Vial 2030: “La
vision de la Estrategia de Seguridad Vial 2030 es consolidar
una cultura de la movilidad segura que nos haga avanzar en
el objetivo de que ninguna persona resulte fallecida ni herida
grave por siniestros de trafico en el afno 2050, asi como contri-
buir a los objetivos de las politicas nacionales en otros ambitos
relacionados con la movilidad” (pGT, 2022c: 45).

Precisamente, el apartado 08.2. Tolerancia cero con com-
portamientos de riesgo, de las areas estratégicas, “aborda las
actividades de vigilancia y control, y los procesos administra-
tivos y penales para reducir la incidencia y el impacto sobre
los siniestros viales de las conductas con mayor riesgo” (DGT,
2022c: 71). Un aspecto esencial, que ha tenido ya un efecto
importante (Fernandez-Benéitez, Tortosa y Tortosa, 2022)
ha sido el normativo. Para potenciar la lucha contra los de-
litos del trafico y reducir el impacto sobre la accidentalidad
viaria del colectivo de las personas conductoras mas insensi-
bles a la sancion, favorecer una movilidad segura y mejorar
la proteccion de las victimas resulta necesaria una constante
actualizacién del marco legal en el ambito de la seguridad

vial, especialmente el Codigo Penal.
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Reincidencia y riesgo

Una buena parte de las definiciones de reincidencia preten-
den afirmar que individuos que cometieron un delito han
sido sentenciados y han recibido una actuaciéon técnica o
cumplido con un programa para corregir los factores que los
llevaron a cometerlo, vuelven a realizar de nuevo el mismo
(o similar) comportamiento delictivo, situacion que probable-
mente volvera a repetirse, sera reiterativa (Elderbroon y King,
2014; Hunt y Dumville, 2016; Lijarcio e al., 2015, 2022b;
Maltz, 1984; Marti et al., 2019).

Es una figura mal acotada en la legislacion espanola, aun-
que se hace referencia a ésta en el codigo penal y civil, nor-
malmente como agravante de la responsabilidad delictiva. En
la exposicion de motivos de la Ley 17/2005, por la que se
regula el permiso y la licencia de conducciéon por puntos y
se modifica el texto articulado de la ley sobre trafico, circu-
lacion de vehiculos a motor y seguridad vial, se hace refe-
rencia a conductores multirreincidentes y comportamientos
reincidentes, sin que se clarifiquen estos conceptos, por lo que
las leyes en materia de trafico y seguridad vial contemplan la
reincidencia, pero no clarifican cudles son las condiciones que
se deben cumplir para ser un reincidente (Ver Tabla 1).

En Espana se inici6 esta actividad legislativa en la primera
década del siglo xx1, se acrecenté en la de 2010 y en la de
2020 se establecié una nueva medida, la contemplada en la
Ley N° 1872021, del 20 de diciembre (Ver Figura 1). A dife-
rencia de muchos paises miembros de la UE, la reincidencia
en la delincuencia vial esta regulada por dos vias: la adminis-
trativa y la penal (Alastuey y Escuchuri, 2011; Fernandez-Be-
néitez et al., 2022; Lijarcio et al., 2015). Cuando se habla de
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reincidencia en los paises europeos, se suele contemplar como
un delito que tiene penas escalonadas debido a acciones sub-
siguientes del mismo delito, sin que se establezca la reinciden-

cla via administrativa.

Tabla 1. Definicion y/o caracterizacion del concepto de reincidencia
en las leyes en que se contempla expresamente

Art 22.8% Ser reincidente. Hay reincidencia cuando, al delinquir,

Codigo Penal, 1995 el culpable haya sido condenado ejecutoriamente por
un delito comprendido en el titulo de este codigo,
siempre que sea de la misma naturaleza.

A los efectos de este nimero no se computaran los
antecedentes penales cancelados o que debieran serlo,
ni los que correspondan a delitos leves.

Las condenas firmes de jueces o tribunales impuestas
en otros Estados de la ue produciran los efectos de
reincidencia salvo que el antecedente penal haya sido
cancelado o pudiera serlo con arreglo al Derecho
espanol.

Art. 66.5 Cuando concurra la circunstancia agravante de

Cadigo Penal, 1995 reincidencia con la cualificacion de que el culpable al
delinquir hubiera sido condenado ejecutoriamente,
al menos, por tres delitos comprendidos en el mismo
titulo de este cédigo, siempre que sean de la misma
naturaleza, podran aplicar la pena superior en grado
a la prevista por la ley para el delito de que se trate,
teniendo en cuenta las condenas precedentes, asi
como la gravedad del nuevo delito cometido.

A los efectos de esta regla no se computaran los
antecedentes penales cancelados 0 que debieran

serlo.
Art. 29. 3d [...] la reincidencia, por comision en el término de un
Ley 40/2015 de afio de mas de una infraccién de la misma naturaleza,
Régimen Juridico cuando asi haya sido declarado por resolucion firme

del Sector Publico en via administrativa.
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La via administrativa esta regulada porla Ley N° 17/2005,
de 19 de julio, y sus posteriores modificaciones, mediante el
permiso y la licencia de conduccion por puntos, donde se in-
dican las infracciones, sanciones e intervenciones reeducati-
vas (programa INCOVIA).

Por su parte, la via penal cambié con la entrada en vi-
gor de la reforma del Cédigo Penal, mediante Ley Organica
15/2007 por la que se modifica la Ley Organica 10/1995
del Codigo Penal en materia de seguridad vial, y su posterior
modificacion por la Ley Organica 5/2010, que legislan los
delitos contra la seguridad en el trafico y endurecen las penas
(Ver Tabla 2). La respuesta punitiva frente a la delincuencia
de trafico previa era a todas luces insuficiente, sobre todo por-
que, como senala Vargas, 2014: 15), la praxis judicial no es-
taba acompasada a la gravedad de los hechos por la excesiva
benignidad, en general, de las resoluciones y sentencias que

valoraban juridicamente los accidentes de trafico.

La Ley Organica 15/2007 modifico los delitos de peligro y la
norma concursal con los delitos de resultado. La reforma apro-
bada implicaba una elevacion de la respuesta penal y se traducia
en nuevas incriminaciones como las de los articulos 379.1 CP
(exceso de velocidad punible) y 384 inciso 1 y 3 CP (conduccién
con pérdida de la vigencia del permiso o licencia por pérdida
de puntos o sin haberlos obtenido); en la ampliaciéon o remode-
lacion de los tipos penales existentes (articulos 379.2, 383, 384
inciso 2 y 385.1 CP) y en previsiones penologicas de mayor
rigor (articulos 47, 381, 382 y 384 inciso 2 CP) [...] La nueva
respuesta penal era coincidente, en lo esencial, con las que se
venian produciendo en el ambito de la UE, desde las singulari-

dades de la cultura juridica y realidades de cada pais [...] vino
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a completar en el ambito sancionador general, la ley 17/2005

reguladora del llamado carnet por puntos. [via administrativa|
(Vargas, 2014: 15-16).

Ademas, la reforma contemplaba que de nada sirven las
medidas sancionadoras, si no se fomenta una conciencia de
respeto a la ley, un debido conocimiento de ésta y se articu-
lan estrategias de prevencion y educacion. Asi, en la legis-
laciéon de referencia, como alternativa a la prision también
se contempla que las personas que cometen delitos contra
la seguridad vial puedan participar en talleres o programas
psicoeducativos y psicoterapéuticos dentro de sus condenas
de Trabajos en Beneficio de la Comunidad/TB¢, lo que dio
lugar a la creacion del Taller de Seguridad Vial (TASEVAL) y
al programa de seguridad vial (PROSEVAL), que describiremos
posteriormente.

La filosofia que habia tras la reforma del Cédigo Penal en

materia de seguridad vial es clara:

* Nace con el objetivo de definir con mayor rigor todos
los delitos contra la seguridad del trafico y los relacio-
nados con la seguridad vial, evitando que determinadas
conductas calificadas como de violencia vial pudieran
quedar impunes.

* Pretende establecer criterios uniformes de actuaciéon en
relacion con aquellas cuestiones juridicas vinculadas con
la seguridad vial, esencialmente en lo que se refiere a las
imprudencias viarias de caracter grave o muy grave.

* Considera la seguridad vial como una ciencia multidis-
ciplinar de la que forman parte los planteamientos juri-

dicos que deben estar sintonizados con los educativos,
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preventivos y cientificos, con la comun finalidad de evi-
tar muertos y heridos en las carreteras.

* Su contenido basico persigue, por una parte, incremen-
tar el control sobre el riesgo tolerable por la via de la
expresa prevision de excesos de velocidad que se han de
tener por peligrosos o de niveles de ingesta alcohélica
que hayan de merecer la misma consideracion. A partir
de esa estimacion de fuente de peligro se regulan dife-
rentes grados de conducta injusta, trazando un arco que
va desde el peligro abstracto hasta el perceptible despre-
cio por la vida de los demas, como ya venia haciendo el
codigo.

* Las penas y consecuencias se incrementan notablemen-
te, en especial, en lo concerniente a la privacion del
permiso de conducir. Si hubiera un resultado lesivo, se
apreciara tan solo la infraccion mas gravemente pena-
da, aplicando la pena en su mitad superior y condenan-
do, en todo caso, al resarcimiento de la responsabilidad
civil que se hubiera originado.

 Las normas penales no tienen sélo la funcién de castigar
o retribuir, de prevencion general negativa disuadiendo
o motivando a los ciudadanos para que no infrinjan la
ley con la amenaza de la pena. También la de preven-
ci6n general positiva reafirmando los valores de los ciu-
dadanos fieles al derecho. Todo ello sin olvidar que las
penas deben tener la orientaciéon de ajustarse a los fines

de reeducacion y reinsercion social.

Un aspecto clave es que todos los cambios se orientaron a
incrementar el control sobre el riesgo tolerable por la via vy,

a partir de esa estimacion de fuente de peligro, se regulaban
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diferentes grados de conducta insegura e injusta. Se establece
un continuo que va desde el peligro abstracto hasta el per-
ceptible desprecio por la vida de los otros, adecuando los 1li-
citos penales a estas estimaciones y las sanciones penales a la
tipologia desplegada (Capitulo 1v del Titulo xviI, arts. 379 a
385 ter, del Codigo Penal). Una consecuencia inmediata de
la nueva tipificacion de los delitos contra la seguridad del tra-
fico, recogida en los articulos 379 a 385 del Codigo Penal,
que contemplaba un endurecimiento de su penalidad, fue el
importante aumento en el nimero de las conductas punibles,
asi como un significativo aumento de condenados por estos
comportamientos delictivos.

De hecho, enlos 15 anos transcurridos desde la reforma del
Codigo Penal que ampli6 y concretd los delitos de trafico, ha
habido casi un millén y medio de procedimientos acusatorios
del Ministerio Fiscal, mas de un millén cien mil condenas en
firme, y una media de j1.311 conductores en prision! También
durante esos 15 anos, Espana ha obtenido el premio europeo
a las politicas de reduccion de la accidentalidad vial, se ha co-
locado en el top 10 entre los paises de la UE por su éxito en
dichas politicas, tal y como indican las tasas de muertos y he-
ridos graves por milléon de habitantes, y ha logrado conseguir
una buena valoraciéon publica de las medidas, tanto de las ad-
ministrativas como de las penales, y un alto grado de represen-
tacion social y aceptacion (Arce ef al., 2014; Fiscalia General
del Estado, 2021; Lijarcio et al., 2022¢; MR, 2020a; Montoro,
Roca y Tortosa, 2008, Roca, Montoro y Tortosa, 2009).

El perfil del infractor vial, desde un punto de vista sociode-
mografico, nos lo presenta como un hombre (87.6%), espanol
(76.1%), de entre 18 y 45 anos (72%), soltero (49.7%), y con
hijos (55.8%), con estudios basicos (44.4%), activo laboral-
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mente (50%) y con capacidad econémica baja (40%). Desde
la 6ptica criminolégica, este delincuente incurre primordial-
mente en delitos de conduccion bajo la influencia del alcohol
o drogas (cuando ha sido condenado a menos de 60 jornadas
de TBC), y en la conduccién sin permiso (cuando lo es por mas
de 60 jornadas de TBC o por suspension de la pena privativa
de libertad). Desde la perspectiva psicologica, las variables
mas importantes de las personas condenadas por delitos via-
les son el consumo abusivo de alcohol (40%) y de otras sus-
tancias nocivas, como cannabis o cocaina (28%); la tendencia
a la impulsividad (1.5 puntos por encima de la media general)
y rasgos de personalidad antisocial (destacando aqui la ausen-
cia de miedo) (Escamilla ez al., 2021).

Para afrontar los incrementos en el nimero de sentencias
y reclusos, la Administracién espanola abandonaba una con-
cepcion puramente policial y represora para sustituirla por
otra de caracter proactivo, dirigida a promover la seguridad
en las situaciones viales mediante el recurso a acciones de tipo
preventivo. Entre éstas encontramos las actuaciones psicoe-
ducativa y psicoterapéutica sobre infractores y delincuentes

viales, muy centrada en los grupos de reincidentes.

Dimensiones del problema y
procedimiento de resolucion

Los datos objetivos indican que en Espafa la violencia vial
genera un problema de grandes dimensiones. Se infringe mu-
cho, hay excesivos muertos y heridos de diversa condicién, y
los delincuentes viales definen un grupo penitenciario amplio

y con perfiles propios. Las diversas reformas adoptadas y diri-
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gidas a aumentar y definir mejor las conductas punibles, eco-
némica, administrativa y penalmente sancionadas, y al endu-
recimiento de su penalidad han propiciado un significativo
aumento de las multas y la detraccién de puntos, asi como las
condenas por estas conductas delictivas.

En 2021 se impusieron en Espana aproximadamente 5 mi-
llones de multas, sobre todo por exceso de velocidad, no pasar
la 11V, uso del movil, conducir sin licencia o con el carnet
retirado, no usar el cinturén, circular sin seguro, paradas/es-
tacionamientos inadecuados, alcoholemias positivas, no res-
petar senalizacion, etc. El monto de lo recaudado por multas
supuso algo mas de un millon de euros diario (374301 167
euros en total) (Resolucion de 12/01/2021, de la pGT), a lo
que se unen los mas de 444 de 2021 (pGT, 2022d), casi 4500
millones de euros en los tltimos 11 anos. Las infracciones mas
frecuentes suponen no sélo multas econémicas, sino también
detraccion de puntos (via administrativa de control de la rein-
cidencia) e, incluso, delitos contra la sv (via penal de control
de la reincidencia).

Centrandonos en la via penal, la Estadistica de Condena-
dos Adultos por sentencia firme en 2021 muestra que, dentro
de la tipologia de delitos, los cometidos contra la SV ocupan
el primer lugar, por encima de lesiones, hurtos, defraudacio-
nes, amenazas, robos, quebrantamientos de condena y otros
ilicitos penales. De hecho, en la tipologia de delitos cometidos
hay mas casos que en ocho de las 13 categorias contempla-
das (INE, 2022: 3). Estos suponen 97431, un 25.81% del total,
superando porcentualmente, a pesar de las singularidades del
segundo afio con el COVID-19 y las limitaciones (subjetivas y
objetivas) a la plena movilidad, a lo sucedido en afios anterio-

res. E1 48.7% de las penas, tanto principales como accesorias,
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fueron privativas de otros derechos. Un 18.6% fueron penas
privativas de libertad, de las que un 17.9% acabaron en pri-
sion (INE, 2022).

La Estadistica de Condenados Menores (de 14 a 17 afios),
para 2021, muestra que, dentro de la tipologia de delitos, los
cometidos contra la sv ocupan el octavo lugar, por debajo de
lesiones, robos, amenazas, hurtos, torturas e integridad mo-
ral, danos y atentados contra la autoridad. Se trata de 1041
casos, algo mas del 2% del total, también aqui superando por-
centualmente los datos de afios previos. Las medidas adopta-
das mas frecuentes fueron la libertad vigilada, la realizacion
de tareas socioeducativas y el internamiento en régimen se-
miabierto (INE, 2022).

En la Memoria Anual del Fiscal Coordinador para sv se
puede leer que:

el descenso en las cifras de siniestralidad vial y movilidad no
ha tenido incidencia alguna en las estadisticas judiciales de la
delincuencia vial en Espafa, que han visto exponencialmente
incrementados todos los indicadores en 2021, los mayores de los
ultimos afios, tanto de procedimientos judiciales incoados como
de acusaciones formuladas y sentencias de condena recaidas.
Es decir, se puede hablar de la existencia de unas cifras latentes
de delincuencia vial que subyacen o estan desconectadas de los
datos de movilidad y siniestralidad vial (p. 7493).

El aumento de procedimientos judiciales, acusaciones y sen-
tencias condenatorias ha sido tan elevado que estos indicado-
res estadisticos se sitian en cifras similares a las muy elevadas
de 2011-2012. Otro dato preocupante, porque no fue un ano

con una movilidad completamente normalizada, ya que has-
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ta el 9 de mayo de ese ejercicio no se levanté el tltimo de los
estados de alarma decretados con motivo de la pandemia.

En la Memoria Anual del Fiscal de Sala Coordinador para
Seguridad Vial se aprecia que los escritos de acusacion y la
sentencias para 2021 proceden, en mas de un 94%, de dos
delitos: conduccion bajo la influencia del alcohol o drogas, el
mas importante cuantitativamente, y conduccion sin permiso
en sus tres modalidades, arts. 379.2 y 384 respectivamente;
ahora bien, todos los ilicitos recogidos en el Cp estan represen-
tados (Ver Tabla 3).

Tabla 3. Series estadisticas interanuales
de acusaciones y sentencias de condena
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379.1 CP 531 394 707 391 733 578

379.2CP 50.537 48.078 39.485 38.241 53.298 54.764

380 CP 1.263 852 1.918 1.433 2.246 1.928
381 CP 106 79 169 82 154 138
383 CP 2.652 2.625 2.482 2.301 3.401 3.382
384 CP 31.817 28.406 26.807 24.156 36.367 34.127
385 CP 52 46 45 44 45 25
Total 86.958 80.480 71.613 66.648 96.244 94.942

Fuente: Memoria Anual del Fiscal Coordinador para sv, 2022.
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Tras el generalizado efecto COVID-19, que influy6 de
manera evidente sobre los flujos de movilidad, afectando al
namero de accidentes, de victimas, de fallecidos, de heridos
graves, de acusaciones por delitos contra la seguridad en el
trafico, de sentencias, se ha producido un fuerte repunte en
todos los indicadores. Tras las importantes reducciones de la
oportunidad de comision delictiva en el periodo de confina-
miento estricto, a partir de la entrada en vigor del primer
estado de alarma el 14 de marzo de 2020, y las posteriores
restricciones circulatorias con confinamientos perimetrales,
se han recuperado, e incluso superado, y esto es muy preocu-
pante, los niveles pre-pandemia.

S1 tomamos en consideracion los datos ofrecidos por el
Ministerio del Interior, se debe senalar que, desde el cambio
legislativo al que aludimos, el endurecimiento de la penali-
dad de los delitos contra la seguridad del trafico produjo un
significativo aumento de personas condenadas. En concreto
se pas6d de 994 personas en prision por delitos contra la se-
guridad en el trafico en 2009 a 1159 en el ano 2019. A ello
debemos anadir las 3383 personas condenadas por otros ili-
citos mas relevantes como causa principal (con mayor pena
privativa de libertad, como los homicidios o las lesiones). Es
decir, en el afno 2019 habia 4 542 personas en prision por al-
gun delito contra la sv, aproximadamente un 9% de la po-
blacion penitenciaria. En perspectiva longitudinal, a pesar de
que entre 2009y 2019 esta ha experimentado un descenso del
23.5%, la poblacion en prision por delitos relacionados con
la sv, como delito principal, se ha incrementado en un 16.4%
(Ministerio del Interior, 2020a).

Los datos reflejan el destacado protagonismo de estos deli-

tos. Longitudinalmente se ha producido un crecimiento expo-
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nencial de las condenas a TBC en el ambito de los delitos con-
tra la seguridad vial. Para afrontar la problematica, se publicé
el Real Decreto 1849/2009 que venia a modificar las circuns-
tancias de ejecucion de la mencionada pena. Entre esas mo-
dificaciones, encontramos la que regulaba el mecanismo de
cumplimiento de los delitos contra la seguridad en el trafico
mediante talleres de actividades en materia de seguridad en el
trafico, unos talleres que constan de una fase formativa y otra
de realizacion de actividades de utilidad publica.

Poco después, la reforma del Cédigo Penal por LO 5/2010
y el RD 840/2011, asi mismo por la Ley Organica 1/2015
establecia las circunstancias de ejecucién de las penas de TBC,
asi como de la suspension de la ejecucion de las penas priva-
tivas de libertad y sustitucién de penas.

Las medidas de TBC nunca podran imponerse sin el con-
sentimiento del penado, prestando su cooperaciéon no retri-
buida en determinadas actividades de utilidad publica, que
podran consistir, en relacion con delitos de similar natura-
leza al cometido por el penado, en labores de reparacion de
los danos causados o de apoyo o asistencia a las victimas, asi
como en la participaciéon del penado en talleres o programas
formativos o de reeducacién, laborales, culturales, de educa-

cion vial, sexual y otros similares.

En definitiva, con todo este encaje punitivo se constituye como
un nuevo impulso de politica criminal en materia de SV, donde
no solo se castiga al autor de un homicidio o lesiones impruden-
tes implicado en un siniestro de trafico, sino que también seran
castigadas penalmente las conductas violentas y/o peligrosas,
aunque de ellas no se deriven resultados de lesiones ni muertes

(Secretaria General de Instituciones Penitenciarias, 2016: 4).
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Respecto al cumplimiento de las sanciones penales impues-
tas, ademas de las penas de multa y la privacion del derecho
a conducir, el Codigo Penal contempla diferentes alternati-
vas al ingreso en prision. Se trata de sanciones penales que
mantienen a la persona condenada en su medio comunitario,
cumpliendo su pena en libertad. En funciéon de cada caso,
ese cumplimiento se encuentra sometido a ciertas condiciones
y obligaciones, las cuales pueden ser penas de TBC o suspen-
siones de condena de penas privativas de libertad a través de
tareas de utilidad publica, talleres o programas de formacion
y reeducacion.

Ante la imposibilidad de dar cumplimiento mediante TBC
al incremento de penas impuestas por estos delitos, se desa-
rrollaron, como forma de ejecucion de éstas, talleres y progra-
mas de sv. Nacian para dar respuesta a la exigencia del cp de
contemplar medidas alternativas que permitieran el cumpli-
miento de la pena evitando el ingreso en prision. Los talleres
no sustituyen la pena de TBC, sino que le dan contenido. La
sujecién a estos programas tiene como finalidad incidir en el
comportamiento del penado, tratando de evitar la repeticiéon
futura de iguales o parecidas conductas a las que le llevaron a

prision (reincidencia).

El tratamiento penitenciario en
el caso de los delitos de trafico

El tratamiento penitenciario puede definirse como el conjun-
to de actividades directamente dirigidas a la consecucion de
los fines de la reeducacion y reinsercion social. Se efectta de

forma individualizada, tal y como determina el articulo 63
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de la Ley Organica 1/1979, del 26 de septiembre, General

Penitenciana.

Para la individualizacion del tratamiento, tras la adecuada ob-
servacion de cada penado, se realizara su clasificacion, desti-
nandose al establecimiento cuyo régimen sea mas adecuado al
tratamiento que se le haya senalado, y, en su caso, al grupo o
seccién mas idoéneo dentro de aquél. La clasificaciéon debe to-
mar en cuenta no solo la personalidad y el historial individual,
familiar, social y delictivo del interno, sino también la duracién
de la pena y medidas penales en su caso, el medio a que pro-
bablemente retornara y los recursos, facilidades y dificultades
existentes en cada caso y momento para el buen éxito del tra-
tamiento (art. 63 Ley Organica 1/1979, de 26 de septiembre,

General Penitenciaria).

La clasificacion penitenciaria es la base para la aplicacion del
tratamiento tendente a posibilitar el logro de los fines deter-

minados en la vigente Constitucion espanola.

Las penas privativas de libertad y las medidas de seguridad es-
taran orientadas hacia la reeducacion y reinsercion social y no
podran consistir en trabajos forzados. El condenado a pena de
prision que estuviere cumpliendo la misma gozara de los de-
rechos fundamentales de este capitulo, a excepcion de los que
se vean expresamente limitados por el contenido del fallo con-
denatorio, el sentido de la pena y la ley penitenciaria. En todo
caso, tendra derecho a un trabajo remunerado y a los beneficios
correspondientes de la Seguridad Social, asi como al acceso a
la cultura y al desarrollo integral de su personalidad (art. 25.2

Constitucion espafiola).
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El actual sistema penitenciario de individualizacion cientifica
vino a sustituir al anterior sistema progresivo de clasificacion.
En este marco, las actividades que conforman el tratamiento
pueden ser de tipo médico, psiquidtrico, psicolégico, peda-
gogico, laboral o social, siendo su limite el respeto de los de-
rechos constitucionales, quedando proscritos todos aquéllos
que anulen o modifiquen la personalidad o los que puedan
suponer una agresion fisica (Echauri, 2022).

Los equipos de tratamiento los conforman educadores,
psicologos y juristas. Su trabajo ha pasado de un énfasis clini-
co a otro psicosocial, dirigiéndose a las relaciones sociales del
interno a través de la formacion, la cultura y el deporte. Esta
perspectiva ha convertido en objetivos prioritarios del trata-

miento penitenciario:

* Disefiar programas formativos para desarrollar las apti-
tudes de los internos.

* Enriquecer sus conocimientos y mejorar su capacidad
profesional.

e Utilizar técnicas psicosociales para mejorar la capaci-
dad de los internos en aquellos temas que influyeron en
su conducta delictiva. Actuar sobre las carencias concre-
tas del interno en un plano personal.

* Potenciar los contactos del interno con el exterior. Trata
de acercar al recluso al mundo exterior implicando a la

sociedad en su aceptacion (Echauri, 2022: 20).

Todo el modelo se inspira en el paradigma de la Justicia Te-
rapéutica (Wexler, Oyhamburu y Farifia, 2021), cada vez mas
fuerte en el mundo de habla espafola (Farina, Oyhamburu y

Wexler, 2021). En un primer momento, la justicia terapéuti-
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ca fue vista como una orientacion relevante dentro del movi-
miento denominado Comprehensive Law (Daicoff, 2006, 2011),
surgido por la crisis del sistema de justicia de corte punitivo.
Sin embargo, actualmente la justicia terapéutica es mas que
un movimiento, es un nuevo paradigma (Farifia, Seijo, Arce y
Vazquez, 2017), en el sentido kuhniano del término. De ma-
nera muy contundente, Farifa, Lopez y Redondo (2016) afir-
man que la justicia terapéutica se debe “proponer como un
paradigma dentro del contexto legal” (p. 25). Dentro de la jus-
ticia penal cabe destacar la necesidad de introducir el bienestar
emocional del justiciable como constructo relevante a consi-
derar. Tomar en cuenta esta y otras variables personologicas
implica una vision del Derecho diferente y de mayor amplitud
que la tradicional. La justicia terapéutica exhorta a instaurar
medidas de indole multidisciplinar con caracter rehabilitador
y protector, que posibiliten la necesaria colaboracion entre
profesionales para amplificar el efecto terapéutico en las per-
sonas reclusas, e intentar favorecer su reinserciéon social.

“Sus principios importantes son: 1) la intervenciéon judi-
cial continua, 2) el estrecho seguimiento de la conducta y res-
puesta inmediata a la misma, 3) la integracion de los servicios
de tratamiento con el procesamiento de los casos judiciales,
4) la participacién multidisciplinar, y 5) la colaboracion con
organizaciones comunitarias y gubernamentales” (Winick y
Wexler, 2002: 480).

La justicia terapéutica es el “estudio del rol de la ley como
agente terapéutico”. Basicamente, es una perspectiva que
considera la ley como una fuerza social que produce com-
portamientos y consecuencias. Se centra en el impacto de la
ley en el espectro emocional y en el bienestar psicologico de

las personas, ello convierte la voluntariedad (son un derecho
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no una obligacion), generalizaciéon (la participacion se abre a
todos los internos) y apertura al exterior (permite aceptar la
colaboracién de instituciones tanto publicas como privadas
para contribuir a la ejecucion de las actividades de tratamien-
to y ayudar a una futura insercion laboral), en caracteristicas
basicas de los diferentes tratamientos propuestos desde el sis-
tema. Pretende humanizar, lo maximo posible, la normativa
legal, el proceso y la ejecuciéon del mismo; para lograr que
la ley y su aplicacion resulten terapéuticas y redunden en el

bienestar de las personas a nivel fisico y psicoemocional.

La Justicia Terapéutica pondera el efecto terapéutico y antitera-
péutico de las normas, los procedimientos legales y de las practi-
casy técnicas de los agentes que intervienen en el ambito legal y
judicial. Se ocupa del impacto de la ley en el espectro emocional
y el bienestar psicologico de las personas destinatarias de la mis-
ma y propone ver al Derecho de una forma mas enriquecedora,
humanizando la Ley (Editores de la Revista Iberoamericana de

Justicia Terapéutica, 2022).

Este enfoque (Wexler, 2001; Wexler, y Winick, 1991; Wexler et
al., 2020) intenta propiciar que el impacto que puede generar
la ley en el espectro emocional, los recursos de afrontamiento
de situaciones de conflicto, y el bienestar psicolégico de las per-
sonas destinatarias, resulte lo mas terapéutico posible, favore-
ciendo el mantenimiento posterior de los objetivos perseguidos
con las intervenciones. La justicia terapéutica impulsa a ins-
taurar medidas de indole multidisciplinar con caracter reha-
bilitador y protector, que posibiliten la necesaria colaboracion
entre profesionales para amplificar el efecto terapéutico en las

personas reclusas e intentar favorecer su reinsercion social.
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En la pagina electronica de la Secretaria General de Insti-

tuciones Penitenciarias se puede leer:

La Administracion Penitenciaria ha puesto en marcha un con-
junto de programas especificos, ordenados y estructurados,
dirigidos a favorecer la evolucion positiva de las personas enco-
mendadas a la institucion, sujetas a condiciones especiales de ca-
racter social, delictivo o penitenciario. Se ha conseguido con ello
crear una cultura de intervencion sobre los factores psicosociales
que estan detras de los actos delictivos de cada condenado [...].
La ejecucion de los programas corresponde a los equipos téc-
nicos multidisciplinares, segin la especialidad de cada pro-
fesional. Previamente a la implantacion de cada programa, los
profesionales reciben el correspondiente curso formativo. Tam-
bién, en algunos casos, se cuenta con la colaboracién de institu-

clones externas como asociaciones o profesionales universitarios.

Hasta 21 grupos de programas se recogen en la pagina (Tabla 4).

Tabla 4. Programas especificos de intervencion

Agresores sexuales Alcoholismo Personas con discapacidad
Drogodependencia Enfermos mentales Jovenes
Juego patoldgico Madres Mdédulos de respeto
Moédulos terapéuticos Mujeres Personas extranjeras

Preparacion de - . Programa de intervencion en
. : Prevencion de suicidios .
permisos de salida conductas violentas-picovi

Programa de régimen | Resolucién dialogada

. ial
cerrado de conflictos Seguridad via

Terapia asistida con

Tabaquismo :
animales

Violencia de género

FuenTe: Secretaria General de Instituciones Penitenciarias.
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En este marco normativo, mediante la Instrucciéon 2/2010
de Instituciones Penitenciarias (Secretaria General de Insti-
tuciones Penitenciarias, 2010) se puso en marcha, con la co-
laboracion para su elaboracion del Instituto Universitario de
Investigacion en Trafico y Seguridad Vial (INTRAS) de la Uni-
versidad de Valencia, el Taller de Actividades para el cumpli-
miento de TBC en delitos relacionados con la Seguridad Vial
(TASEVAL).

Se configur6 como un conjunto de actividades tendentes
a dotar a los infractores de las competencias necesarias para
superar las circunstancias que les habian llevado a cometer
la infraccién penal. Segtn la instruccion, podian ser usuarios
del taller los penados a los que se sometia a un namero igual o
inferior a 30 jornadas de cumplimiento. Unos meses después
se ampliaba a penados de hasta 40 jornadas de TBC y luego se
modificaba y ampliaba el ambito de aplicaciéon mediante la
mnstruccion 4/2014 de Instituciones Penitenciarias (Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias, 2014).

La necesidad de adaptar TASEVAL al marco legislativo que
continuaba desarrollandose y de ampliar su radio de accién
a ejecutorias en delitos contra la seguridad en el trafico que
superaran las condenas de mas de 60 jornadas de TBC y a los
sometidos a suspensiones de condena, con la obligacion de
participar en un programa especifico de intervencién de tra-
tamiento llevo a desarrollar el programa PROSEVAL (Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias, 2016a, 2016b). Para
ello, de nuevo se conté con la colaboracion para su elabora-
cion del INTRAS de la Universidad de Valencia (Fernandez-Be-
néitez et al., 2021).

El objetivo de los mismos es promover la adopcion de ha-

bitos y conductas que favorezcan la seguridad vial y el respeto
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alas normas, asi como modificar los que no favorezcan dichos
objetivos. Se dirigen, sobre todo, hacia aquellos internos que
representan mayor riesgo en las vias por cometer de manera
reincidente infracciones legalmente tipificadas contra la segu-
ridad en el trafico (Fundaciéon Linea Directa, 2020; Lijarcio
et al., 2015, 2022a). No debemos olvidar que la reincidencia
incrementa notablemente la probabilidad de sufrir un acci-
dente, por el nimero de ocasiones en que se manifiesta la
conducta problematica o infractora (Baltruschat et al., 2021).

Estos programas de tratamiento penitenciario especificos
se sustentan en la perspectiva de la justicia terapéutica (MIR,
2020b). Este enfoque (Wexler et al., 2020) intenta propiciar
que el impacto que puede generar la ley en el espectro emo-
cional, en los recursos de afrontamiento de situaciones de
conflicto, y en el bienestar psicolégico de las personas des-
tinatarias, resulte lo mas terapéutico posible, favoreciendo el
mantenimiento posterior de los objetivos perseguidos con los

programas.

Eficacia de los programas
y discusion de resultados

Los talleres de seguridad vial tienen como objetivo promo-
ver el cambio actitudinal y comportamental, y mejorar la
concienciaciéon sobre la importancia del cumplimiento de las
normas viales, para reducir la tasa de reincidencia de quienes
delinquen contra la seguridad en el trafico. Se aplica en sen-
tencias de hasta 60 jornadas de condena. Es un conjunto de
actividades de sensibilizacion y reeducacion directamente re-

lacionadas con la naturaleza de los delitos contra la seguridad
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vial, cuya pena consista en TBC. Pretende dotar a los infrac-
tores de las competencias necesarias para superar las circuns-
tancias que los han llevado a cometer la infraccién penal.

El taller tiene una duracion de 32 horas, distribuidas en
ocho sesiones presenciales, de cuatro horas de duracién, que
se imparten una vez a la semana. Se estructura en tres fases:
una primera, de acogida, en la que se presenta y explica el
programa y su metodologia. Una segunda fase, el cuerpo del
programa, compuesto por actividades formativas, que com-
binan diferentes recursos didacticos y contemplan activida-
des formativas estandar y otras practicas, centradas en cuatro
areas: sensibilizacion (factor humano y magnitud, epidemio-
logia y consecuencias de los accidentes de trafico), seguridad
vial (alcohol, drogas, velocidad, conduccién temeraria, dis-
tracciones y sistemas de retencién), valores y recursos para
afrontar posibles situaciones problematicas que surjan duran-
te la conduccion (responsabilidad, capacidad reflexiva, aser-
tividad, empatia, atribuciones, percepcion de riesgos, manejo
del estrés). Y la tercera, de conclusion y valoracion.

En las sesiones se trabajan los conocimientos, creencias y
valores que tienen los conductores y que, de una manera u
otra, los han empujado a cometer el delito. Contempla un
conjunto de técnicas de afrontamiento con el fin de lograr la
“no reincidencia” y conseguir resolver con éxito las “situacio-
nes problematicas”, para que repercutan de manera negativa
en sus conductas. Ademas, se practican actividades de utili-
dad publica complementarias, se trabaja con una metodolo-
gia que lleva a la autorreflexion, aumentando la sensibilidad
al riesgo, trabajando el autocontrol, la aceptacién de la le-
galidad y las normas sociales y la responsabilidad del propio

comportamiento en el trafico (Montoro et al., 2010).
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En el sitio electronico de la Secretaria General de Insti-
tuciones Penitenciarias (2022a) se puede leer: “El TASEVAL ha
demostrado ser una herramienta til para el cumplimiento
de TBC por delitos contra la seguridad vial, presentando una
elevada rentabilidad social, ya que garantiza su naturaleza
reparadora y preventiva, prevencion tanto a nivel primario
(senstbilizacion a otros colectivos) como a nivel secundario (re-
flexion y cambio actitudinal y comportamental del penado)”.

También se puede leer que el Programa de Intervencion
Psicoeducativa en Seguridad Vial PROSEVAL nace de la nece-
sidad de darle forma al programa de seguridad vial dentro
del catalogo de programas especificos que se desarrollan en
el ambito de las medidas alternativas, para las diferentes cir-
cunstancias penales y tipologias delictivas que requieren los
programas de intervencion. Estos programas los desarrollan
los Servicios de Gestién de Penas y Medidas Alternativas
—a través de recursos propios o recursos externos comuni-
tarios— y son especificos para cada una de esas circunstancias
y tipologias (Lijarcio et al., 2022a: 20).

Se aplica en sentencias de mas de 60 jornadas de condena.
Consta de una primera fase educativa, en la que los partici-
pantes asistiran al taller TASEVAL, y una fase terapéutica, con
contenidos psicoterapéuticos especificos. Los dos primeros
meses, los reclusos participaran en la primera fase educativa
que consistira en el Taller TASEVAL (ocho sesiones de cuatro
horas). Los seis meses restantes, asistiran a la 2" fase: terapéu-
tica. Se distribuye en 19 sesiones (1 semanal) de dos horas,
mas una sesion de entrevista inicial y, al mes de terminar la
intervencion, otra de seguimiento, para un total de 21 sesio-
nes (42 horas). En total 29 sesiones y 74 horas de trabajo con

internos en un formato grupal (Ver Figura 2).
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Figura 2. Evolucion temporal de las fases educativa y terapéutica

FASE II:
TERAPEUTICA FINALIZACION
e 1 sesion
e 2 horas
1 SEMANA

1 MES ENTRE FASES

FASE II:
TERAPEUTICA INTERVENCION
e 19 sesiones
® 38 horas
19 SEMANAS

FASE II:
TERAPEUTICA INICIACION
e 1 sesion
e 2 horas
1 SEMANA

FASE I:
TALLER EDUCATIVO
e 8 sesiones
e 32 horas
8 SEMANAS

La fase terapéutica también se estructura en tres fases:
una primera, de iniciacion, centrada en una entrevista indivi-
dual. Una segunda fase, el cuerpo del programa, que incluye
los ocho médulos terapéuticos (Motivacion para el cambio;
Toma de decisiones; Percepcion de riesgo; Emociones, con-
trol de la conducta e impulsividad; Psicofisiologia y seguridad
del ser humano; Habilidades sociales en la via ptablica; Revi-

sion de pensamientos, emociones y conductas; Conclusiones)
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y, un mes después de terminar esta segunda fase, una sesion
de seguimiento, centrada de nuevo en una entrevista perso-
nal. Durante el desarrollo del programa, cada participante
trabajara y resolverd un conjunto de tareas para alcanzar los
objetivos establecidos de cada médulo en general y de cada
sesion en particular.

Parte desde un enfoque cognitivo-conductual que se fun-
damenta en las caracteristicas de los comportamientos desa-
daptados en el trafico, y pretende actuar sobre la conducta
y sus procesos subyacentes, en sus distintos niveles: cognitivo
(pensamiento, toma de decisiones, percepcion del riesgo), emo-
cional (gestion y control emocional) y conductual (respuestas
desadaptadas o impulsivas). También trabajan habilidades so-
ciales con el objetivo de mejorar la calidad de las relaciones
interpersonales, de comunicaciéon y relacionales.

Tiene un objetivo general, la reinserciéon de las personas
condenadas por delitos contra la seguridad vial y la reduccion
de la tasa de reincidencia (Ministerio del Interior. Secretaria
General de Instituciones Penitenciarias, 2016), y varios obje-
tivos especificos (Lijarcio et al., 2022a). Entre ellos:

Reconocer que la conducta delictiva es responsabilidad de uno
mismo, y comprender que es un hecho prohibido y valorado ne-
gativamente por la sociedad. Capacitar para mejorar el proceso
de toma decisiones seguras en el trafico. Desarrollar una adecua-
da percepcion de las situaciones de riesgo en el trafico. Recono-
cer las emociones que surgen en el trafico y aprender a controlar
la manifestacion de las mismas. Conocer la psicofisiologia del ser
humano como conductor ¢ identificar las limitaciones que nos
caracterizan en la movilidad. Entrenar en habilidades sociales

para la interaccion civica en las vias publicas. Promover la prac-
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tica de decisiones correctas y conductas viales seguras trabajadas

alo largo de todo el programa (Lijarcio et al., 2022: 23).

Para cumplir todos esos objetivos es necesario lograr un cam-
bio de actitudes, motivacion, creencias y opiniones. Con una
metodologia que tienda a la autorreflexiéon, aumentando la
sensibilidad al riesgo, trabajando el autocontrol, la aceptacion
de la legalidad y las normas sociales, y la responsabilidad del
propio comportamiento en el trafico (Tapia, 2016: 5). Por ello,
el tratamiento se orienta a conseguir que los internos desarro-
llen una actitud de respeto a si mismos y de responsabilidad
individual y social con respecto a su familia, al projimo y a la
sociedad en general. También se trabajaran diferentes habi-
lidades sociales con el objetivo de mejorar la calidad de las

relaciones interpersonales, de comunicacién y relacionales.

Algunas conclusiones

El riesgo de reincidencia es alto en los delitos contra la seguri-
dad vial (Bautista y Mir6, 2014; Lanzarote, 2018), las carrete-
ras favorecen la aparicién y reapariciéon de comportamientos
agresivos y poco solidarios. No obstante, los resultados con
los programas especificos son prometedores (Fouce, 2021;
German y Ocariz, 2012; Hitermann y Mancho, 2012; Hiter-
mann y Trasovares, 2010; Magro et al., 2014; mir, 2020a), st
bien plantean la necesidad de desarrollar programas por tipos
de ilicito penal.

Por cada persona que reincide tras su paso por TASEVAL,
1.16 personas reinciden tras su paso por otra TBC-60, es decir,

quienes realizan otro TBC diferente, multiplican su probabili-
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dad de reincidir en 1.16 veces mas respecto a las que asisten a
TASEVAL. Mejores son todavia los resultados con PROSEVAL. Se
multiplica la probabilidad de reincidencia por 2.44 en los suje-
tos que han asistido a otra TBC+60 frente a quienes han asisti-
do a PROSEVAL (Escamilla et al., 2021) (Figura 3). Otros trabajos
confirman que los penados que se someten a estos programas
reinciden significativamente menos que aquellos que cumplen
la pena de TBC mediante tareas de utilidad puablica (Alarcon,
2020; Alarcon, y Moya, 2021; Escamilla et al., 2021; Lijarcio et
al., 2011; Lopez, 2022; MIR, 2020a).

Figura 3. Comparaciones de la reincidencia
en TASEVAL y PROSEVAL frente a TBC
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28.000 14.44% 15%
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-7 14%
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FuenTe: Escamilla et al., 2021, pp. 109y 116.
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Existen pocos estudios sobre la evaluacién de la eficacia
de los programas especificos de intervencién en medidas pe-
nales alternativas con delincuentes de trafico; no obstante, los
existentes coinciden en sefialar que, pendientes de introducir
mejoras, como programas especificos para reincidentes, esta
eficacia es razonable.

Pensamos que los datos globales, asi como la valoracién
positiva de la eficacia diferencial de los programas sobre la
reincidencia, empuja al optimismo. Se cumple con esto, como
escribia el fiscal de sala coordinador de seguridad vial (Var-
gas, 2014), lo propuesto por la doctrina legal mayoritaria, las
normas, obviamente también las normas penales, no tienen,
como funcién Unica, castigar o retribuir, cumpliendo una fun-
cion de prevencion general negativa, disuadiendo o motivando a los
ciudadanos para que no infrinjan la ley con la amenaza de la
pena. También cumplen, y es todavia mas importante, una
funcion de prevencion general positiva reafirmando los valores de
los ciudadanos fieles al derecho. Todo ello sin olvidar que el
articulo 25 de la CE impone a las penas la orientacion de ajus-
tarse a los fines de reeducacion y reinsercion social, un aspec-
to que acentuaremos en el presente documento.

Hemos visto que cumple claramente con la primera fun-
cion, de lo que es un fiel reflejo el incremento casi exponencial
en el numero de sentencias y reclusos, con unas medias anua-
les elevadisimas. No obstante, y debe ser resaltado, también
cumple con la funcién de prevencién general positiva, como
indica la importante aceptacion por parte de la poblacion ge-
neral de la filosofia del cambio legal en el Codigo Penal, y
el efecto de las medidas sobre la reincidencia, especialmente
entre la poblacion reclusa (programa PROSEVAL). Esto, unido

al efecto indudable (junto a otras medidas estructurales y tec-
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nologicas) sobre la accidentalidad provocada y sus consecuen-
cias, permite afirmar que se trata de un conjunto de medidas
con efectos sobre la seguridad vial, en las que se debe seguir
profundizando, algo por cierto contemplado en la Estrategia

2030 recientemente presentada por el Gobierno de Espana

(bGT, 2022¢).

Referencias

Alarcon, B. (2020). Eficacia de los programas especificos de violencia de
género y seguridad vial como medidas penales alternativas. Tesis
doctoral. Universidad de Murcia. https://digitum.um.es/digitum/
bitstream/10201/101465/1/Beatriz%20Alarc%c3%b3n%20Delica-
do%20Tesis%20Doctoral.pdf

Alarcén, B. y Moya, M. M. (2021). Reincidencia de condenados por deli-
tos contra la seguridad vial tras finalizar el programa de intervencién
PROSEVAL. Boletin Criminoldgico, 28, 1-28. https://doi.org/10.24310/Bo-
letin-criminologico.2021.v28i.13555

Alastuey, C. y Escuchuri, E. (2012). Ilicito penal e ilicito administrativo en
materia de trafico y seguridad vial. Estudios Penales y Criminoldgicos, 31,
7-86. https:/ /revistas.usc.gal/index.php/epc/article/view/ 137

Alonso, FE, Useche, S., Faus, M. y Esteban, C. (2022). Assessing users’ per-
ceptions of four types of road safety measures. Transport Problems, 17(2),
137-149. https://doi.org/10.20858/tp.2022.17.2.12

Baltruschat, S., Mas, L., Candido, A., Maldonado, A., Verdejo, C., Catena,
E. y Catena, A. (2021). Repeat traffic offenders improve their perfor-
mance in risky driving situations and have fewer accidents following
a mindfulness-based intervention [Los reincidentes por infracciones
de trafico mejoran su desempeno en situaciones viales de riesgo y

tienen menos accidentes tras recibir intervenciones basadas en min-

145



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

dfulness|. Frontiers in Psychology, 11, 4012. https://doi.org/10.3389/
fpsyg.2020.567278

Bautista, R. y Mird6, I (2014). Delincuencia vial y reincidencia: un analisis
de su prevalencia y concurrencia con la delincuencia comun en la pro-
vincia de Alicante. Revista de Derecho Penal y Criminologia, 11, 387-410.
https:/ /revistas.uned.es/index.php/RDPC/article/view/24547

Castillo-Manzano, J., Castro, M. y Pedregal, D. (2010). An econometric
analysis of the effects of the penalty points system driver’s license in
Spain [Un analisis econométrico de las consecuencia del Sistema del
permiso por puntos en Espafial. Accident Analysis y Prevention, 42(4),
1310-1319. https://doi.org/10.1016/j.aap.2010.02.009

Castillo-Manzano, J., Castro, M. y Pedregal, D. (2011). Efectividad de las cam-
panas de publicidad para reducir la siniestralidad vial en Espana: un
analisis econométrico. XIV Encuentro de Economia Aplicada, Huelva.

Cortes Generales (1978). Constitucion Espanola. Boletin Oficial del Esta-
do, 311, 29313-29424. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=-
BOE-A-1978-31229

Daicoff, S. (2006). The Comprehensive Law Movement. An Emerging
Approach to Legal Problems [El movimiento de Justicia Comprehen-
siva. Un enfoque emergente sobre los problemas legales]. Scandinavian
Studies in Law, 49(1), 109-130. https://scandinavianlaw.se/pdf/49-7.pdf

Daicoff, S. (2011). Comprehensive Law Practice: Law as a healing profession
[El movimiento de Justicia Comprehensiva. La Justicia como profesién
sanadora]. Carolina Academic Press.

Declaracién de Estocolmo (2020). Tercera Conferencia Ministerial Mundial
sobre Seguridad Vial: Alcanzar los objetivos mundiales para 2030.
Estocolmo, 19-20 de febrero de 2020. https://www.roadsafetyswe-
den.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stoc-
kholm-declaration-spanish.pdf

Direccién General de Trafico (DGT) (2021). Balance de las cifras de sinies-

tralidad vial 2020. Anexo Estadistico. Direccién General de Tréfico.

146



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/ .galleries/downloads/
nota_prensa/descienden-un-20-los-fallecidos-por-siniestro-de-trafi-
co-en-las-ciudades/anexo-estadistico-vf-nuevos-terminos-rev.pdf

Direccion General de Tréfico (DGT) (2022a). Las principales cifras de sinies-
tralidad vial Espafia 2020. Direccion General de Tréfico. https://
www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/
dgt-en-cifras-detalle/?1d=00810

Direcciéon General de Tréafico (DGT) (2022b). Balance de las cifras de sinies-
tralidad vial 2021. Anexo Estadistico. Direcciéon General de Trafico.
https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/ .galleries/downloads/
nota_prensa/descienden-un-20-los-fallecidos-por-siniestro-de-trafi-
co-en-las-ciudades/anexo-estadistico-vf-nuevos-terminos-rev.pdf

Direccion General de Trafico (2022c¢). Estrategia de Seguridad Vial 2030
(Resumen). Direccién General de Trafico. https://seguridadvial2030.
dgt.es/export/sites/sv2030/.galleries/descargas/Estrategia_de_Segu-
ridad_Vial_2030_Resumen.pdf

Direccién General de Trafico (2022d). Ingresos totales por sanciones. Direc-
ci6on General de Trafico. https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-
en-cifras/dgt-en-cifras-resultados/dgt-en-cifras-detalle /?1d=00451

Echauri, J. (2022). Psicologia penitenciaria e intervenciéon con victimarios.
En E Tortosa y M. Tortosa (dirs.), Master en Psicologia Juridica y Peritacion
Psicoldgica Forense. Universidad de Valencia.

Editores (2022). Acerca de la Revista. Revista Iberoamericana de Justicia Terapéuti-
ca. https://arijeditores.com/index.php?option=publicacion&idpubli-
cacion=594

Elderbroom, B. y King, R. (2014). Improving recidivism as a performance
measure [Mejorar la reincidencia como mejora de la eficacia]. Urban
Institute. https://www.urban.org/sites/default/files/publication/2303
1/413247-Improving-Recidivism-as-a-Performance-Measure. PDF

Escamilla, C. (2018). El perfil psicologico y criminolégico de los delincuentes

viales condenados a trabajos en beneficio de la comunidad en segu-

147



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

ridad vial. Tesis doctoral. Universidad de Valencia. https://roderic.
uv.es/handle/10550/68026

Escamilla, C, Giménez, E., De Paredes, C. y Gémez, R. (2021). Perfil de
la persona condenada por delitos contra la seguridad vial y eficacia
de las intervenciones en seguridad vial en penas y medidas comu-
nitarias. Ministerio del Interior. Universidad Europea Valencia. ht-
tps://copgipuzkoa.eus/images/documentos/ ESTUDIO-SEGURI-
DAD-VIAL.pdf

European Transport Safety Council/ETSC (2021a). Ranking EU Progress
On Road Safety. 15th Road Safety Performance Index Report [Ranking
de los Avances de la UE en Seguridad Vial. 15° Informe del Indice de
Exito en Seguridad Vial]. European Transport Safety Council. https://
etsc.eu/ 1 5th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/

European Transport Safety Council/ETSC (2021b). Road Safety Prio-
rities for the EU-March 2021 [Prioridades de los Paises Miembros
de la Unién Europea en Materia de Seguridad Vial-marzo 2021].
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2021-03-One-pager-2030-
priorities.pdf

European Transport Safety Council/ETSC (2021c). European Parliament
resolution of 6 October 2021 on the EU Road Safety Policy Ira-
mework 2021-2030 -Recommendations on next steps towards ‘Vision
Zero’ (2021/2014(INI)) [Resolucién del Parlamento Europeo de 6 de
octubre de 2021 sobre el marco de referencia de la Politica de Seguri-
dad Vial en los Paises Miembros de la Unién Europea 2021-2030-Re-
comendaciones sobre los siguientes pasos hacia la “Vision Cero’
(2021/2014(INT)]. https://www.europarl.europa.eu/doceo/document
/' TA-9-2021-0407_EN.pdf

European Transport Safety Council/ETsc (2022). Ranking EU Progress On
Road Safetyl6th Road Safety Performance Index Report [Ranking
de los Avances de la UE en Seguridad Vial. 16° Informe del Indice
de Exito en Seguridad Vial]. European Transport Safety Council. ht-

148



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

tps://etsc.eu/wp-content/uploads/ 16-PIN-annual-report_ FINAL_
WEB_1506_2.pdf

Farifia, I, Lopez, J. y Redondo, L. (2016). Libro de Conclusiones del III Congreso
Iberoamericano de Justicia Terapéutica. Andavira.

Farina, E,, Oyhamburu, S. y Wexler, D. (2021). Justicia Terapéutica en Iberoamé-
rica. Wolters Kluwer Espafia.

Farifia, F, Seijo, D., Arce, R. y Vazquez, M. J. (2017). Custodia compar-
tida, corresponsabilidad parental y justicia terapéutica como nuevo
paradigma. Anuario de Psicologia Juridica, 27(1), 107-113. https://doi.
org/10.1016/j.apj.2016.11.001

Faus, M., Alonso, E, Esteban, C. y Useche, S. (2023). Are Adult Driver Edu-
cation Programs Effective? A Systematic Review of Evaluations of Ac-
cident Prevention Training Courses [¢Son efectivos los programas de
formaciéon de conductores mayores? Una revision sistematica de las
evaluaciones de los cursos de formacion para la prevencion de acciden-
tes]. International Journal of Educational Psychology, 12(1), 62-91. https://
dot.org/10.17583/1jep.8805

Fernandez-Benéitez, C., Tortosa, I y Tortosa, M. (2022). Justicia terapéu-
tica con delincuentes de trafico. Eficacia diferencial de los programas
especificos de seguridad vial como medidas penales alternativas. Revista
Iberoamericana de Justicia Terapéutica, 4, IJ-MMDCCXVIIIL. 184. https://
arijeditores.com/index.php?option=publicacion&idpublicacion=594

Fouce, J. (2021). Analisis de las dificultades y retos de los programas en me-
didas alternativas. Revista Electronica de Psicologia Politica, 19(46), 76-89.
http://www.psicopol.unsl.edu.ar/pdf/ REPP-A19-N46-Art05.pdf

Fundacién Linea Directa (2020). Reincidentes viales: un peligro para todos. And-
lists y evolucion 2009-2018. Fundaciéon Linea Directa. https://revista.
dgt.es/images/ PRESENTACION-REINCENCIA-VIAL_UN-PELI-
GRO-PARA-TODOS_ver06-1.pdf

German, L. y Ocariz, E. (2012). Experiencia-modelo piloto de los talleres de

seguridad vial, como alternativa a la pena privativa de libertad en los

149



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

delitos contra la seguridad vial. Criminalidad, 54(2), 101-118. http://
www.scielo.org.co/pdf/crim/v54n2/v54n2a07.pdf

High-Level Meeting on Improving Global Road Safety/uN (2022). Political
Declaration. “The 2030 horizon for road safety: securing a decade of action and de-
lwery” [Declaracion Politica. “El horizonte 2030 para la seguridad vial:
asegurando una década de accién y dedicaciéon]. https://www.un.org/
pga/76/wp-content/uploads/sites/101/2022/06/23-June-Politi-
cal-Declaration-on-Road-Safety.pdf

Hilterman, E. y Mancho, R. (2012). Evaluacion de programas formativos de seguri-
dad vial y la reincidencia posterior. Centro de Estudios Juridicos y Formacién
Especializada. https://cejfe.gencat.cat/web/.content/home/recerca/
cataleg/crono/2012/programaSeguridadVial_ES.pdf

Hitermann, E., y Trasovares, M. (2010). ;Cémo conducimos después de un
programa formativo de seguridad vial? Centro de Estudios Juridicos y
Formacion Especializada. https://www.recercat.cat/bitstream/hand-
le/2072/170828/SC_1_084_10cast.pdf?sequence=1

Hunt, K. y Dumville, R. (2016). Recidivism among federal offenders: A com-
prehensive overview [Reincidencia entre los delincuentes federales:
Una descripciéon completa]. United States Sentencing Commission.
https://www.ussc.gov/sites/ default/files/pdf/research-and-publica-
tions/research-publications/2016/recidivism_overview.pdf

Instituto Nacional de Estadistica (2022). Estadistica de Condenados: Adultos/Esta-
distica de Condenados: Menores (ECA/ECM) Afio 2021. Nota de Prensa de
15 septiembre 2022. Instituto Nacional de Estadistica. https://www.
ine.es/prensa/ec_am_2021.pdf

Instruccion 5/2007, de 18 de julio, sobre los Fiscales de Sala Coordinadores
de Siniestralidad Laboral, Seguridad Vial y Extranjeria y sobre las res-
pectivas Secciones de las Fiscalias Territoriales. https://www.boe.es/
buscar/doc.php?id=FIS-I-2007-00005

Lanzarote, P. (2018). La valoracion pericial del riesgo de reincidencia en la

criminalidad vial: La experiencia en mayores y su trasposicion a la jus-

150



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

ticia de menores. Una propuesta de reforma del art. 4 del RLORPM.
En D. Morillas (coord.), El delito de conduccion de vehiculos a motor o ci-
clomotores sin licencia administrativa cometidos por menores de edad (243-270).
Dykinson.

LEY 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia
de conduccién por puntos y se modifica el texto articulado de la ley
sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial. Bo-
letin Oficial del Estado, 172, 25781-25793. https://www.boe.es/boe/
dias/2005/07/20/pdfs/A25781-25793.pdf

LEY 4072015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico.
Boletin Oficial del Estado, 236. https://www.boe.es/buscar/act.php?id=-
BOE-A-2015-10566

LEY 18/2021, de 20 de diciembre, por la que se modifica el texto refundido
de la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad
Vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octu-
bre, en materia del permiso y licencia de conduccion por puntos. Bole-
tin Oficial del Estado, 304, 156147-156170. https://www.boe.es/buscar/
act.php?id=BOE-A-2021-21006

Ley Orgénica 1/1979, de 26 de septiembre, General Penitenciaria. Boletin
Oficial del Estado, 239, 23180-23186. https://www.boe.es/buscar/doc.
php?id=BOE-A-1979-23708

Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal. Boletin Oficial
del Estado, 281, 41842-41875. https://www.boe.es/buscar/act.php?i-
d=BOE-A-1995-25444

Ley Organica 15/2003, de 25 de noviembre, por la que se modifica la Ley
Organica N° 10/1995, de 23 de noviembre, del Cddigo Penal. Bole-
tin Oficial del Estado, 283, 41842-41875. https://www.boe.es/boe/
dias/2003/11/26/pdfs/A41842-41875.pdf.

Ley Organica 15/2007, de 30 de noviembre, por la que se modifica la Ley
Organica N° 10/1995, de 23 de noviembre, del Cédigo Penal en ma-

151



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

teria de seguridad vial. Boletin Oficial del Estado, 288, 49505-49509. ht-
tps:/ /www.boe.es/boe/dias/2007/12/01/pdfs/A49505-49509.pdf

Ley Organica 5/2010, de 22 de junio, por la que se modifica la Ley Organica
N° 1071995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal. Boletin Oficial del Fs-
tado, 152, 54811-54883. https://www.boe.es/boe/dias/2010/06/23/
pdfs/BOE-A-2010-9953.pdf

Ley Organica 1/2015, de 30 de marzo, por la que se modifica la Ley Organi-
caN° 10/1995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal. Boletin Oficial del
Estado, 77, 27061-27176. https://www.boe.es/boe/dias/2015/03/31/
pdfs/BOE-A-2015-3439.pdf

Ley Organica 2/2019, de 1° de marzo, de modificacién de la Ley Organica
N° 10/1995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal, en materia de
imprudencia en la conducciéon de vehiculos a motor o ciclomotor y
sanciéon del abandono del lugar del accidente. Boletin Oficial del Estado,
53, 20278-20281. https://www.boe.es/boe/dias/2019/03/02/pdfs/
BOE-A-2019-2973.pdf

Lijarcio, I., Marti, A. y Boso, P. (2011). Tratamiento administrativo y penal
del consumo de alcohol y otras drogas en la conduccién de vehicu-
los. Revista Espafiola de Drogodependencias, 36(3), 351-365. https://roderic.
uv.es/bitstream/handle/10550/47547/3740095.pdf ?sequence=1&i-
sAllowed=y

Lijarcio, I., Gordo, A. J., Llamazares, J. y Garcés, M. (2015). Andlisis interna-
cional sobre la multi-reincidencia vial en conductores. Programas y medidas. Fun-
dacién Espanola para la Seguridad Vial (rEsviaL). Cibersomosaguas
Universidad Complutense de Madrid. http://dx.doi.org/10.13140/
RG.2.1. 3916.4563

Lijarcio, I., Useche, S., y Montoro, L. (2022a). Programas de intervenciéon
para la restauraciéon de conductas viales infractoras y delincuentes.
¢Coémo reeducamos a los reincidentes viales? En F. Tortosa y M. Tor-
tosa (dirs.) Madster en Psicologia furidica y Peritacion Psicoldgica Forense. Uni-

versidad de Valencia.

152



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

Lijarcio, I., Llamazares, F, Valle, E., Montoro, L. y Useche, S. (2022b). Asses-
sing risk perception over recidivist traffic offenders from a multi-group
approach: how gendered could it be? [Evaluacion de la percepcion del
riesgo en infractores de trafico reincidentes desde un enfoque multigru-
po vy el efecto moderador del género]. European Journal of Psycholo-
gy Applied to Legal Context, 14(1), 33-41. https://doi.org/10.5093/
ejpalc2022a4

Lijarcio, I., Montoro, L., Tortosa, I, Tortosa, M. y Useche, S. (2022c). Psico-
logia del Trafico y de la Seguridad. En F. Tortosa y M. Tortosa (dirs.),
Master en Psicologia Juridica y Peritacion Psicoldgica Forense. Universidad de
Valencia.

Lopez, J. R. (2022). Delitos viales e imparticion del programa de intervenciéon
psicoeducativa en seguridad vial PROSEVAL. En I. Loinaz, J. Sanmarco y
V. Marcos, XIV Congreso (Inter)Nacional de Psicologia Juridica y Forense. Libro
de Actas (443-446). Sociedad Espafiola de Psicologia Juridica y Foren-
se. http://sepjf.org/wp-content/uploads/2019/03/LIBRO-DE-AC-
TAS_XIV-CONGRESO-INTERNACIONAL-DE-PSICOLOG%-
C3%8DA-JUR%C3%8DDICA-Y-FORENSE.pdf

Magro, V,, Suri, R., Hernandez, C. y Cuéllar, J. (2014). La eficacia de la
implantacion del programa TASEVAL en la reeducacion de condenados
por delitos contra la seguridad vial. Trdfico y Seguridad Vial, 182, 25-34.
https://dialnet.unirioja.es/ejemplar/370348

Maltz, M. D. (1984). Recidivism [Reincidencia]. Academic Press, Inc.

Marti, A. (2015). Los infractores reincidentes en el trafico: analisis de va-
riables sociodemogréficas, personalidad y consumo de alcohol de los
asistentes a los cursos de sensibilizacién y reeducacion vial dentro del
sistema del permiso por puntos. Tesis doctoral. Universidad de Valen-
cia. https://roderic.uv.es/handle/10550/45408

Marti, A., Pastor, ]J. C., Montoro, L., Boso, P, y Roca, J. (2019). Persistent
traffic offenders: Alcohol consumption and personality as predictors

of driving disqualification [Los infractores de trafico persistentes: El

153



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

consume de alcohol y la personalidad como predictores de la retirada
del permiso de conducir]. European Journal of Psychology Applied
to Legal Context, 11(2), 81-92. https://doi.org/10.5093/¢jpalc2019a3

Memoria de la Fiscalia General del Estado (2021). Memoria Fiscalia Segu-
ridad vial. En Alvaro Garcia Ortiz, Memonia elevada al Gobierno de S. M.
Presentada al inicio del afio judicial por el Fiscal General del Estado Excmo. D.
Alvaro Garcia Ortiz (731-764). Imprenta Nacional de la Agencia Estatal.
https://wwwfiscal.es/memorias/memoria2022/FISCALIA_SITE/
index.html

Ministerio del Interior (2020a). Seguridad Vialy su incidencia en el medio penitenciario.
MinisteriodelInterior. Secretaria GeneraldeInstitucionesPenitenciarias.
https:/ /revista.dgt.es/Galerias/noticia/nacional/2020/07JULIO/
INFORME-SEGURIDAD-VIAL-Y-SU-INCIDENCIA-EN-EL-AM-
BITO-PENITENCIARIO_ultimo....pdf

Ministerio del Interior (2020b). Intervencién en justicia restaurativa. En-
cuentros restaurativos penitenciarios. Documentos Penilenciarios 24.
Ministerio del Interior. Secretaria General Técnica. http://wwwin-
terior.gob.es/documents/642317/1201664/Intervenci®C3%B3n_
en_justicia_restaurativa_DP-24_web_126200539.pdf/323bebe7-ch-
fa-45d8-9cef-840ce824 d693

Montoro, L., Roca, J. y Tortosa, I. (2008). Influencia del permiso de conduc-
ciéon por puntos en el comportamiento al volante: Percepcion de los
conductores. Psicothema, 20(4), 652-658. https://www.psicothema.
com/pdf/3536.pdf.

Moreira (2013). La reduccién de los accidentes de trafico en Espaia.
Cambios legislativos y esfuerzo de vigilancia. En L. Cabello, Avan-
ces en seguridad vial. Instituto Europeo de Psicologia Aplicada (IEPA), 9-16.
https://www.researchgate.net/profile/Roberto-PereiraMoreira/
publication/283500750_TRAFFIC_ACCIDENTS_LEGISLA-
TIVE_CHANGES_AND_MONITORING_EFFORT/links/

154



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

563b655¢08aeed0531de8468/ TRAFFIC-ACCIDENTSLEGISLA-
TIVE-CHANGES-AND-MONITORING-EFFORT.pdf

Orden INT/2596/2005, de 28 julio, que regula cursos de sensibilizacién y
reeducacion vial para los titulares de un permiso o licencia de conduc-
cion. Boletin Oficial del Estado, 190, 28083-28087. https://www.boe.es/
buscar/act.php?id=BOE-A-2005-13723.

Pan American Health Organization (2015). Report on Road Safety in the Re-
gion of the Americas [Informe sobre Seguridad Vial en la Region de las
Américas]. Pan American Health Organization. https:/ /iris.paho.org/
bitstream/handle/10665.2/28560/9789275118535-eng.pdf ?sequen-
ce=1&isAllowed=y

Pan American Health Organization (2016). Road Safety in the Americas [Seguri-
dad Vial en la Regién de las Américas]. Pan American Health Organi-
zation. https://iris.paho.org/bitstream/handle/10665.2/28564/9789
275119129-eng.pdf?sequence=6

Pan American Health Organization (2019). Status of Road Safety in the Region
of the Americas [Estatus de la Seguridad Vial en la Region de las Améri-
cas]. Pan American Health Organization. https://iris.paho.org/hand-
le/10665.2/51088

Real Decreto 1849/2009, de 4 de diciembre, por el que se modifica el Real
Decreto 51572005, de 6 de mayo, que establece las circunstancias de
ejecucion de las penas de trabajos en beneficio de la comunidad y de
localizacién permanente, de determinadas medidas de seguridad, asi
como de la suspension de la ejecucion de las penas privativas de liber-
tad. Boletin Oficial del Estado, 293, 103545-103547. https://www.boe.es/
boe/dias/2009/12/05/pdfs/BOE-A-2009-19564.pdf

Real Decreto 840/2011, de 17 de junio, por el que se establecen las cir-
cunstancias de ejecucion de las penas de trabajo en beneficio de la
comunidad y de localizacién permanente en centro penitenciario, de
determinadas medidas de seguridad, asi como de la suspension de la

ejecucion de las penas privativas de libertad y sustituciéon de penas.

155



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Boletin Oficial del Estado, 145, 62933-62941. https://www.boe.es/boe/
dias/2011/06/18/pdfs/BOE-A-2011-10598.pdf

Resolucion 70/1 de la Asamblea General de las Naciones Unidas, del 25 de
septiembre de 2015, “Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030
para el Desarrollo Sostenible”. https://unctad.org/system/files/ offi-
cial-document/ares70d1_es.pdf

Resolucion de 12 de enero de 2021, de la Direcciéon General de Trafico,
por la que se publican las cuentas anuales del Organismo Auténomo
Jefatura Central de Trafico del ejercicio 2019 y el informe de audito-
ria. Boletin Oficial del Estado, 19, 6610-6689. https://www.boe.es/boe/
dias/2021/01/22/pdfs/BOE-A-2021-963.pdf

Roca, J., Montoro, L. y Tortosa, I (2009). Valoracién de los conductores
espanoles sobre el permiso por puntos. Psicothema, 21(2), 294-299.
https:/ /www.psicothema.com/pdf/3629.pdf

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2010). La gestidn Admanis-
trativa de la pena de trabajos en beneficios de la comunidad contra la seguridad
del trdfico: los talleres de actividades en seguridad vial “1asevar”. Instrucciéon
2/2010. Ministerio del Interior-Direcciéon General de Coordinacién
Territorial y Medio Abierto. https://www.acaip.es/areas/legislacion/
circulares-instrucciones?start=80

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2014). El cumplimiento de
la Pena de ‘Trabajos en Beneficio de la Comunidad en los casos de delitos contra
la Seguridad del Trdfico. Ampliacion del dmbito de aplicacion de los Talleres de
Sensibilizacion en Seguridad Vial “1asevaL”. Instruccion 4/2014, Ministerio
del Interior, Secretaria General Técnica. https://www.acaip.es/areas/
legislacion/ circulares-instrucciones?start=40

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2016a). PROSEVAL: Progra-
ma de Intervencion psicoeducativa en seguridad vial. Manual para el
profesional. Documentos penitenciarios 15. Ministerio del Interior. Secreta-
ria General de Instituciones Penitenciarias. https://www.interior.gob.

es/opencms/pdf/archivos-y-documentacion/documentacion-y-pu-

156



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

blicaciones/publicaciones-descargables/instituciones-penitenciarias/
PROSEVAL_Manual_para_el_profesional 126160454_web.pdf

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2016b). PROSEVAL: Progra-
ma de Intervencion psicoeducativa en seguridad vial. Manual para el/
la participante. Documentos penitenciarios 15. Ministerio del Interior. Secre-
taria General de Instituciones Penitenciarias. https://www.interior.gob.
es/opencms/pdf/archivos-y-documentacion/documentacion-y-pu-
blicaciones/publicaciones-descargables/instituciones-penitenciarias/
PROSEVAL_Manual_para_el_participante_126160449_web.pdf

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2022). Programas especificos
de Intervencion. (acceso 21 de septiembre de 2022) https://www.iipp.es/
es/web/home/reeducacion-y-reinsercion-social/programas-especifi-
cos-de-intervencion

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2022a). Zalleres de Seguridad
Vial (1asevaL). (acceso 21 de septiembre de 2022) https://www.institu-
cionpenitenciaria.es/es/web/home/penas-y-medidas-alternativas/
talleres-de-seguridad-vial

Secretaria General de Instituciones Penitenciarias (2022b). Programa de Inter-
vencion Psicoeducativa en Seguridad Vial (acceso 21 de septiembre de 2022).
https://wwwinstitucionpenitenciaria.es/es/web/home/penas-y-me-
didas-alternativas/programas-especificos/proseval

Tapia, M. (2016). Prélogo. En Secretaria General de Instituciones Peniten-
ciarias-Subdireccion General de Gestion de Penas y Medidas Alter-
nativas (2016). rrosevAL: Programa de Intervencin psicoeducativa en seguridad
vial. Manual para el profesional (2-3). Documentos penitenciarios 15. Minis-
terio del Interior. Secretaria General de Instituciones Penitenciarias.
https://www.interior.gob.es/opencms/pdf/archivos-y-documenta-
cion/documentacion-y-publicaciones/publicaciones-descargables/
instituciones-penitenciarias/ PROSEVAL_Manual_para_el_profesio-
nal_126160454_web.pdf

157



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

Tortosa, M., Martin, P., Martin, B. y Tortosa, F. (2021). La vuelta a una nueva
movilidad. Intervencion desde la Justicia Terapéutica con reclusos y reclusas por
delitos de trdfico. I Congreso Internacional de Psicologia, 13-15 octubre.
Cuernavaca.

Vargas, B. (2014). Prélogo. En R. Arce, J. C. Carbonell, F. Farina, I Tortosa
y B. Vargas, Perfiles de la Seguridad Vial desde la Psicologia Juridica (4-20).
Alfa Delta Digital.

Vos, T. et al. (2020). Global burden of 369 diseases and injuries in 204 coun-
tries and territories, 1990-2019: a systematic analysis for the Global
Burden of Disease Study 2019 [Carga mundial de 369 enfermedades
y lesiones en 204 paises y territorios, 1990-2019: un analisis sistema-
tico para el Estudio de la Carga Mundial de Enfermedades 2019].
The Lancet, 396(10258), 1204-1222. https://doi.org/10.1016/S0140-
6736(20)30925-9

Wexler, D. y Winick, B. (1991). Therapeutic Jurisprudence as a New
Approach to Mental Health Law Policy Analysis and Research [La
Justicia Terapéutica como una nueva perspectiva para el analisis y la
investigacion de la salud mental en la legislacion politica]. Unwersity of
Miami Law Review, 45(5), 979-1004. https://repositorylaw.miami.edu/
cgi/viewcontent.cgi?article=1948&context=umlr

Wexler, D. B. (2001). The development of therapeutic jurisprudence: From
theory to practice [El Desarrollo de la Justicia Terapéutica: De la
teorfa a la practical. In L. E. Frost & R. J. Bonnie (eds.), The evolu-
tion of mental health law [La evolucion de la legislacién sobre salud
mental] (279-289). American Psychological Association. https://doi.
org/10.1037/10414-014

Wexler, D., Oyhamburu, S. y Farifia, F (2021). Fusticia Terapéutica. Un nuevo
paradigma legal. Wolters Kluwer Espana.

WHO (2018). The Global status report on road safety 2018 [Informe sobre
la situaciéon mundial de la seguridad vial. 2018]. World Health Orga-
nization. https://www.who.int/publications/i/item/97892 41565684

158



¢SON EFICACES LOS PROGRAMAS ESPECIFICOS DE SEGURIDAD VIAL?

WHO (2022). Road Traffic Injuries. Key facts [Lesiones por Accidentes de
Trafico. Hechos clave]. (acceso 30/09/2022). https://www.who.int/
news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries

Winick, B. y Wexler, D. (2002). Drug treatment court: Therapeutic juris-
prudence applied [El tratamiento de las Drogas en los tribunales: La
Justicia Terapéutica aplicada]. Touro Law Review, 3, 479-85. https://
digitalcommons.tourolaw.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1506&-
context=lawreview

Yamada, D. (2021). Therapeutic Jurisprudence: Foundations, expansion, and
assessment [Justicia Terapéutica: Fundamentos, desarrollos y evalua-
cion]. Unwersity of Miami Law Review, 75(3), 659-750. https:/ /repository.

law.miami.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=4636&context=umlr

159






Capitulo 5

Traumatismo
craneoencefalico
COMO consecuencia
de accidentes viales

ALEJANDRA CORONA GUEVARA
ADRIANA MARIA ROJAS FLORES

Resumen

En este capitulo se describen los conceptos mas importantes
del traumatismo craneoencefalico desde el punto de vista neu-
ropsicolégico, el cual es importante por ser un tipo de lesion
particularmente comun en situaciones de accidentes viales.

El traumatismo craneoencefalico se define como una le-
sion en el cerebro, cuyo origen es traumatico y es causado
por la aplicacion de una fuerza mecanica externa; las lesiones
pueden incluir el craneo, las estructuras cerebrales o ambos,
generando una variabilidad de sintomatologia neurologica y
cognitiva.

Este traumatismo puede resultar de una lesion cerrada o
de una lesion abierta, por lo que las consecuencias y la sin-
tomatologia de dicha lesion determinaran las pruebas neu-

ropsicolégicas que correspondan para realizar la evaluacion
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cognitiva, la cual nos dard una idea especifica de qué tipo de
afecciones presenta el paciente y nos ayudara a definir los ob-
jetivos para la planeacién de un programa de rehabilitacion
cognitiva.

La rehabilitaciéon y la terapia neuropsicologica son un
conjunto de procedimientos, técnicas y ejercicios que tienen
como objetivo ayudar al paciente a mejorar sus rendimientos
cognitivos y recuperar la funcionalidad en diferentes areas de

su vida familiar, laboral y social.

Introduccion

El traumatismo craneoencefalico (TCE) se define como una
lesion en el cerebro causada por la aplicacion de una fuer-
za mecanica externa. La lesion puede incluir el craneo, las
estructuras cerebrales o ambos. De la misma manera, debe

presentar al menos una de las siguientes caracteristicas:

1. Alteracion de la conciencia
2. Cambios neurologicos y neurofisiologicos que alteran
las funciones cerebrales y provocan un deterioro tem-

poral o permanente del cerebro

Este tipo de traumatismo cerebral puede resultar de una le-
sion cerrada o de una lesién penetrante (o abierta) (Gonza-
lez y Garcia, 2013), y justamente estas opciones se usan para
clasificar a los TCE. En el primer caso, el cerebro sufre por
los efectos mecanicos de la rapida aceleracion y desacelera-
cién (generando contusién o conmocién), como sucede co-

munmente, por ejemplo, en un accidente de transito, lo cual
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puede alterar la integridad del tejido cerebral y los vasos
sanguineos que lo irrigan en diferentes grados de severidad
(Bernal et al., 2009; Borja et al., 2021; Charry et al., 2017).
Por otro lado, en los TCE abiertos el craneo sufre una pe-
netracion, con la posibilidad de que fragmentos del hueso
se incrusten en el parénquima cerebral o de que la victi-
ma contraiga una infecciéon que afecte el sistema nervioso.
Generalmente, quienes sufren este tipo de traumatismo no
pierden la conciencia y las alteraciones neurologicas y neu-
ropsicologicas son secundarias a la lesion cortical focal (Ar-
dila y Rosselli, 2007).

En cualquiera de los dos casos, un TCE puede afectar el ce-
rebro al interrumpir el flujo sanguineo cerebral, dando origen
a una isquemia y, en algunos casos, a un infarto; causar he-
morragias, hematomas e inflamacion (edema), incrementar la
presion intracraneal, provocar infecciones o crear focos epi-
lépticos que tengan manifestaciones clinicas meses después
por las cicatrices que se formaron (Hernandez, 2014).

Todo lo anterior determina qué tipo de evaluacion se re-
quiere (traumatologica, quirtrgica, psicologica y cognitiva)
y, por lo tanto, qué tipo de rehabilitacién y tratamiento son
adecuados para el paciente. Los TCE son, sin duda, un tema
de salud importante por tener una alta incidencia en la po-
blacién, importantes consecuencias a nivel social y de calidad
de vida, asi como causas que pueden ser abordadas desde una
perspectiva integral de la salud poblacional para aprender a
prevenir. En el presente capitulo se abordan estos temas, asi
como la epidemiologia, los factores y secuelas fisicas y psico-
logicas que rodean a las personas que sufren un TCE en un
accidente vial, con el fin de informar y concientizar para una

sociedad mas segura.
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Epidemiologia

Los traumatismos craneoencefalicos (TCE) son la causa mas
frecuente de dano cerebral en personas menores de 40 afos
a nivel mundial (Ardila y Rosselli, 2007) con entre 20 y 50
millones de traumatismos no mortales anualmente (Borja et
al., 2021). Se calcula que 69% de los casos son leves (Bernal
et al., 2009), mientras que 17% son moderados y 14% graves
(Da Silva et al., 2019). A su vez, un 53% de los pacientes que
ingresan con TCE severo a urgencias mueren en los primeros
seis meses, 17% tienen evolucion desfavorable y s6lo 29% tie-
nen un buen pronoéstico (Abisay, 2020).

Entonces, se calcula que a nivel mundial hay 200 casos de
TCE debido a accidentes viales por cada 100 mil habitantes
y aproximadamente un millén y medio de personas mueren
cada ano en el mundo por esta causa (Borja e al., 2021), con
aproximadamente 90% de los casos en paises en vias de de-
sarrollo (Bernal et al., 2009). De hecho, en América Latina es
uno de los principales problemas que llevan a la muerte, ya
que del total de las muertes por accidente de transito, 60% es
causado por TCE, 50% fallecen en minutos, 30% en menos de
dos horas y 20% fallecen después (Charry et al., 2017), dando
un total de 75.5 fallecidos por cada 100 mil habitantes (Paz y
Bastidas, 2020).

Especificamente en Meéxico, en 2020 se reportaron
301 678 accidentes viales, de los cuales 95% ocasionaron le-
siones en las personas involucradas y 40.3 de cada mil resul-
taron letales (Abisay, 2020; Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informatica, 2021). En el pais, los accidentes de
transito son la octava causa de muerte para todos los grupos

de edad en el pais (Borja et al., 2021), al mismo tiempo que
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la causa mas comun del TCE son los accidentes viales, con un
75% de los casos (Hijar, 2014). Por lo tanto, la cultura vial
es un tema de preocupacion y urgencia, considerando que
siete de cada 10 muertos corresponden a peatones, ciclistas y
motociclistas, asi como el riesgo de fallecer en un accidente
vehicular como motociclista aument6 38.9% y como ocu-
pante de vehiculo particular 22.7% en 2021 respecto a afos
anteriores (Arellano, 2021).

Se ha encontrado que en México hay una relacion 3:1 en-
tre hombres y mujeres (Mayén ez al., 2008) en cuanto a los ac-
cidentes viales, y que la mayor incidencia es especificamente
en hombres de 15 a 45 afios. En cuanto a ello, un estudio de
2018 revel6 que los hombres de 20 a 29 afnos representaron el
28% de los TCE por accidentes de transito (siendo los jovenes
de 25 afios el mayor riesgo poblacional) (Abisay, 2020), segui-
do por los hombres de 30 a 39 afios en un 21% y de 40 a 49
anos en un 20% (Da Silva et al., 2019).

Por otro lado, los adolescentes, tomando en cuenta que la
edad legal para obtener un permiso provisional de conducir
es de 15 afos, se ven mayormente involucrados en accidentes
vehiculares (Gonzalez, 2020), lo cual puede deberse a un ce-
rebro en desarrollo que no termina dicho proceso sino hasta
los 28 o 30 anos de edad, y genera una desventaja desde el
punto de vista biologico para poblaciones menores al tener
mas inmadurez. Asi, la busqueda de fuertes emociones, el de-
seo de vencer desafios, el placer que sienten en situaciones
de riesgo, querer impresionar a los pares al manejar a altas
velocidades y la irresponsabilidad en el consumo de alcohol o
drogas pueden contribuir a la mayor ocurrencia de acciden-
tes de trafico (Da Silva et al., 2019). Igualmente, el fen6meno

del uso constante del celular para comunicarse, visitar redes
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sociales, musica, mapas, etc., son un factor distractor impor-
tante al ir tras el volante.

Por supuesto, hay mas factores que influyen en la ocurren-
cia de un accidente. Por ejemplo, el vehiculo involucrado mas
comunmente en siniestros que llevan a un TCE es la motocicle-
ta (caracterizada por tener mayor inestabilidad), con 83.3%,
siendo la caida en moto (50%) el tipo de accidente que mas
ocurrio, seguido de colision de moto contra coche y moto
contra moto. Otros factores asociados a esta situacion son la
precariedad de la infraestructura vial, exceso de velocidad,
poca iluminacion de las vias en la noche, inexperiencia del
conductor, no usar el cinturén de seguridad o casco (de una
encuesta, solo el 26.7% lo hicieron), uso del teléfono celular
al conducir (Borja ef al., 2021) y uno de los mas comunes: el
cansancio (Paz y Bastidas, 2020).

Por otro lado, estar bajo efecto del alcohol o drogas ilicitas
es un gran riesgo al manejar, asi como es, desgraciadamente,
una de las causas mas frecuentes en estos siniestros (Abisay,
2020) y, en un estudio de 2019, se demostr6 que el 64.4%
de las personas involucradas en accidentes habian consumido
alcohol y transitaban de noche (periodo en el que hay una
mayor somnolencia y pérdida de atencién en la ejecucion de
actividades en relaciéon con el periodo diurno) y durante fin
de semana (Da Silva ez al., 2019).

Finalmente, en cuanto a los ninos, el TCE, usualmente de
clasificacion leve, suele producirse por caidas o maltrato, y
en menores de 12 meses el riesgo de mortalidad se duplica
comparado al resto de las edades. Para los nifios mayores de
dos afios, las causas mas comunes son accidentes viales en
bicicleta, ser atropellados o caidas, sumandole los deportes

cuando cumplen 10 anos (Bustos ez al., 2014).
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Fisiopatologia y complicaciones

En este apartado se discutiran las alteraciones fisicas que sufre el
cerebro al ser victima de un TCE. Para comenzar, se enlistan los
diferentes tipos de impacto que puede recibir; luego las compli-
caciones, si el trauma resulta en fisura del craneo o no, la clasi-
ficacion del dano cerebral, y después algunos ejemplos especifi-
cos de cambios neuroquimicos y biolégicos, asi como lesiones y
consecuencias que pueden sufrir los pacientes con un TCE.

En el caso especifico de los accidentes de transito, las le-
siones siempre dependeran de la magnitud de la fuerza del
impacto, su direccion, el lugar ocupado en el vehiculo y el uso
(0 no) del cinturén de seguridad. Todos estos factores deter-
minaran el mecanismo del trauma y, a su vez, éste definira las
areas cerebrales danadas y las vias de conexion intercortical

afectadas como consecuencia (Moscote, 2012):

* Por impacto directo: especialmente en la zona “primiti-
va” del trauma.

* Por contragolpe: especialmente en zonas diametralmen-
te opuestas al sitio originario de aplicacion de fuerza.

* Por vibracion: en todo el encéfalo.

* Por cavitacion: al ser desplazado el tejido nervioso por
la fuerza de aceleracion y desaceleracion, se producen
espacios de presion negativa con destrucciéon neuronal
y fugas de sangre.

* Lesiones vasculares: traccion, estiramiento y roturas de
los vasos sanguineos.

* Lesiones por cizallamiento: cuando el sistema nervioso
central choca contra estructuras intracraneales semirri-

gidas y rigidas.
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También hay otros factores que entran en juego, por ejem-
plo, los traumatismos cerrados y abiertos. En los primeros,
el cuero cabelludo absorbe el 30% de la energia generada
por el trauma, y el craneo es capaz de absorber hasta el 40%
de la misma (Moscote, 2012). En estos casos generalmente
se pierde la conciencia, probablemente como consecuencia
de alteraciones en las estructuras del tallo cerebral (Ardila y
Rosselli, 2007). Precisamente, la duraciéon de la pérdida de
conciencia y la amnesia postraumatica son los indicadores
clinicos mas comunes utilizados para evaluar la gravedad de
la lesion cerebral aguda, y la herramienta mas utilizada para
evaluar el nivel de conciencia es la Escala de Coma de Glas-
gow (ECG) (Borja et al., 2021). En el caso de los traumatismos
abiertos, el paciente se expone a infecciones y a que algin
material o pedazo de craneo pueda incrustarse en el parén-
quima cerebral.

Considerando todo lo anterior, el dano cerebral producido
por un TCE puede clasificarse de la siguiente manera: prima-
rio, secundario o terciario. El primario es el dafio directo del
impacto por aceleracion-desaceleracion, también conocido
como efecto biomecanico. Podemos encontrar lesion celular,
desgarro, retraccion axonal, alteraciones vasculares, lesiones
focales y difusas (Ardila y Rosselli, 2007; Charry et al., 2017).
De hecho, mas del 90% de los pacientes con TCE presentan
lesion axonal difusa (LAD) (Gonzalez y Garcia, 2013). Las es-
tructuras intracraneales mas frecuentemente afectadas son,
en primer y segundo lugar, el 16bulo frontal y el l6bulo tem-
poral, seguidos de los vasos sanguineos, otros l6bulos y pares
craneales (Bernal ¢t al., 2009).

Cuando hay dafio secundario, las alteraciones se producen

por los dafios primarios (Ardila y Rosselli, 2007). Los fenéme-
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nos bioquimicos a nivel celular que se desencadenan tras el
traumatismo inicial contribuyen a la aparicion de las lesiones
secundarias, ya que hay cambios en los procesos metabélicos,
moleculares, inflamatorios y vasculares, incrementando la
liberacion de glutamato, que activa receptores NMDA/AMPA
(relacionados con la memoria y plasticidad neuronal), los cua-
les, a su vez, alteran la permeabilidad de membrana, lo que
lleva a la muerte celular inmediata por necrosis o por apopto-
sis (Guzman, 2008; Gonzalez y Garcia, 2013).

Finalmente, el dano terciario corresponde a la manifesta-
cion de los danos progresivos, que se presenta en aproxima-
damente el 15% de los pacientes que no manifiestan sintomas
de lesion cerebral en un inicio, pero en unos minutos u horas
se deterioran. Por lo mismo, es protocolo monitorear cuida-
dosamente a las victimas de estos accidentes durante las pri-
meras 24 horas, tomar una tomografia axial computarizada
(TAC) de craneo en las primeras seis horas de ingreso al hospi-
tal, otra en caso de que comience a presentar sintomas y una
antes de darlo de alta (Charry et al., 2017).

Como se observa, las lesiones se dan a distintos niveles y
unas influyen sobre otras, por ello, se presentan ejemplos es-
pecificos de alteraciones a nivel bioquimico y fisiolégico. In-
mediatamente posterior al trauma hay lesion microvascular
y la activaciéon de una cascada inflamatoria en el sitio de la
lesion, lo que lleva a la liberaciéon de citoquinas, lesion de
la barrera hematoencefalica (BHE) y liberaciéon de proteinas
apoptoticas como las caspasas que provocan muerte celular
y pérdida de la sinapsis interneuronal (Bernal, et al, 2009).
A su vez, cuando hay alteracion de la permeabilidad de la
membrana celular, hay tumefaccion celular y es mas proba-

ble que se presente isquemia o hipoxia cerebral, asi como se
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produce edema (el aumento en el contenido extracelular de
agua). También, al haber pérdida de la integridad de la ba-
rrera hematoencefalica y lesion del endotelio vascular, existe
la posibilidad de desarrollar un tumor cerebral (Gonzalez y
Garcia, 2013).

Cuando la presiéon de perfusion cerebral (ppc), la cual se
calcula restando la presion intracraneal a la presion arterial
media, disminuye, la presion intracraneal aumentara (Suarez,
2001). La hipertensioén (HTEC) puede ser difusa cuando es en
todo el espacio intracraneal y sus principales sintomas son el
dolor de cabeza persistente, vértigo, vision doble (diplopia),
y los signos son deterioro de la conciencia, alteraciones del
VI par craneal, asi como la triada de Cushing que consta de
hipertension arterial sistémica, bradicardia y depresion res-
piratoria, comunmente asociada a alteraciones en el bulbo
raquideo. También puede ser focal, lo que corresponde a
un aumento de la presion a nivel focal sobre las estructuras
vecinas que, en algunas ocasiones, requiere manejo quirar-
gico. Los sintomas son iguales a la HTEC difusa y los signos
son alteracion del 11 par craneal, convulsién focal, hemipare-
sia contralateral a la lesion, herniacion en el cingulo o en las
amigdalas cerebelosas (Charry et al., 2017). En el TCE puede
haber muchas causas que aumenten la presiéon intracraneal
(Gonzalez y Garcia, 2013).

Por otro lado, puede haber hipotensiéon y sindrome del se-
gundo impacto, que ocurre si la inflamaciéon cerebral aguda
se produce cuando hay una segunda conmocion cerebral an-
tes de la recuperacion completa de una conmocioén cerebral
previa (Guzman, 2008). Pensemos, por ejemplo, en el volca-
miento de un automovil o en el choque contra dos estructuras

por rebote a alta velocidad.
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Ademas de considerar todo lo anterior, existen lesiones es-
pecificas que se desarrollan a partir de un TCE, por ejemplo
(Borja et al., 2021; Charry et al., 2017; Gonzalez y Garcia,
2013):

1. Hematomas: hay de tipo epidural, subdural e intrapa-
renquimatoso. Genera hipertensién endocraneal y re-
querira craneotomia o drenaje quirargico dependiendo
su tamano.

2. Contusion: cefalea, problemas de concentraciéon, me-
moria, equilibrio, coordinaciéon y pérdida del conoci-
miento. Es visible en la TAC como una lesién redon-
deada o eliptica. El impacto contra el ala menor del
esfenoides se asocia con ello, siendo que el movimiento
del cerebro causa hemorragias pequenias que forman
hematomas.

3. Isquemia: un coagulo bloquea el flujo sanguineo hacia
una parte del cerebro. Se presenta en el 26% de los
Ccasos.

4. Hemorragia: ruptura de vasos y derrame de sangre in-
tracerebral, lo cual suele deberse al aumento de la pre-
sion intracraneal. El 34% de los pacientes la presentan.

5. Hidrocefalia: acumulacion de liquido cefalorraquideo
dentro de los ventriculos, lo que aumenta su tamano y
ejerce presion sobre el cerebro. Se presenta en 10% de
los casos.

6. Lesiones a los pares craneales: esto altera distintas fun-
clones motoras y sensitivas, segin el nervio que reciba
la lesion. Se presenta en 13% de los casos.

7. Epilepsia postraumatica: aproximadamente 17% de los

pacientes que sufren cualquier TCE la desarrollaran, y el
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50% de quienes sufrieron lesiones abiertas la presentan.
Aunque una crisis en los primeros siete dias no indica
que el paciente sufrira de epilepsia, las crisis recurrentes
en cualquier momento si indican que se debe iniciar
tratamiento antiepiléptico inmediato; las lesiones en las
regiones frontotemporales tienen un riesgo mayor de
que persista la epilepsia.

8. Amnesia postraumatica: si se produjo estado de coma,
al salir de éste los pacientes atraviesan una etapa de
confusion, desorientacion e inhabilidad para recordar
las situaciones que van aconteciendo. Este periodo pue-
de durar dias, semanas o, en los casos mas graves, meses
(Longoni y Peralta, 2011).

En ninos y preadolescentes las complicaciones mas comunes
son espasticidad, ataxia, temblor, hemiparesia, alteraciones
del lenguaje, déficit de atencion, memoria y concentracion.
En general hay una buena recuperaciéon motora, pero sue-
len persistir los déficits neuropsicolégicos durante un tiempo
prolongado (Febrer, 2002). La lesion axonal difusa es mucho
mas frecuente en esta poblacion y los hematomas epidurales
tienen mas probabilidad de permanecer clinicamente ocultos
(Gonzalez, 2020). Los factores predictivos de recuperacion
son la severidad de la lesion, la edad del nino y las circunstan-
cias de desarrollo y estimulacion pre-lesionales (Febrer, 2002).

Por supuesto, también es importante resaltar que cual-
quier lesion se ve agravada por dafos extracraneales. Por
ejemplo, al momento del traumatismo, el cuerpo puede no
estar recibiendo suficiente flujo de sangre, a lo que se le cono-
ce como estado de choque. Los signos clinicos que lo sefialan

pueden ser dificiles de apreciar en un inicio debido a meca-
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nismos alternos de compensacion. Estos mecanismos se dan
por la comunicacién de vasos leptomeningeos con las arterias
cerebrales anterior, posterior y media, compensando un flujo
sanguineo cerebral reducido. Sin embargo, si la presion de
perfusion cerebral (PpC) esta reducida globalmente, las areas
pobremente irrigadas que estan mas alejadas de la circula-
cion arterial son las mas vulnerables a la isquemia (Romero y
Vazquez, 2021).

Otro ejemplo es la hipoxia, que sucede por obstruccion de
la via aérea o traumatismo toracico y resulta en una elimina-
ciéon o actmulo excesivo de CO,, siendo ambos casos nega-
tivos para el cerebro. La hipotension arterial lleva a la caida
excesiva de la presion de perfusion cerebral, la hipercapnia
lleva a la vasodilatacién vy, eventualmente, a la isquemia ce-
rebral, ademas de que la hipertermia empeora los efectos
de la isquemia. También, como consecuencia del TCE, hay
una respuesta simpaticoadrenal que lleva a la hipoglucemia,
lo cual aumenta la produccién de radicales libres, edema ce-
rebral, liberacion de aminoacidos excitatorios y acidosis
cerebral, lo cual aumenta el riesgo de mortalidad (Gonzalez
y Garcia, 2013).

Otra de las complicaciones mas frecuentes es la lesion pul-
monar aguda, en la cual hay presencia de hipoxemia, siendo
ésta una disminucién anormal de la presion parcial de oxige-
no en la sangre, lo que se ha asociado a un peor pronostico ya
que triplica el riesgo de muerte y de permanencia en estado
vegetativo. Por otro lado, es sumamente importante preve-
nir una lesion medular que pueda ser ocasionada al realizar
una movilizaciéon inadecuada de pacientes con trauma en la
columna, puesto que puede provocar isquemia hemisférica

precoz (Gonzalez y Garcia, 2013). Todos estos danos son co-
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munes después de un accidente vial y por lo mismo deben
considerarse en la exploracién general para prevenir danos
secundarios (Charry et al., 2017).

Las consecuencias del TCE también pueden manifestarse
tiempo después. Por ejemplo, una investigacion revel6 que el
gen APOEA4, relacionado con la enfermedad de Alzheimer,
aumenta su expresion cuando el trauma esta relacionado con
las areas temporales y orbitofrontales (Bernal et al., 2009), la
cual podria desarrollarse muchos anos mas tarde. Asimismo,
la hipoxia sistémica y la hipotension arterial producida en las
primeras horas consecutivas al TCE son predictores de altera-
ciones neuropsicologicas a largo plazo (Longoni y Peralta,
2011), como se vera mas adelante.

La evaluacion adecuada de la situaciéon del siniestro y
de las lesiones visibles de los pacientes son clave para evitar
que las afecciones fisiologicas avancen al ser consideradas y
atendidas a tiempo. De la misma manera, es importante la
evaluaciéon cognitiva continua para determinar las posibles
consecuencias y el tratamiento, y mas adelante considerar si
los avances son los esperados, saber con qué secuelas vivira el

paciente y las medidas que deben ser tomadas, etcétera.

Evaluacion

Siempre es importante evaluar al paciente tanto cualitativa
como cuantitativamente, por lo que hablaremos de algunos
criterios al respecto. En primera instancia, el nivel de con-
ciencia y el tiempo de pérdida de la misma son un excelente
indicador de la gravedad de la lesién. La somnolencia, el es-

tupor y el coma indican niveles decrecientes de conciencia y
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lesiones de distinta magnitud en uno, ambos hemisferios ce-
rebrales, o en el sistema activador reticular ascendente (Mos-
cote, 2012).

Para ello, en el examen neurologico se utiliza la ECG (véa-
se el Anexo), la cual evaltia tres parametros: respuesta ocular
o apertura palpebral, respuesta verbal y respuesta motora.
Debe considerarse que cada respuesta tiene una puntuacion,
y al sumarse éstas se establecen tres categorias (generales, ya
que hay consideraciones como las descritas mas adelante) se-

gun el resultado (Gonzalez y Garcia, 2013):

1. TCE leve (Glasgow 13-15)
2. 1CE moderado (Glasgow 9-12)
3. 1CE severo (Glasgow 3-8)

El TCE leve se define como el trauma craneano que no al-
tera la conciencia, o que lo hace por maximo 15 minutos
y presenta amnesia menor de 24 horas, con consecuencias
neuropsiquiatricas entre el 10 y el 20% de los casos (Bernal
et al., 2009). Es comun encontrar fractura de huesos de la
cara y pueden no haber perdido el conocimiento, pero no
recuerdan momentos antes y poco después del impacto. Se
recomienda que el paciente permanezca seis horas en el hos-
pital para observacion, repitiendo el examen de Glasgow y el
registro de los signos vitales cada hora (Moscote, 2012). Alre-
dedor del 30% de estos pacientes no tienen complicaciones
(Borja et al., 2021).

En el TCE moderado pueden presentarse alteraciones de
la conciencia y algunas complicaciones, lo que aumenta el
tiempo de hospitalizacion, observacion y tratamiento. Por

otro lado, el TCE grave, en el que es comun la fractura cra-
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neal, es aquél en que el paciente persiste en coma después de
resucitacion inicial, con una mortalidad entre el 30 y el 50%
(Borja et al., 2021) y presenta secuelas neuropsiquiatricas defi-
nitivas en mas del 80% de los casos que sobreviven (Bernal et
al., 2009). Presenta al menos uno de los siguientes elementos
clinicos (Gonzalez y Garcia, 2013) ademas de la puntuacion

correspondiente:

1. Deterioro del nivel de conciencia con:

* Anisocoria: tamafio desigual de las pupilas. La miosis
consiste en una constriccion de 1 a 3 mm y la midria-
sis es la dilatacién mayor a 6 mm, ambas producidas
por lesion al 11 par craneal (Charry et al., 2017).

* Defecto motor neurolégico central

* Bradicardia

* Hipertension arterial

2. Convulsiones postraumaticas prolongadas o estado epi-
léptico

3. Trauma penetrante craneal

Es importante considerar que mientras mas grave sea el TCE,
mas dificil puede resultar la evaluacién de los pacientes. Afor-
tunadamente, hay herramientas como la neuroimagen, para
la cual, la Tomografia Axial Computarizada (TAC) es el méto-
do predilecto de diagnostico y pronéstico de las lesiones ini-
ciales del TCE debido a la rapidez con la que pueden obtener-
se las imagenes en comparaciéon con otros métodos. Es mas
sensible para detectar hemorragias agudas (Gonzalez, 2020)
y el volumen de las lesiones se calcula en mililitros, multipli-
cando los tres diametros de la lesion (en centimetros) y divi-

diéndolos entre dos si la morfologia de la lesion es esférica, o
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entre tres si es elipsoide (Charry et al., 2017). Las lesiones se
clasifican con la escala de Marshall y junto con la evaluacion
de urgencia inicial se relacionan los resultados radiolégicos
con el potencial deterioro y su posterior morbimortalidad (Es-
cudero et al., 2021).

La resonancia magnética, la tomografia por emision de
positrones y la angiografia son otras técnicas de evaluacion
de neuroimagen, utilizadas para determinar de manera mas
precisa el cuadro clinico del paciente con TCE, asi como para
el monitoreo de los efectos de las terapias (Juarez y Machins-
kaya, 2013). La resonancia magnética es mas eficaz que la TAC
para detectar cierto tipo de lesiones (lesiones de fosa poste-
rior, lesiones medulares, dano axonal difuso, etc.) (Gonzalez,
2020). Finalmente, puede usarse un catéter intraventricular o
transductor acoplado a fluidos, y un sensor intraparenquima-
toso para monitorear la presion intracraneal (pIC) con el fin de
prevenir el deterioro neurolégico y asegurar la efectividad de
los tratamientos empleados (Charry e al., 2017).

Se deben diagnosticar precozmente las lesiones que requie-
ran tratamiento neuroquirdrgico urgente o un tratamiento
médico intensivo, como lo son un hematoma subdural, hema-
toma epidural, lesion axonal difusa, edema cerebral, hemorra-
gia subaracnoidea o fracturas 6seas deprimidas. Asimismo, la
medicion continua del flujo sanguineo cerebral y del meta-
bolismo cerebral son los sistemas de monitorizacion 6ptimos
para detectar fendmenos isquémicos que puedan afectar a los
pacientes (Gonzalez y Garcia, 2013).

Por otro lado, es fundamental realizar un examen deta-
llado de los pares craneales porque por medio de ellos se eva-
ltan alteraciones que muchas veces no pueden ser determina-

das de otras formas. Igualmente, para la valoraciéon del estado
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funcional de las zonas corticales y las estructuras subcorticales
se aplica un analisis cualitativo visual de EEG (Gonzalez y Gar-
cia, 2013).

Posterior a la evaluacion de urgencia, debe hacerse una va-
loracion cognitiva del paciente. A continuacién, en la Tabla 1
(Longoni y Peralta, 2011) se enlistan las funciones neurocog-
nitivas que pueden verse afectadas por el trauma y algunas

de las pruebas neuropsicolégicas que se usan para evaluarlas.

Tabla 1. Test de evaluacion neuropsicoldgica

Proceso cognitivo Pruebas neuropsicoldgicas

Funcién cognitiva en general | Mini-Mental State Examination de Folstein,
Escala de Inteligencia de Weschler (WAIS-IV) y
la Baterfa de Diagndstico Neuropsicoldgico de
Adultos (Luria-pna)

Atencion Test de Atencion d2 y Test de Cancelacion
(Test Barcelona)

Memoria Figura Compleja de Rey (memoria visual),
Prueba de Aprendizaje Verbal de Rey
(memoria verbal), Test de Nominacién de Bos-
ton (memoria semantica) y Test Torre

de Londres (memoria procedural)

Habilidades visoespaciales Figura Compleja de Rey y Test del Reloj

Praxias Figura de Rey (copia) y Cubos de Corsi

Razonamiento y abstraccion Test de Dominds, Test de Matrices Progresivas
de Raven y Test de Analogias Verbales

Flexibilidad cognitiva Test Stroop y Test de Clasificacion de Tarjetas
de Wisconsin
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Tabla 2. Pruebas neuropsicoldgicas infantiles

Prueba neuropsicolégica

Procesos cognitivos
que evalua

Escalas de inteligencia de Weschsler:
WIPPSI-IIl (2 afios y 6 meses a 7 afios y
7 meses); o WISC-IV11 para nifios de
(6 a 16 afios y 11 meses)

Funcion cognitiva en general

Baterfa de evaluacion de Kaufman (K-ABC)
(2 afnos y 6 meses-12 afios y 6 meses)

Funcién cognitiva en general

Bateria de test neuropsicologicos
Halstead-Reitan (5 afios en adelante)

Funcion cognitiva en general

Bateria Luria de diagndstico
neuropsicolégico infantil, Luria-pni
(7-10 afios)

Funciones motoras y sensoriales,
lenguaje, aritmética y memoria

Baterfa neuropsicolégica Infantil NEPSY-II
(3-16 afios)

Funcionamiento ejecutivo,
lenguaje, memoria y aprendizaje,
funcionamiento sensoriomotor y
procesamiento visoespacial

Por otro lado, en la Tabla 2 se muestran las pruebas para la

evaluacion neuropsicolégica infantil y los procesos cognitivos

que evaltia cada una (Zamora y Garcia, 2014).

Consecuencias neuropsicologicas y secuelas

Como se ha visto, las consecuencias de los pacientes de un TCE

dependen del impacto, la magnitud y el area cerebral afectada.

Es importante mencionar que, con base en la escala de Glas-

gow, las consecuencias neuropsiquidtricas reales a mediano y

largo plazo se diferencian, por ejemplo, pacientes con puntaje
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alto en ésta pueden presentar secuelas con discapacidad im-
portante, mientras que otros con menor puntaje pueden llegar
a recuperarse exitosamente (Bernal et al., 2009). Segiin un estu-
dio (Malojcic et al., 2008), los TCE pueden producir alteraciones
cognitivas no soélo a corto plazo, sino 30 afos después. Por ello,
una valoracion de todas las funciones cognitivas es clave una
vez terminada la atenciéon de emergencia, asi como un moni-
toreo de estos pacientes a lo largo de los afios.

A continuacion, en la Tabla 3 se enlistan algunos procesos
cognitivos y las areas cerebrales involucradas en éstos que, si
resultan lesionadas en un TCE, se presentaran alteraciones en
dichos procesos (Zamora y Garcia, 2014).

Tabla 3. Procesos cognitivos y areas cerebrales involucradas

Funcioén Area cerebral
Atencion sostenida, dividida | Involucra todo el cerebro, y el I6bulo frontal
o selectiva juega un papel muy importante, principalmente
el hemisferio derecho
Memoria inmediata Lébulo prefrontal
Memoria de trabajo Lébulo prefrontal, parietal, talamo e hipocampo
Memoria episédica Lébulos temporal y frontal derecho
Memoria semantica Lébulos temporal y frontal izquierdo
Memoria a corto plazo Hipocampo
Memoria a largo plazo Neocortex
Funciones ejecutivas Lébulo prefrontal
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Las alteraciones atencionales pueden continuar incluso
después de dos afos, y suelen relacionarse con una recupe-
racion deficiente por ser el proceso mas importante, ya que
afecta a todos los demas. El dafio axonal difuso es en parte
culpable, puesto que también puede afectar la velocidad de
procesamiento de la informacion (Uribe et al., 2010).

Por otra parte, estas alteraciones en las funciones ejecuti-
vas son muy comunes en personas con TCE, y a menudo son
las que generan mayor discapacidad, ya que interfieren en la
capacidad de los pacientes para emplear el conocimiento de
forma dirigida, apropiada y adaptativa, dado que conllevan
la abstraccién, mantener y manipular la informacién en la
memoria de trabajo, la inhibicién de impulsos, seleccién de
estimulos importantes, alternancia entre distintas acciones,
generacion y utilizacion de estrategias, regulaciéon emocio-
nal, toma de decisiones, evaluacion de riesgos, flexibilidad
mental y planeacion (McDonald et al., 2010; Sanchez et al.,
1999). Por lo mismo, puede haber alteraciones conductuales
como apatia, agresividad, impulsividad y fatiga (Longoni y
Peralta, 2011).

Ahora, ademas de consecuencias en funciones cognitivas,
se abordaran especificamente las alteraciones neurocogni-
tivas que pueden afectar la vida diaria de los pacientes, asi
como las areas cerebrales donde podria haber una lesién que

las causara. Algunas de éstas son mencionadas por Zamora y

Garcia (2014).
» Apraxia ideacional: atribuida a una lesién en la region

temporoparietal del hemisferio 1zquierdo, es la incapa-

cidad para manipular y usar objetos cotidianos para lo
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que realmente sirven al no reconocer los pasos a seguir
para ello.

* Apraxia ideomotora: debido a una lesiéon en el giro su-
pramarginal del l6bulo parietal.

 Apraxia constructiva: considerada consecuencia de una
lesion en los 16bulos parietales (mas cominmente del he-
misferio derecho), es la incapacidad para dibujar, cons-
truir o copiar un objeto, asi como para ejecutar acciones
en un espacio determinado.

» Agnosia aperceptiva: posible resultado de una lesion en
la circunvolucién poscentral del 16bulo parietal. Se pre-
senta cuando no hay dafio en 6rganos sensoriales, mas si
en el sistema somatosensorial, y se divide a su vez en las
siguientes alteraciones:

- Visual: alteracién en la capacidad de reconocer ob-
jetos (involucra también al l6bulo occipital)

- Acromatopsia: incapacidad para reconocer color
(involucra también al l16bulo occipital)

- Acustica

- Astereognosia: apercepcion tactil

- Anosmia: apercepcion olfativa

- Gustativa

 Agnosia visoespacial: atribuida a una lesion en los 16-
bulos occipital, temporal y parietal, es el trastorno de la
percepcion y orientacion en el espacio fisico.

* Asomatognosia: debido a una lesién en la circunvolu-
ci6n poscentral en el l6bulo parietal, se conoce como
la pérdida del sentido propio del cuerpo y del estado
corporal.

* Simultagnosia: considerada consecuencia de una lesion

en los 16bulos occipitales, de las vias aferentes a las vias
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ventrales, es la falla para reconocer mas de un objeto a
la vez.

Acalculia: conocida como dificultades en el reconoci-
miento y procesamiento numérico, involucra a todo el
cerebro.

Prosopagnosia: posible resultado de una lesion en el 16-
bulo occipital y el area ventral, siendo la incapacidad
para reconocer rostros.

Hemianopsia: atribuida a una lesion en el 16bulo occipi-
tal, es la pérdida parcial o completa de la visién en una
de las mitades del campo visual.

Afasia de Broca: debido a una lesion en el area de Broca
en el I6bulo frontal, incapacidad para producir lenguaje,
a pesar de si entenderlo.

Afasia de Wernicke: considerada consecuencia de una
lesion en el area de Wernicke en el 16bulo temporal, es la
incapacidad para comprender el lenguaje, produciendo
palabras sin sentido o inventandolas.

Anomia: posible resultado de una lesiéon en la zona pa-
rieto-temporal y area de Broca en 16bulo frontal, siendo
la incapacidad para recordar el nombre de ciertas cosas.
Amusia: atribuida a una lesion en la circunvoluciéon tem-
poral superior, siendo la dificultad para identificar melo-
dias o caracteristicas musicales.

Afasia semantica: debido a una lesion en la zona parie-
to-temporal izquierda, es la incapacidad para identificar
palabras que expresan una relaciéon entre si.

Afasia dinamica: considerada consecuencia de una le-
sion en el l6bulo prefrontal, al ser un fallo al hablar de

manera espontanea y segun el contexto social.
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Afasia de conduccion: posible resultado de una lesion
del fasciculo arqueado y desconexion entre las areas de
Broca y Wernicke, es la dificultad para repetir sonidos,
palabras o frases.

Alexia: alteraciones en la lectura o incapacidad absoluta
para leer, es atribuida a una lesion en el l6bulo frontal
(por area motora y de Broca), temporal parietal y occi-
pital (alteracion en el puente con area de Wernicke). El
hemisferio derecho tiene que ver con el sentido espacial
al leer y evitar ver los grafismos mezclados.

Agrafia: considerada consecuencia de una lesion en el
area motora del l6bulo frontal, area de Broca (produc-
cion de lenguaje) y de Wernicke (integraciéon, compren-
sion y sentido de la escritura), se trata de problemas en
la escritura o incapacidad para escribir.

Amnesia anterograda: posible resultado de una lesién
en hipocampo y talamo, es la pérdida de capacidad de
generar nuevos recuerdos posteriores al trauma.
Amnesia retrograda: atribuida a una lesiéon en el l6bulo
parietal, es la pérdida de memoria de eventos previos al

trauma.

La amnesia esta hasta en un 84% de las personas con TCE gra-

ve y aunque las capacidades de memoria pueden recuperarse

muchas veces en los primeros 12 meses después del trauma,

algunos pueden incluso persistir varios anos. Por su parte, las

lesiones sensoriales pueden estar a nivel cortical, asi como en

los pares craneales, siendo los mas frecuentemente afectados:

el olfatorio (1), el nervio 6ptico por compresion (ii), el ocu-

lomotor (ii1) por compresion del parénquima cerebral o por

deformidades 6seas consecuencia del trauma y los pares facial
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(vil) y acustico (viil) por compresion, en los casos de fractura
del temporal (Longoni y Peralta, 2011).

Las alteraciones en la integraciéon de informaciéon senso-
rial son las que aparecen con menor frecuencia (Longoni y
Peralta, 2011). En cuanto al movimiento, dependiendo del
sitio de la lesion (que en ocasiones también puede ser de tipo
periférico) se puede observar parkinsonismo postraumatico,
distonias postraumaticas, coreas, hemibalismos, etcétera (Uri-
be et al., 2010).

También hay otras secuelas comtinmente observadas en
los pacientes con TCE, como es la cefalea postraumatica, la
consecuencia mas frecuente, presentandose en aproximada-
mente 60% de los pacientes e iniciando siete dias después del
trauma o de la recuperacion de la conciencia. Si persiste por
mas de tres meses, se cataloga como crénica, y después de seis
meses como permanente, resultando discapacitante. Deben
explorarse otras posibles causas del dolor de origen talamico
o compresion del trigémino, que pudieron originarse como
otras lesiones del trauma. Puede acompanarse de sintomas
como fotofobia, fonofobia, nauseas, vértigo y vomito que em-
peoran con la actividad fisica (Uribe ¢t al., 2010).

Una investigacion (Formisano et al., 2009) senalé que los
pacientes que sufren un TCE severo tienen un riesgo menor
de sufrir cefalea, pero uno mayor de sufrir de depresion y
ansiedad. Los pacientes con mayor riesgo para cefalea fueron
los que presentaron fracturas 6seas, laceraciones de la dura-
madre y anomalias paroxisticas observadas en el electroence-
falograma (EEG).

De igual manera, un tema muy relevante son los trastornos
psiquiatricos que presentan una importante morbilidad con el

TCE. El trastorno depresivo mayor es recurrente, en parte por
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los cambios neuroquimicos, las secuelas fisicas y neurologicas,
asi como por factores como la falta de trabajo o el temor a
perderlo y el estrés postraumatico. Sin importar la gravedad
del trauma, se ha encontrado que cuando hay alteracion de la
conciencia, hay cuatro veces mas riesgo suicida que en la po-
blacion comun. Igualmente, el abuso de sustancias se presenta
en aproximadamente 15% de los pacientes que han sufrido
TCE y aquéllos que ademas sufren de depresion son 21 veces
mas propensos al suicidio (Bernal et al., 2009).

Ademas, aproximadamente 15% de los pacientes que
sufren TCE corren el riesgo de desarrollar sintomas de an-
siedad y 43% de quienes presentaron alteracion del estado
de conciencia desarrollan posteriormente trastorno de estrés
postraumatico (Bernal et al., 2009). Por otro lado, aquellas
personas con predisposicion genética a la psicosis tienen un
mayor riesgo de desarrollarla después de un TcE (Kim, 2008).
Relacionado con lo anterior, también es comin que se pre-
senten trastornos del sueno, por lo que procurar la higiene
es fundamental.

Las alteraciones endocrinas que sostienen una intima rela-
cion con el funcionamiento del resto del cuerpo y de la salud
psiquiatrica son muy comunes y se calcula que el 47% de los
pacientes que han sufrido TCE, especialmente de moderado
a severo, presentan alteraciones como déficit de hormonas
sexuales y de hormona del crecimiento (en caso de pacientes
pediatricos y en la pubertad) en los primeros dias postrauma,
pero llegan a recuperarse gran parte de éstos. Después de los
seis meses, las consecuencias afectan hasta el 20% de los pa-
cientes con situaciones como hipoadrenalismo, debido a le-
siones del eje hipotalamo-hipofisiario, hiponatremia, hipoglu-

cemia, hipopituitarismo e hipotiroidismo (Bernal ez al., 2009).
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Tratamiento

En el lugar del accidente vial, primero que nada, es impor-
tante prevenir danos secundarios, por lo que deben detener-
se hemorragias, evitar la broncoaspiracion, la hipotension,
disminuir el dolor, y aportar oxigeno. En el transporte al
hospital o centro de atencién, el paciente debe trasladarse
en posicion neutra supina, con collar cervical, controlan-
do perfectamente la via aérea (Hijar, 2014). El trauma cra-
neoencefalico requiere tratamiento de urgencia con el fin de
impedir o reducir al minimo la lesion irreversible del sistema
nervioso.

Los pacientes con TCE leve o moderado, sin dafio sistémi-
co asociado, se dejan en observacion con una TC de control
durante las 12-24 horas de su admisién, con el fin de deter-
minar medidas de tratamiento. Se les dara egreso si durante
48 horas posterior al trauma no presentan disminucién del
nivel de conciencia, cefalea significativa, amnesia, fractura
craneal, sospecha de intoxicacion y si no tienen factores de
riesgo como mas de 70 anos de edad, anticoagulacion, hepa-
topatia, ACV o TCE previos o vive solo. Los pacientes con TCE
grave seran sometidos a ventilacion mecanica por al menos
24 horas, cuidando que no haya hiperventilaciéon para evitar
isquemia por vasoconstriccion (Charry et al., 2017). Algunas
recomendaciones para el tratamiento para TCE severo se en-

listan a continuacion:

* Evitar hipotensiéon, menor a 90 mmHg

* Evitar hipoxia, que la saturaciéon de O, no baje de 90
mmHg

* Administrar de 0.25 a I g/kg de manitol
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* Monitorear la pic. Una senal de alarma y cuando debe
iniciarse el tratamiento, es si la PIC se encuentra por en-
cima de los 20 mmHg

* Mantener la presién de perfusion craneal (ppC) entre 50
y 70 mmHg

Para la lesion axonal difusa se recomienda administrar
medicamentos como la ciclosporina y la progesterona, que
actian mediante la reducciéon del edema cerebral, mejoran
los mecanismos antioxidantes, reducen la inflamacion inmu-
ne, proporcionan apoyo neurotréfico y estimulan la remielini-
zacion axonal, mejorando la sinaptogénesis y la arborizacion
dendritica. También los antagonistas de la bradicinina (ele-
mento que altera la permeabilidad vascular y produce edema
en los tejidos) son efectivos para el tratamiento de la inflama-
cion después de una LAD (Lump, 2014).

Para manejar la hipertension intracraneal se recomienda el
drenaje ventricular de liquido cefalorraquideo (LCR) mediante
la evacuacion periddica de 2 a 3 ml de LCR a través de un ca-
téter de ventriculostomia (sin exceder los cuatro dias, ya que se
asocia con una elevada tasa de infeccién), administrar manitol
al 20% tantas veces como sea necesario siempre y cuando la
presion venosa central no baje de 5 cm de H,O y la osmola-
ridad plasmatica se mantenga en 310-320 mOsm.L-1. En pa-
cientes que experimentan PIC mayor a 30 mm Hg durante mas
de 15 minutos, se recomienda una craneotomia decompresiva
(Charry et al., 2017). El tratamiento no quirargico para ello
consiste en la administraciéon de diuréticos osmoticos, hipoter-
mia, sedacion, y barbittricos (Gonzalez y Garcia, 2013).

Si no se consigue controlar la PIC con terapia osmética y
drenaje de liquido cefalorraquideo, se recomienda una hi-

perventilacion intensa, pero con vigilancia de la oxigenacion
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cerebral mediante oximetria yugular, ya que si este método
se usa de manera prolongada, puede aumentar la acidosis
metabolica, frecuente después de una lesion cerebral. La vigi-
lancia de oxigenacion también sirve para detectar una posible
isquemia. El dolor, agitaciéon e inadaptacion al respirador in-
crementan la PIC, por lo que la sedacién-analgesia es funda-
mental en el manejo de estos pacientes (Gonzalez y Garcia,
2013; Lump, 2014).

En caso de hemorragia se recomienda la administracién
de anticoagulantes vy, si el derrame ocurrié por ruptura de
vaso por un coagulo, un deactivador tisular del plasminégeno
(t-PA) puede disolver el coagulo (Charry et al., 2017). La hipo-
termia leve a moderada (32 a 35 °C) juega un efecto protector
significativo al disminuir el grado de dafio neuronal, reducir
la mortalidad y mejorar los resultados neurolégicos (Gonza-
lez y Garcia, 2013).

Para la cefalea postraumatica cronica se recomienda tra-
tamiento con medicamentos antidepresivos, anticonvulsivos,
bloqueadores de canales de calcio o betabloqueadores, siendo
la amitriptilina, la trazodona, el acido valproico y la fluoxeti-
na los que han mostrado mayor eficacia, junto con la terapia

fisica, psicoterapia de manejo de estrés y biofeedback (Bernal et

al., 2009).

Rehabilitaciéon neuropsicoldgica

Se entiende por rehabilitacién cognitiva “el conjunto de pro-
cedimientos y técnicas que tienen por objetivo alcanzar los
maximos rendimientos intelectuales, la mejor adaptacion fa-

miliar laboral y social” (Lorenzo y Fontan, 2001). La plasti-
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cidad neuronal es la clave para ello, siendo ésta la capacidad
del sNC para cambiar su estructura y funcionamiento al crear
nuevas conexiones neuronales, basandose en la repeticion de
unas mismas actividades de rehabilitacion. Existen tres distin-

tos niveles de rehabilitacion:

1. Restauracion: estimular y mejorar las funciones cogni-
tivas alteradas actuando directamente sobre ellas, reen-
trenando las areas comprometidas desde el punto de
vista cognitivo. Mediante el ejercicio y la practica repe-
tida de las tareas cognitivas se logra entrenar una fun-
ci6bn mediante la facilitacién del crecimiento axonal o la
estimulacion de vias neuronales alternativas. Los neu-
ropsicologos deben seleccionar ejercicios con base en
las fallas especificas del paciente y no simplemente usar
una bateria estandar de ejercicios utilizar tareas jerar-
quicamente secuenciadas en dificultad que apunten a
entrenar la atenciéon compleja y la memoria de trabajo
(Torralva et al., 2019). Los pacientes que muestran ma-
yor 1niciativa y flexibilidad, que son capaces de iniciar y
dirigir sus propias conductas, tienen cierta conciencia
de sus habilidades y alteraciones cognitivas, responden
mejor a las intervenciones directas, a los tratamientos
orientados a procesos y al uso de compensatorias (Lo-
renzo y Fontan, 2001). Algunos ejemplos de ejercicios
especificos, descritos por Juarez y Machinskaya (2013)
se desarrollan a continuacion:

* Juegos de mesa como domind, ajedrez y damas. Se
hace énfasis en las reglas del juego, se identifican y
evaltian las posibles estrategias y se juega con ayu-

da de una tarjeta guia que incluye, paso a paso, lo
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que debe hacer cada jugador en su turno. El pacien-
te puede incluso apoyar al terapeuta cuando es su
turno. Posteriormente, cuando el paciente domine la
tarjeta, se le pide que la siga de memoria tanto en
su turno como en el del terapeuta, pudiendo mirarla
si es necesario. Al final, juntos hacemos un resumen
de lo que fue el juego, que sali6 bien y qué puede
mejorar.

Cubos de las escalas Wechsler: para trabajar la pla-
neacion y las habilidades visoespaciales. Se le mues-
tra que todos los cubos son iguales, se le indica que
observe el modelo, que identifique qué partes forman
el modelo, que lo arme, verifique y posteriormente
identifique los pasos que sigui6 para ello.

Sopa de letras: identificar el tema de la sopa de letras,
buscar en orden de la lista siguiendo patrén, como de
izquierda a derecha, buscando la primera letra de la
palabra en turno.

Situaciones hipotéticas de la vida cotidiana: se le des-
pliegan todas las condiciones de una situaciéon parti-
cular, como preparar un platillo, lavar el auto, limpiar
su cuarto, etc. Se escriben junto con el paciente los
pasos a seguir lo mas especifico posible en desorden, y
en conjunto se organizan en orden. Al final el pacien-
te lo dice con sus palabras, de memoria. Se le deja de
tarea que lo aplique en casa 'y que reporte el resultado
la proxima sesion.

Extraer la idea general de iméagenes: debe observar la
imagen, identificar los elementos presentes (qué hay;,
quiénes estan, donde estan, qué esta pasando, qué es-

tan sintiendo, etc.), escribir o decir en oraciones cohe-
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rentes lo anterior, verificar con la imagen y ponerle un
titulo a la imagen.

* Compresion de textos: debe leer el texto con aten-
cion, subrayar las palabras desconocidas y buscar en
el diccionario, dividir el texto en partes segun su sen-
tido y asignarle un subtitulo a cada una, verificar si
éste es adecuado, decir de qué se trata la lectura en
sus palabras, leer el texto completo y comparar con
sus respuestas anteriores.

* Problemas aritméticos: Se resalta la importancia de
tener en mente la pregunta final, se debe leer el pro-
blema total, dividir el texto en partes segin su signifi-
cado y subrayar con distintos colores palabras clave y
partes del problema, analizar cada una, hacer un plan
escrito de la posible resolucién, decirlo en voz alta,
resolver el problema vy verificar.

* Tarea de mediacion del recuerdo: se le muestra una
imagen por un tiempo especifico mientras describe
verbalmente los elementos presentes (qué objetos, qué
personas, colores, formas, acciones), y luego repasa
esto mentalmente, buscando asociaciones que le ayu-
den a recordar. Se retira la imagen y debe describirla
usando las estrategias para almacenar la informacion.
Se verifica con la imagen.

* Tareas de construccion de textos: a partir de un texto
escrito, una imagen o una secuencia de imagenes, se
le pide al paciente que extraiga los elementos del es-
timulo y que los describa en varias oraciones. Luego,
que una estas oraciones de manera coherente utili-
zando conectivos. Revisar el sentido de lo escrito, la

coherencia, las puntuaciones y la ortografia.
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2. Compensacion: asumir que la funcion alterada no pue-
de ser restaurada, entrenar y hacer uso de diferentes
mecanismos o habilidades alternativas, como mantener
un registro escrito, agenda o libro de memoria, elabo-
rar listas, calendarios, tener alarmas, programar relojes,
hacer uso de aplicaciones en el celular y la computado-
ra, pulseras electronicas, Gps. También las estrategias
internas resultan utiles, siendo ayudas verbales como
autonarracion, autoérdenes, recordatorios o herra-
mientas de programacion neurolingiistica, esquemas y
recordatorios visuales, organizacién de la informacién
a su alrededor, técnicas de memoria como agrupar pa-
labras por semantica, usar rimas, en orden alfabético,
etc. Todas estas resultan particularmente efectivas en
déficits de la memoria (Torralva et al., 2019).

3. Sustitucion: ensenar al paciente diferentes estrategias
que ayuden a minimizar los problemas resultantes de
las disfunciones cognitivas, con pocas expectativas de
mejorar la capacidad intelectual o cognitiva como tal.
Consiste en realizar modificaciones ambientales, como
simplificar tareas, eliminar la necesidad de hacer ciertas
tareas, permitir mas tiempo para completarlas, utilizar
soportes externos como sistemas de claves, orales o es-
critas, que disminuyan las exigencias mnésicas o redu-
cir distracciones. En la fase aguda pueden tener como
objetivo que el paciente esté y se sienta mas seguro, por
lo que pueden ir desde cerrar con llave las puertas que
tengan acceso a escaleras, controlar la temperatura del
agua o evitar la sobreestimulacién. En estadios mas
avanzados, los pacientes pueden necesitar una nueva

organizacion del espacio fisico, el uso de etiquetas en
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los estantes, o listas para las rutinas. El objetivo siempre
es propiciar las conductas adaptativas y que el paciente
note una mejoria funcional inmediata, lo que suele im-
pactar positivamente sobre la motivacion para el resto
de las intervenciones en rehabilitacion (Torralva ef al.,
2019). Los pacientes que demuestran poca iniciativa o
flexibilidad, que son muy dependientes del ambiente,
0 que tienen una minima conciencia de sus déficits,
tienden a responder mejor a este enfoque (Lorenzo y
Fontan, 2001).

Es importante ser claro, preciso y explicito al establecer me-
tas con el paciente y sus familiares, ya que esto sera el mé-
todo de medicion de los resultados que se van obteniendo,
orientan el tratamiento y afectan la motivacion del paciente
al ver si se van consiguiendo los objetivos. Siempre deben to-
marse en cuenta las expectativas del paciente, sus familiares
y cuidadores, para aterrizarlas, plantear un prondstico real,
e integrar al tratamiento psicoterapéutico tanto la toma de
conciencia como la aceptaciéon de la condiciéon del paciente
y sus consecuencias.

También se puede incentivar a alcanzar las expectativas al
continuar con la rehabilitacion disciplinadamente, factor que
se ve directamente influenciado por el manejo clinico y perso-
nal del componente emocional del traumatismo. Por supues-
to, los trastornos emocionales siempre deben ser considerados
por el equipo de rehabilitaciéon al momento de las sesiones, asi
como estar en constante comunicacion con el equipo médico,
psiquiatrico y psicoterapéutico para poder tener una vision y
atencion global hacia el paciente.
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Las estrategias mas frecuentemente utilizadas en la tera-
pla emocional son las habilidades autorregulatorias para en-
frentar las demandas cognitivas y sociales, el aumento de los
sentimientos de bienestar que se relacionan con la autoestima
y el entrenamiento en habilidades de comunicacion para las
interacciones sociales sanas. Es tutil incluir terapia individual
y grupal, asi como psicoeducacion del paciente y su familia

sobre fortalezas y debilidades y sobre el proceso (Torralva et

al., 2019).

Conclusiones

Hay que recordar que, hablando especificamente de la cul-
tura vial, todas las posibles variaciones al estar dentro de un
vehiculo pueden potencialmente aumentar o disminuir las
posibilidades de un traumatismo craneoencefalico, por ejem-
plo, el uso del cinturén de seguridad, la presencia de bolsas de
aire, la velocidad del vehiculo, si se presenta o no un impac-
to, etc. Por ello, es imposible predecir exactamente las con-
secuencias, pronostico, y curso de los afectados de manera
generalizada, y se debe procurar abarcar a nivel prevencion
la mayor cantidad de medidas para proteger a la poblacion.
La alteracion de los procesos psicologicos superiores, como
consecuencia de un traumatismo, implica una afectacion sis-
témica importante que requiere una valoracion, seguimiento
y rehabilitacion especifica para cada paciente. Los traumatis-
mos craneoencefalicos pueden no mostrar un cuadro clinico
especifico a nivel neuropsicologico, pero la importancia de
la atencién inmediata promueve un potencial control de las

posibles secuelas cognitivas.
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Ya que el grupo mas frecuentemente afectado por TCE cau-
sado por accidentes viales es el de los adultos jévenes en edad
productiva, los costos econdomicos, sociales y en salud resultan
altos no so6lo para el paciente, sino también para la salud pt-
blica, ya que se afectan las funciones psicosocial, familiar y
laboral del paciente. Algo tan comtn como una cefalea, en un
contexto postraumatico, resulta debilitante y muy frustrante
para los pacientes, pues esto puede alterar la vida en multiples
areas e incluso detonar una situacion psiquiatrica asociada
como es probable en todo dolor crénico.

No debe olvidarse que los accidentes viales estan entre las
primeras causas de mortalidad en América Latina, por encima
del cancer y de las enfermedades cardiovasculares. Esto gene-
ra un costo tanto social, como en la atencién hospitalaria, e
incide en la economia y el progreso de la sociedad a nivel pro-
ductivo, emocional, familiar, por lo que debe tener un lugar
en las politicas publicas. Tomando esto en cuenta, es evidente
que una de las principales inversiones deba ser la educacion
vial y los cumplimientos mas estrictos de las normas de tran-
sito, mejorar los sistemas de control policial y campanias que
promuevan el uso de casco y cinturén de seguridad, todo con
el fin de evitar estos incidentes. El uso de casco, por ejemplo,
realmente protege a los usuarios de motocicleta reduciendo
considerablemente el riesgo a generar un trauma craneoence-
falico o a presentar secuelas importantes.

Educar a la poblacién sobre el consumo de alcohol o sus-
tancias y de ponerse al volante, mejorar alcoholimetros, ilu-
minacion de noche, sefializaciéon y reglas de transito, forma
parte de la cultura vial que debemos considerar no sélo como
poblacién, sino como personal de salud y como influencia

dentro de la salud publica. Finalmente, la cultura vial es sin
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duda alguna un tema que concierne a un equipo multidisci-
plinario y es tanto un reflejo como un pilar de las condiciones

de una sociedad.
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ANEXO

Escala de Coma de Glasgow

Sin respuesta ocular 1
Al estimulo doloroso 2
Respuesta ocular
Al estimulo auditivo 3
Espontanea 4
Sin respuesta verbal 1
Sonidos incomprensibles 2
Palabras fuera de contexto o respuestas 3
inapropiadas
Respuesta verbal prop
Lenguaje confuso o desorientado en alguna 4
de las esferas de tiempo, persona y lugar
Lenguaje orientado en las esferas de tiempo, 5
personay lugar
Sin respuesta motora 1
Extension anormal 2
Flexiéon anormal 3
Respuesta motora Responde o retira ante estimulos dolorosos 4
Localiza el dolor 5
Obedece 6rdenes o realiza movimientos 6

espontaneos
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Capitulo 6

La cultura del riesgo
y la convivencia vial

AGUSTIN DORANTES BRAVO

Resumen

La convivencia entre los seres humanos en las distintas via-
lidades de las grandes urbes cada vez se complica mas por
el reto de hacerlo satisfactoriamente, desde el contexto social
y personal de una convivencia sana; al encontrarnos en en-
tornos con manifestaciones de agresividad motivadas, entre
otros aspectos, por el producto de una evolucion del com-
portamiento del ser humano, en donde el manejo de con-
flictos es pobre, asi como por los resultados de programas
educativos desactualizados y de una deficiente educacion en
valores, siendo de tal evidencia que podrian bien manifestar
e identificarse como rasgos culturales, escasez explicita sobre
determinados valores individuales y sociales, limitaciones en
la capacidad de una evaluaciéon inmediata de todo tipo de
riesgos potenciales y falta de vision hacia panoramas futuros
en todos los aspectos.

Tampoco debemos hacer a un lado la proclividad hacia la
practica social e individual de la ley del minimo esfuerzo, la

cual cada vez adquiere mas relevancia entre los educandos en
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todos los distintos niveles y los convierte en sus fieles adictos
durante su vida personal y laboral, asi como en su desarrollo
y actividades profesionales.

Desde luego que no podemos ignorar la falla ampliamen-
te discutida de los distintos sistemas gubernamentales, entre
otros aspectos, respecto a la planeacion, el diseno, la construc-
cion, el mantenimiento y la administracion de las infraestruc-

turas de vialidad acordes con la realidad vigente.

Introduccion

Nadie debe pretender conocer, entender y mucho menos opi-
nar sobre el comportamiento de otro ser, si en su propio ca-
mino no ha sido capaz de reconocer en un analisis retrospec-
tivo, sincero, valiente y honesto sus propias caracteristicas y sus
propios motivos conductuales. Solo asi podra establecer pun-
tos de referencia, diferencias y valoraciones certeras personales
para determinar patrones en otros que reflejen una realidad.

El gran riesgo que todos corremos en este proceso es caer
en la autovictimizacién, que es tan poderosa como el egoismo
en toda su gama de manifestaciones, y en la mentira, los cua-
les anidan y se empoderan en el individuo para establecerse
como normas de conducta personal.

El insigne maestro Amado Nervo escribi6 un gran poema
que nos lleva de la mano por el ejercicio de la introspeccion
personal: ““En paz’, para reconocer lo que cada uno de no-
sotros verdaderamente somos y hemos hecho hasta el dia de
hoy... el arquitecto de nuestro propio destino™.

Y st nos atrevemos y queremos vernos mas cientificos, hay

que reconocer que genéticamente cada uno de nosotros es el
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producto de una combinacién limitada de genes, quiza azaro-
sa'y caprichosa, de dos colecciones de ADN (padre-madre), que
a su vez vienen influenciadas cada una por las colecciones pa-
dre-madre de cada una de sus generacionalmente anteriores
(y asi sucesivamente, en una proyeccion bidimensional inver-
tida en el tiempo), lo que dio como resultado un solo producto
genético practicamente irrepetible en su totalidad, en donde
es muy posible que sus rasgos “mas fuertes o dominantes”
provengan de las dos colecciones genéticas originarias y sue-
lan mantenerse activos durante generaciones, conservando
en nuestra propia conducta rasgos determinantes y prevalen-
tes recibidos de nuestros ancestros y, desde luego, rasgos simi-
lares entre hermanos, primos, tios, abuelos, todos solamente
consanguineos; y que inclusive pueden “saltar” generaciones;

generando esa probabilidad cas: infinita de ser Gnicos.

Analisis y conclusiones

Con el riesgo de parecer pesimista, mi proposito es compartir
algunas vivencias y evidencias que el tiempo me ha regalado
sobre la interpretacién de mis conclusiones personales, que in-
tuyo seran las tareas que les vienen a las proximas generaciones.

Al mismo tiempo, me propongo motivar al lector con su
involucramiento e interacciéon propia con la tematica expues-
ta mediante la exposicion de una serie de ideas y cuestio-
namientos a la que nos obliga la situacion actual en la que
vivimos, nos desarrollamos y transmitimos experiencias y co-
nocimientos.

Con el proposito de presentar un trabajo solamente colo-

quial, pretendo dejar una narraciéon de la colecciéon de tales
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experiencias, propias y atestiguadas, durante mi vida personal,
profesional y familiar, relativas al tema y a las referencias que
observo sobre situaciones del dominio publico, que algunas
veces quedan ocultas o ignoradas por la ley del minimo es-
fuerzo y que pretenden proponer cuestionamientos que, a mi
parecer, ya se presentan a las generaciones que me preceden.

Para el que escribe, las grandes interrogantes que actual-
mente nos intrigan, y que quiza a algunos nos gustaria que
se manejaran mas apropiada y eficientemente, se encierran
principalmente en:

¢Esta el ser humano inmerso en un proceso de erosion
constante o es que esta inmerso en su proceso natural de evo-
lucion? ¢(Hacia donde?

Convivir es un proceso extremadamente complicado, has-
ta en el interior de las mejores familias; parece ser que es-
tamos predestinados a complicarlo todo cada vez mas, cada
dia. Puedo hablar con plena conciencia de mis 75 anos de
historia, la vivida personal y la atestiguada, a través del con-
tacto con personas que directamente estuvieron conectados e
involucrados, con los eventos a relatar y en la primera linea
con mis procesos personales.

Actualmente, el mundo se encuentra en medio de procesos
de destruccion ecolégica, social y humanitaria, ampliamente
documentados y demostrados; durante los altimos 100 anos
hemos tenido de alguna forma que convivir con depresiones
economicas, crisis migratorias y crisis humanitarias en varias
regiones y con las secuelas que éstas han dejado, por ejemplo,
guerras de gran escala (Primera y Segunda Guerra Mundial,
Corea, Guerra Fria, Vietham, Bosnia, Siria, Iran, Tormen-
ta del Desierto, Iran, Afganistan, Irak, India-Pakistan, Chi-

na-Tibet, Honduras-El Salvador), un considerable ntimero
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de guerras y conflictos armados civiles en América Latina
(entre las mas notables, México, Cuba, Haiti, El Salvador,
Guatemala, Nicaragua, Colombia, Brasil, Pert, Venezuela,
Argentina y Chile), sin olvidar todas las tragedias y secuelas
que se han desarrollado en los paises de Africa (genocidio tutsi
en Ruanda, asi como genocidios en el Congo Belga, Namibia,
Uganda, Burundi y Sierra Leona) y, sin hacer a un lado a las
reprobables tragedias, que entre las que han sido tristemente
mas notorias y de gran impacto social, puedo recordar las de
Boko Haram, Los Diamantes de Sangre, apartheid, la tragedia
de las tribus yaquis, los desplazamientos forzados en México,
Déesh en Mosul, Segregacion/Ku Klux Klan/Supremacis-
mo, la matanza de Tlatelolco, el Halconazo, Pearl Harbor,
Hiroshima, Holocausto, Torres Gemelas, la masacre de FEl
Perejil en Haiti.

Tragedias todas ellas conducidas por seres humanos, bajo
el “liderazgo” de un ser humano; o las agresiones masivas sin
motivo real previo aparente, desde luego sin dejar a un lado
la historia que actualmente se viene desarrollando en Europa
oriental.

No puedo dejar de pasar por alto a los miles de personas
“desaparecidas” y “desplazadas™ en México, asi como las ya
cotidianas e incontables agresiones urbanas de menor escala
entre individuos que buscan ocasionar el dano personal y a las
propiedades de las personas, ademas de lo sucedido reciente-
mente en un estadio de futbol en la ciudad de Querétaro.

Tristemente no podemos hacer a un lado a los grandes
tiranos de la humanidad (Leopoldo II —en El Congo—, Mao,
Stalin, Franco, Mussolini, Stalin, Pol Pot, Batista, Castro, Du-
valier, Somoza, Idi Amin, Pinochet, Kadafi, Stroessner, Mu-

barak, Videla, Trujillo, Noriega...), lista que seguro es mas
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amplia, plena de personajes turbios que en alguna ocasién
gozaron del apoyo popular, y hay que incluir a una consi-
derable cantidad de asesinos seriales, criminales organizados
y personajes danados en sus psicologias y en sus escalas de
valores, asi como algunos representantes de organizaciones
politicas, sociales y religiosas, todos ellos, que adicionalmen-
te a sus sociopatias y a su codicia, tuvieron como estrategia
crear divisiones y antagonismos entre los grupos sociales bajo
su influencia, fomentando el desarrollo de comportamientos
agresivos y odios desproporcionados e injustificados, y que
aparentemente disfrutan de crear conflictos para ubicarse
en el centro de éstos. En nuestro vivir actual ya hay nuevos
candidatos para ingresar muy pronto a esta triste lista, adi-
cionalmente a los que se me escaparon por el momento, y los
que ya estan en franco camino de ser incluidos y reconocidos
globalmente.

Triste panorama de tres aristas, los perversos actores prin-
cipales, los incondicionales intermediarios que buscan su
propio espacio y que a veces resultan peores y con mayores
desequilibrios y sociopatias; por ultimo, las grandes masas
manipulables que de alguna forma han sido cémplices en el
afianzamiento de tales personajes y en el establecimiento y
desarrollo de conductas destructivas desde sus posiciones de
“liderazgo™.

Personajes que quiza involuntariamente, por ignorancia,
por sus propios intereses o por sus propias desviaciones psi-
colbgicas, han sido complices en la instalacion y el desarrollo
de los grandes conflictos y tragedias civiles de gran impacto
durante los ultimos 100 afios.

La crisis de valores y la ignorancia han permitido que si-

tuaciones de las cuales a veces existen arrepentimientos tar-
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dios se instalen para el beneficio de muy pocos. Es claro que
hay grandes masas que no aceptan la educaciéon como una
de las grandes necesidades de la humanidad, y hay personas
que se aprovechan de esa situacién para obtener beneficios
personales.

Querido lector, si me propusiera listar a los grandes in-
termediarios, jla lista seria enorme! Y no es el objeto de este
documento. Basta con que cada uno escojamos un pais y re-
visemos su historia.

iTodas son tragedias provocadas y mantenidas por el ser
humano! Sélo por el deseo incontrolable de tener un gran po-
der econémico, ostentar un poder absoluto sobre otros seres
humanos o motivados por las diferencias en ideologias.

Los destrozos y el impacto social han sido inmensurables y
con efectos a muy largo plazo, transgeneracional.

;Es eso parte de la cultura tradicional del ser humano? No
dejo de impresionarme por gran la cantidad de historias que
puede almacenarse en los recuerdos de cada quien.

iSerd que ahi nace, se germina y se desarrolla la agresi-
vidad que todos llevamos encerrada, buscando el momento
propicio para liberar un poco?

¢Qué motiva a grandes masas a apoyar sin cuestionar a
personajes como los referidos?, creando grandes animadver-
siones regionales; ;por qué las personas ubicadas en las pri-
meras lineas de colaboracion con esos personajes “lideres”, a
veces resultan peores y los mas nefastos?

i{Qué conductas y comportamientos se estimulan? (En
quiénes? ;Por quién? ;Son adictivas? (Por qué incluso se lle-
gan a manifestar hasta en los circulos familiares?

Es frecuente escuchar a lo largo del tiempo comentarios

sobre la pérdida de valores en nuestros jovenes (respeto, cor-
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tesia, tolerancia, empatia, etc.), la cual va dejando espacios
libres en nuestra psicologia para que sean ocupados por otra
serie de comportamientos como la agresividad.

Actualmente, la armonia de la humanidad se encuentra fue-
ra de balance en muchos aspectos, desbalance provocado por
los mismos seres humanos, quiza porque lo que deberia de ser
la armonia entre planeta y humanidad se ha convertido en lo
que el mismo ser humano es ya incapaz de administrar; mien-
tras tanto, nuestro planeta y las otras especies hacen esfuerzos
por mantener el equilibrio saludable de dicha dualidad, pero
la gran desproporcion del ser humano en su ignorancia y sus
desequilibrios personales no pueden corresponderse.

Cada dia que pasa, la competencia entre los seres huma-
nos por captar recursos para sobrevivir, imponer criterios o
llamar la atencién aumenta exponencialmente, valiéndose de
todos los medios y creatividad alcanzables. La piramide se
esta ensanchando rapidamente en su parte mas baja y parece
que migrara muy pronto hacia una campana de Gauss de
base desproporcionadamente ancha y de pendientes elevadas.

La actividad del ser humano se ha convertido poco a poco
en una batalla por la supervivencia de los individuos, sin im-
portar las consecuencias entre los mismos, asi como sobre el
cast irremediable impacto en la lenta degradacion del planeta.

Lo que deberia de ser una coexistencia natural armonica
ha roto sus ciclos y nos muestra una gran erosion, lenta pero
de apariencia imparable.

Y parece ser que, conviviendo en las vialidades en cual-
quier pais, es donde esa batalla encuentra su primera linea.

En opiniéon del que escribe, la proporciéon desventajosa
entre explosion demografica y capacidad generadora de re-

cursos dispara las deficiencias en implementar y sostener una
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educacion de calidad a todos los niveles, asi como los dafios
provocados al planeta, convivencia social y medio ambiente,
los cuales han mostrado un balance muy desfavorable; hemos
fallado, y esta tendencia se mantendra mientras los seres hu-
manos no hagamos algo por revertirla. El reto es de impacto
a largo plazo; cualquier acciéon que se implemente el dia de
hoy iniciard a surtir efectos tal vez transgeneracionalmente.

Existen evidencias de paises en donde se han hecho mejor
las tareas que en otros, paises cuya salud y comportamiento
politico y social estan mejor balanceados (basta con observar
sus estilos de vida); sin embargo, aun asi tienen que sufrir los
impactos negativos creados por otros, pero en menor escala.

La gran pregunta es: ;Qué rumbo llevan la humanidad y
el mundo? Hay una gran proporciéon de personas que sim-
plemente no leen, o que presumen de leer “muy rapido”,
sin verdaderamente darse el tiempo necesario para analizar
y comprender, o que dificilmente aprecian y mucho menos
entienden las grandes manifestaciones culturales. La gran
mayoria de las personas no se preocupa por enterarse de lo
que pasa en sus entornos, no aprecian las ciencias ni las ar-
tes, es mas, las aborrecen. Tampoco buscan informarse de lo
que pasa en el mundo, carecen de informacion y tienden a
burlarse de todo lo que no comprenden, atacando de diver-
sas formas a quienes los ponen en evidencia, optando por el
negativismo sobre la necesidad de involucrarse para com-
prender.

Seria muy interesante y de gran valor que alguna insti-
tucion educativa tomara la tarea y encontrara la forma de
mapear las actitudes comentadas; como inicio propongo que
se haga un analisis de como el uso de las palabras que compo-

nen el idioma espanol se ha ido deteriorando en sus contextos

211



SUPERVIVENCIA VIAL: CULTURA DE RIESGO

y reduciendo en el nimero de palabras que se utilizan en la
actualidad. Nuestra capacidad de tener una comunicacién
mas precisa y de mas calidad también esta en franco dete-
rioro. Actualmente el uso de emblemas, imagenes simples o
verdaderas caricaturas parecen satisfacer las necesidades del

intercambio comunicativo.

Mi resumen de la situacion actual
conviviendo en las vialidades

La convivencia vial se ha convertido poco a poco en el gran
tema a considerar por las autoridades gubernamentales en las
distintas naciones, tanto en sus niveles estatales como munici-
pales; es un indudable dolor de cabeza que conlleva a grandes
argumentos y temas sobre las caracteristicas conductuales, de
quienes dia a dia nos vemos inmersos en este engendro crea-
do por la imaginaria concepcion de Medusa e Hidra, cosifica-
das en un solo personaje de asfalto y concreto.

Importancia que a la fecha atn se sigue evitando abordar
apropiadamente en varios niveles de las distintas autoridades
gubernamentales, profesionales y educativas. Quiza porque
aun no lo terminan de entender.

Cuando en la convivencia vial inevitablemente se combina
la infraestructura con las caracteristicas conductuales de las
personas, se genera una serie de conceptos base, imposibles
de ignorar y obligados a privilegiar en su estudio, que nos
lleven a poder profundizar en respectivos analisis profesiona-
les serios, como lo pueden ser la disponibilidad y las caracte-
risticas de los medios e infraestructura viales, asi como de la

vialidad y el correcto uso individualizado de las mismas.
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Para el que escribe es indudable que la base de esta colec-
cién de ideas es la busqueda de una compatibilidad entre la
infraestructura, principalmente de responsabilidad guberna-
mental, y los usuarios que requerimos ineludible e inevitable-
mente de ella.

Desde luego que he atestiguado la conducta de las perso-
nas que se ven influenciadas cada dia como consecuencia de
la interaccion con otras personas en la infraestructura vial, y
sienten angustia, ansiedad, agresividad, estrés, depresion, dis-
criminacion, trastornos conductuales, miedos entre otras, sin
olvidar ni minimizar los potenciales y reales dafnos causados
a las personas y a la propiedad, con las consecuentes pérdidas
sociales y econémicas causadas.

Como sera facil dilucidar por el lector, las areas a comen-
tar relacionadas con el tema son de posibilidades muy varia-
das, amplias y diversas.

Por lo anterior, s6lo abordaré angulos relacionados princi-
palmente a la infraestructura disponible y con la agresividad
desarrollada en los usuarios de la mismas.

iSomos muchos, ya no cabemos en el planeta! ;Y lo que
es peor, algunas regiones no producen lo suficiente, simple-
mente para poder alimentar a sus habitantes! ;Qué se puede
esperar sobre recursos disponibles para convivir saludable y
eficientemente?; y si nos atrevemos a incluir en el mosaico a
la incapacidad de los sistemas y encargados de administrar los
recursos disponibles, y de participar en la planeacion a largo
plazo de los destinos el cada pais, pues el panorama solo pude

ser desolador.
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La Cultura del Riesgo y la Convivencia Vial

En las siguientes lineas el lector encontrara el resultado de
observaciones personales, por los Gltimos 55 afios de convivir
con usuarios de infraestructuras viales en varios paises, desde
luego donde la mayoria ha sido a lo largo de las distintas viali-

dades por varias ciudades en México, en sus diversos estados.

[La infraestructura

En mi conceptualizacion sobre vialidad e infraestructura vial,
la responsabilidad por el estudio de necesidades, viabilidad,
diseno, construccién, operatividad, presupuestaciéon y man-
tenimiento deben recaer siempre en las autoridades guber-
namentales en sus tres niveles: federal, estatal y municipal;
aunque se trate de proyectos mixtos (gobierno-entidades pri-
vadas) o solamente por entidades privadas; la vida y bienestar
de los usuarios, asi como la conservaciéon de los distintos bie-
nes patrimoniales, siempre deberian ser de interés primordial
y de responsabilidad de las autoridades gubernamentales en
turno, y no como ultimamente ha sucedido en México.

En primer lugar, pensamos en nuestro pais, pero es una
problematica en todos los paises del mundo; sé cree que mu-
chos estan en mejores condiciones que el nuestro, pero tam-
bién que hay otros con carencias mayores, la mayoria de éstos
principalmente en América Latina, Africa, Oriente Medio,
Asia Meridional y Sudeste Asiatico, quiza con la posible ex-
cepcion de Singapur. Sobre todo en aquellos paises donde la
densidad de poblacion de sus centros urbanos supera a la me-

dia mundial, y la disponibilidad de informacién actualizada
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de todo tipo y el nivel educativo y cultural son inferiores a los
niveles medios donde se incluye a todos los paises del mundo;
siendo también factores significativos los niveles y practicas
de corrupcion, asi como las practicas de convivencia social
establecidas en sus culturas basicas.

Quiza sea posible establecer un marco de referencia que
sirva para darnos una idea de la posicion que México ocupa
en general entre los paises del mundo.

En México, las bases para el analisis deberian ser: densi-
dad poblacional, densidad vehicular, distribucién de ntcleos
poblacionales (zonas comerciales, zonas habitacionales, zo-
nas industriales, zonas escolares), planes de desarrollo, in-
fraestructura urbana actual, caracteristicas geograficas, leyes
y regulaciones, y nunca las agendas personales de los politi-
CcOs en turno.

Aunque quiza para algunos resulte ocioso, en México de-
beria imponerse, hacerse valer y respetar que los responsables
que se comisionen para tales actividades sean personas pre-
paradas, que cuenten con los conocimientos y experiencias
necesarios, para que los resultados obtenidos superen a los