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Li seguridad del transito por calles
Y caminos

(’hﬁpit del trabajo presentado al 3.er Congreso Pan-Americano de Carreteras)

BREVE RESENA SOBRE LOS ACUERDOS APROBADOS EN LAS CONVENCIONES, CONFEREN—
CIAS Y CONGRESOS INTERNAC[ONALES

El aumento extraordinario de la circulacién de vehiculos automéviles, la creciente
" densidad de poblacién en los centros urbanos y los adelantos introducidos en las mé-
quinas de combustion interna que permiten desarrollar con.gran facilidad altas ve-
locidades, son algunas de las causas que explican el gran aumento registrado en los
Giltimos afios en el nGmero de accidentes que ocurren en los caminos. Las autorida-
des de los diferentes paises, alarmadas con esta situacién, principiaron a ser més es-
trictas en la reglamentacién del trinsito dentro de sus respectivos territorios y estas
iniciativas de cada pais por separado no resultaron del todo ineficaces en algunos,
mientras el vehiculo se mantuvo dentro de las fronteras territoriales de las naciones
en que se legisl6 al respecto. Pero tan.pronto como las facilidades de comunicacién
entre los paises tent6 al automévil a traspasar sus propias fronteras, se vié inmedia-
tamente la necesidad de llegar a un acuerdo internacional.

Correspondi6 a Francia la primacia en este sentido, pues fué la primera nacién
que se preocupé de solucionar esta situacién de anarquia internacional: en octubre
de 1908 se reuni6 en Parfs la primera «Convencién Internacional relacionada con la
circulacién de automéviless, a fin de simplificar las formalidades de policia al pasar
{as fronteras. Posteriormente, se realizaron los Congresos de Bruselas, en 1910;de Lon-
dres, en 1913; de Paris, en 1921; de Sevilla, en 1923 ; de Mil4n, en 1926; de/Wéshing-
ton, en 1930; de Minich, en 1934, y de La Haya, en 1938. Tales han sido las activi-
dades intgémacionaia europeas relacionadas con este problema. En Norte América, -
aparte de la Conferencia de Washington del afio 1930, Estados Unidos habfa tomado la
iniciativa en 1924 para la celebraci6n de la primera «Conferencia Nacicnal de Seguri-
dad en calles y Caminos»; la segunda se realiz6 en 1926 y, por filtimo, dos més: una
en 1934 y otra en diciembre de 1935. En Sud América, el primer intercambio de ideas
para unificar y uniformar las disposiciones del trinsito internacional, se efectud en
el Primer Congreso Pan-Americano de Carreteras celebrado en Buenos Aires en oc~
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tubre de 1025. En abril de 1930 se reunié en Rio de Janeiro el «Segundo Congreso
Pan-Americano de Carreteras». Chile, por su parte, realizd en 1925 el Primer Congreso
Nacional de Vialidad.

Al revisar los acuerdos y conclusiones tomados desde los primeros Congresos
Intemacionales, reunidos en Europa, hace ya 30 afios, se nota que la aspiracién
manifestada en todos ellos era llegar a la uniformidad en la reglamentacién interna, con
el objeto de facilitar la circulacion de los vehiculos automéviles. En la primera Con-
vencién Internacional reunida en Paris el afio 1908, se tratd solamente de la circulacién
automovilistica con fines de turismo internacional, fijandose un minimo de prescrip-
ciones para los vehiculos y conductores y dejando libertad a los paises para reglamentar
a su gusto la circulacién. Se establecié también una primera obligacién de carécter
general: la de observar sefiales de tipo convencional en los puntos peligrosos de los
caminos. Ya en el Congreso Internacional de Sevilla, del afio 1923, se adoptaron di-
versas conclusiones sobre la reglamentacion general de la circulacién y sobre el pro-
blema de la circulacién en las-calles y carreteras de las ciudades congestionadas por el
trénsito, recomendandose la adopcién del sistema de sefializacién internacional.

El Gobierno de Francia, en 1926, present$ a la Conferencia diplomética de Pa-
tis, un «Proyecto de Convencién Internacional relativa a la Circulacién en los caminass
que tendia més que los anteriores a unificar toda la circulacién interior en cada
uno de los paises adherentes, revisando y ampliando los acuerdos de la Convencién
de 1908. Este proyecto significaba un gran paso hacija la uniformidad internacional;
en él se decia que cada pais debia uniformar el sentido reglamentario de la circulacion
en todas las vias abiertas al transito piiblico; se establecian una serie de disposiciones
sobre seguridad de trinsito y, finalmente, se uniformaba en la forma triangular fi-
jando el tamafio de las placas para sefiales como también su distancia de coloca-
cifn con respecto a los obsticulos o peligros. Estas proposiciones encontraron dijver-
sas objeciones por parte de las naciones europeas: unas porque iban en contra de las
costumbres de sus poblaciones; otras por razones de! sistema federal de gobierno en
que cada Estado tiene autonomia para legislar sobre la materia y finalmente, por ese
deseo innato de los paises, de no perder su facultad para legislar, a fin de no invadir
las atribuciones de sus comunas con las del Gobierno Central.

En la Conferencia de Washington de 1930, donde se pudo apreciar la gran ex-
periencia de Estados Unidos en materia de trénsito, se aprobaron tres recomenda-
ciones de gran importancia: 1. Que los paises que no hubieran aceptado las recomen-
daciones de la Conferencia Diplomitica celebrada en Paris en 1926, al establecer el
sistema de sefiales, prestaran la debida atencién a los principios establecidos en ella v
que la Comisién Permanente y la Oficina Ejecutiva de la Asociacién de los Congresos
Internacionales de Caminos, designaran una Comisién Internacional gue se encarga-
ra de estudiar métodos pafa la aplicacién universal de los principios establecidos en
esa Conferencia. 2.° Que la misma Comisién Internacional se encargara de proponer
normas uniformes para las sefiales de control del trénsito, recomendando que el color
rojo se usara solamente para «detener la circulacién» y que para las demas indica-
ciones dicho color se empleara para sefialar «precaucién» y 3.° Que en lo relacionado
con la elaboracién de reglas y reglamentos de transito, siendo un problema complejo,
las medidas de control sdlo se aplicaran después que los «funcionarios competentes»,
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en’'cooperacion con los intereses afectados, hayan realizado un estuaio acecuaao de las
<o ndiciones locales. -

" En el Primer Congreso Pan-Americano de Carreteras, de Buenos Aires, se re-
comendb que se estudiara y adoptara un sistema uniforme para la sefializacién de los
caminos en t,odos los paises que forman la Unién Pan-Americana, como asimismo,
una nomenclatura uniforme en las disposiciones que reglamenten la circulacién.
Por razones de seguridad, debia establecerse la conveniencia de que ninguna persona
puede gobernar vehiculos automotores sin que antes la autoridad haya comprobado
fehacientemente su capacidad fisica y técnica’ para ello. Finalmente, recomendd la
designaci6n de una Comisién Permanente Panamericana que tenga a su cargo el es-
tudio y la confeccién de una <reglamentacién uniforme de la circulacién para todos
los paises que forman la Uni6n Panamericana» la que deberia ser sometida a la consi-
deracion del préximo Congreso Pan-Americano.

En el Segundo Congreso Panamericano reunido en Rio de Janeiro en 1930, se
recomendaron otras medidas relacionadas con la seguridad del tréansito y, entre ellas,
la de apoyar y transmitir a la Unién Panamericana el <Proyecto de principios scbre
gobierno y reglamentacién del trafico motorizado, solicitdndole que lo incorporen a
su legislacién sobre trénsito para alcanzar la uniformidad en los paises que forman
esa Unibn». Los principios més importantes de ese «Proyecto de Reglamentds, rela-
cionados con la seguridad, eran: La regla de trénsito en el camino seré manejar a la
derecha al encontrarse con otro vehiculo en direccién contraria, y manejar a la iz-
quierda al pasar a otro vehiciilo que marcha en la misma direccién; todo vehiculo que
se aproxime, a una interseccion por el lado derecho tendré preferencia de trénsito;
las sefiales 0 marcas de peligro, restricciébn y direccién serin uniformes en todas las
naciones signatarias, Ademas, en este mismo Congreso se dej6 establecido que, en
atencién a que el sistema internacional de sefiales camineras de precaucién y direc-
cién en uso no llenaban las exigencias del transito moderno, era conveniente que se
elaborara un proyecto de cédigo uniforme internacional para tales sefiales, el que de-
berfa presentarse al Sexto Congreso Internacional, que se reunirfa en Wiashington
ese mismo afio. Hemos sefialado ya antenormente log acuerdos del Congreso de Wés-
hington a este respecto.

En el 7.° Congreso. Internacional de Caminos reunido en Miinich én 1934, se
recomendd: 1. la conveniencia de fijar condiciones minimas a las aptitudes fisicas e
intelectuales requeridas para otorgar licencias para conducir automéviles; someter
a tales conductores a un-examen riguroso, ejerciendo un control periédico sobre ellos.
2.° Disciplinar y educar a los elementos humanos del tréansito, haciendo propaganda
y ensefianza en las escuelas sobre la forma como se debe comportar el peatén en la
via pGblica. 3.2 Ejercer un control periédico sobre los vehfculos a fin de verificar si
llenan siempre las condiciones de seguridad requerida. 4.° Recomendd, como un prin-
cipio, que el camino debia responder a las exigencias de la circulacién; buenas condi-
ciones de visibilidad, perfiles apropiados, etc. y 5.° Recomendé como condicién, la més
importante para la seguridad, una codificacion clara y precisa de todos los reglamentos
de circulacién; la unificacién progresiva internacional, tanto de los reglamentos,
coma de las sefiales de clrculaclén reglamentar rigurosamente la circulacién en las
ciudades, etc.

Tanto en la 3.2 Conferencia Nacional de Seguridad de Estados Unidos, efectua-
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da en diciembre de 1935, como en el VIII Congreso Internacional de Caminos de
La Haya de junio del presente afio, se estudié la forma de unificar [a estadistica de
los accidentes del trénsito, recomendéndose que fuese lo suficientemente explicita y
se establecieron métodos uniformes para llevarla a la prictica, como asi mismo las
causas de los accidentes y los medios para prevenirlos,

Tales han sido los principales acuerdos relacionados con la «Seguridad del tran-
sito» y las recomendaciones més importantes sugeridas en los diversos Congresos y
Conferencias que hemos recordado.
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II

DESARROLLO DE LOS ACCIDENTES DEL TRANSITO AUTOMOTOR Y RESPONSABILIDAD QUE
SENALAN LAS ESTADISTICAS A LOS ELEMENTOS VIALES

Para evidenciar el desarrollo de los accidentes del trénsito en un pais como Es-
tados Unidos, nos basta considerar las estadisticas en un perfodo de tres afios, 1934 a
1936, que se indica en el cuadro N.° 1.

CUADRO N 1
1934 1935 1936
N.e de vehiculos en circulacién. . ... .. e 26.780,000 27.325,000 28.270,000
Total de accidentes. ..................cccvunn 1.208,000 1.350,000 1.600,000
Nedemuertos .................oviiiiravnnns 36,101 37,000 38,500
Nedeheridos.............co0oiiiieiinna. .. ) 955,000 1.10%,000 1.340,000

Hasta el afio 1926 no se mostraba gran alarma en Estados Unidos, por las cifras
de sus estadisticas de accidentes. Pero después de los estudios realizados por el Con-
greso de Seguridad Nacional, donde se comprobé la graveaad del problema y la adop-
cién de las medidas indicadas por este organismo en 1937, es decir 11 afios después,
se demostraba que gracias a la atencion en la idea de «Seguridad en el transito»,
18 Estados habian reducido los muertos del trinsito en 79 atn cuando el consumo de
gasolina aumentd en 10% y que los 30 Estados restantes, atin cuando habian aumen-
tado su consumo en 129, los muertos habian crecido sélo en 99,

Para poder indicar de un modo preciso la responsabilided de cada uno de los
elementos viales, hombre, vehiculo, camino en los accidentes del transito, es necesa-
rio recurrir a las estadisticas de las naciones que desde afios atrés llevan un registro
ordenado y metddico de ellos: en este sentido debemos sefialar a Francia y a Estados
Unidos. En Francia, el nmero total de accidentes mortales durante el bienio 1934-
1935 fué de 8,507 ocasionando la muerte a 9,152 personas; la responsabilidad de los
elementos viales se distribuye como lo indica el cuadro N.¢ 2.
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CUADRO N 2
Elemento vial, causante del accidente: % con respecto a los
_ casos mortales

. Accidentes debidos a faltas de los conductores . ...........c.cociiiian.. 54.0
Accidentes debidos a imprudencias de los peatones ...................... 29.1
Aoccidentes debidos al material de los vehiculos. .. ......c.vveeiiunrensn.. 2.2
Accidentes debidos al estado del camino y a condiciones aumsfénm ...... 10.1
Accidentes debidos a causas indeterminadas.. . ...........c.0iihrieiinn.- 4.7
Total........ e R SO D mdied S S ———— 100.0

Para deducir el porcentaje medio general de responsabilidad que corresponde a
cada uno de los factores viales de Francia y Estados Unidos, hemos formado el cua
» dro N.¢ 3, que es el resumen que arrojan las estadisticas de ambos paises.

CUADRO N.° 3
Francia Ciudades de Estadfstica
Factor responsable: 1934-1935 | Estados Unidos [ de EE. UU.| Promedio
% 19349 - 1934-% %
1 Conductores................. 54 05.6 | 65.8 61.8
2 Peatones .................. 29.1 22.6 22.9 4.9
3 Vehfculos . ...c.....n... 2.2 7.8 3.1 4.1
4Caminos ........c..c.uunnn. . 10.0 : 4.0 7.8 7.2
5 Varios.......iiiiniiiiannns 4.7 0.4 2.0
100.0 100.0 100.0 100.0

E! cuadro anterior nos indica que la responsabilidad de los elementos viales, se
distrbuye en el orden siguiente: 1.° El conductor, 2.° el peatén, 3.° el camino y 4.°
¢l vehiculo. Sin embargo, en la préctica, en la gran mayoria de los casos de accidentes
¢s dificil fijar exactamente al responsable preciso, pues cuando ocurre un accidente,
generalmente concurren dos o més factores y es dificil fijar e indicat el principal.
Por esta razén, se facilita este estudio dividiendo la culpabilidad de los elementos
viales en dos grupos: uno el grupo humano, conductor y peatén y otro. el grupo
material, vehiculo y camino. Muchas circunstancias influyen para dar la prioridad
en los accidentes al <grupo humano», entre*las que se pueden indicar como princi-
pales: falta de disciplina y educacién del pablico, exceso de confianza, temeridad,
_ descuido; en especial entre los conductores particulares que son los que producen
" ¢l mayor nmero de accidentes; pero, sin duda alguna, la indisciplina colectiva, la
falta de educacién y la poca estrictez de la autoridad para hacer cumplic los regla-
mentos, constituyen las causas del mayor nlimero de accidentes.
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1

CAUSAS DETERMINANTES DE LOS ACCIDENTES —LO QUE ENSENA LA EXPERIENCIA
EXTRAN]ERA

Conocidos ya los porcentajes medios con que los diversos elementos viales con-
tribuyen a los accidentes del transito, es necesario volver a revisar las estadisticas
extranjeras para deducir cuéles son las causas determinantes de esos porcentajes y
darles el orden de importancia. Un primer examen, permite establecer una clasifica-
cién general de todos los accidentes, los que pedrian agruparse en 3 tipos generales:
1.» Choques; 2.° Atropellos; y 3.° Volcaduras. Cada unc de estos tres tipos es produ-
¢ido por causas origenes al parecer secundarias en los que estan incluidos dos o tres
de los elementos viales. Dentro de la clasificacion general anterior, necesitamos agru-
par las causas inmediatas de los accidentes y para esto hemos formado ¢l cuadro
N.o 4, donde hemos agrupado los datos de Francia y Estados Unidos, del afio 1934

CUADRO N.e 4
Causas de Jos accidentes Francia % EE.UU. % | Promedic %

1 Exceso de velocidad ...................... 19,9 10,6 25.3
2 Infraccién al reglamento por ¢l Conductor; ebrie-

dad, avanzar indebidamente, pasar adelante en

CUrvas ..., ..... e e e 17,8 16,4 17,1
3 Imprudencia del conductor: choques, al cruzar-

B i ibidceaieemreeacieas et 11,6 18,8 15,2
4 Manejo descuidado ; desviarse del camino . ..... I 29,2 e
§ Por irﬁprudencia de los peatones.. . ........... 29,1 22,2 256
6 Mal sefialamiento o por no respetar senales . . . . . ceee 1,0
7 Alumbrado defectuoso ... ... L 45
8 Por causas atmosféricas; visibilidad mala; pati-

DA ettt c s 7.4
9 Camino angosto felta cruces en paso a njvel; ar-

boles cercadelacalzada.. . ................ 1,7
10 Faltasdel vehjeulo ... .......ovvniinnnot. 2,7 s et
11 Causas varias . ........ovvereeeunnnniunenns 53 38 46

El orden de magnitud de los porcentajes medios, comprueba que esti muy
bien fundada la opinidn general existente respecto a que el «exceso de velocidad-
es la causa responsable de la mas alta cuota de los accidentes. Por otra parte, segin
el Cuadro N.° 4 el conductor aparece en Francia responsable del 49.39 del total de
accidentes fatales y en EE. UU del 57.6%, aunque, como lo hemos observado, es muy
probable que en estos porcentajes tengan también parte de responsabilidad algunos
de los otros elementos viales. Los datos anteriores vienen a confirmar que es el con-
ductor el que desempefia el rol méas importante en el grupe humano, el que necesita
mayor disciplina, educacion y concepto de su responsabilidad y mientras maés aita
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sea la velocidad que esté autorizado para desarrollar, més concentrada debe estar su
atencién en su volante, pedales de aceleracién y frenaje. El Jefe del Trénsito en ef
Estado de New York, en 1937, con la ayuda de expertos, realizé un estudio de la
causa més com(n de los accidentes y encontré que la mayoria de ellos se debia a la
embriaguez de los conductores. De los 101,870 heridos que tales accidentes produ-
jeron en New York el 50.19, fué debido a los Conductores ebrios; el 25.6% a los con-
ductores con vértigo de velocidad; el 11.7%, a los apresurados; el 5,1% a los que no
sc mantienen a la derecha del trénsito; el 2.29 a los conductores vacilantes, etc.
Finalmente, diremos que aunque la estadistica no registra las edades de los conduc-.
tores causantes de accidentes fatales por exceso de velocidad, nos asiste la seguridad
de que, tanto en el extranjero como entre nosotros, un alto porcentaje esté dentro de
las edades més j6évenes facultadas para conducir.

El otro elemento del grupo humano, es el peatén, que aparece responsable en
Francia del 29.1% de los accidentes fatales y en EE. UU. del-22.2%,. Seg(in el estudio
realizado por el Consejo Nacional de Seguridad de EE. UU. acerca de los accidentes
fatales ocurridos en 1936, se establecié que de los muertos por el transito automovi-
listico en todo el territorio de La Unién, que en el afio citado alcanzaron a 38,500, et
43.3% fué de peatones. Este porcentaje, comparado con una década anterior, es de-
cir con 1927, demostré que los peatones muertos habian aumentado en un 33%.
Por otra parte, se ha establecido en EE. UU. que durante 1937, de todas las muertes
del trénsito ocurridas en las ciudades, del 60 al 70% de ellas eran de peatones. Uno
de los peligros més temidos por los conductores, és ese tipo de peatén que surge re-
pentinamente de la acera o de entre los vehiculos estacionados y cruza répidamente
la calzada sin preocuparse del tréinsito. Este hecho ha influido para que en algunas
ciudades de Suecia, existan avisos en las calles y que dicen: «No cruce la calzada como
una gallinas. Esto Gltimo est4 confirmado por la estadistica norteamericana, que es-
tablece que de los peatones muertos por el transito en 1936,.que alcanzaron a 16,160,
el 29% pereci6 entre los cruces; el 209, iba caminando por la calzada; el 11% atravesa-
ba cruces sin sefiales; el 79, pasaba por cruces en contra de la sefial; el 3% cruzaba
diagonalmente los truces; el 9% era constituido por nifios que Jugaban en las calles y
sblo el 1.29% sucumbib6 en cruces con sefial.

Pasemos ahora al <grupo material» y analicemos las responsabilidades que en los
accidentes del trénsito corresponden a las calles y caminos. Para esto, es necesario
ante todo, separar los ocurridos en los caminos rurales de los ocurridos en los urbanos
y calles de ciudades. En EE. UU.,, en 1934, de un total de 36,101 casos fatales, el 62%
ocurrido en los caminos y el 38% en las calles de las ciudades. La ubicacion de todos
estos accidentes est4 sefialada en el Cuadro N.° §. que.se inserta a continuacién:
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CUADRO N« §
UBICACIGN DE LOS ACCIDENTES OCURRIDOS EN E&. UU. EN EL Afo 1934
IN.*de muertos | % de muertos | N.° de heridos | % de heridos

1 En los cruces de las calles . ... 6,440 18 379,690 9.8
2 Entre los cruces de las calles. . 8,350 231 321,500 33,7
3 En caminos rectos........... 13,790 38,3 160,270 16,8
4Enlascurvas................ 4,000 I,1 42,930 4.5
5 En los cruces de caminoy.. .. .. 1,330 3.7 28,620 3,0
6 Enlospuentes............... 540 1.5 12,400 1.3
7Enlospasosanivel.......... 1,190 3.} 4770 (111
8 En los deavios de caminos ... 360 Lo 1,820 0,4

La estadistica de EE. UU. nos indica que la mayor parte de los accidentes fata-
les en las.ciudades, se producen entre los cruces y en ellos, alcanzando las muertes al
41.1% y a 73.5%, los heridos; en los caminos rurales, las partes més peligrosas son los
trozos rectos y las curvas que dan el 49.4% de muertos y el 21.3%; de los heridos.
Asi como el cruce en las calles es lo mas peligroso en el transito urbano, el cruce de
caminos y pasos a nivel, en especial con las vias [érreas, contribuyen con alto por-
centaje en los casos fatales. El estudio de los accidentes en pasos a nivel ha permitido
en EE. UU. formular las siguientes observaciones que tienen relacién con otros as-
pectos del probiemna que analizamos; 1.¢ E1 78% de los vehiculos automéviles implica-
dos en los accidentes en el ario 1936 eran de pasajeros; €l 21.2%, eran camiones. 2.°
Del 789, de las colisiones con trenes mis de la mitad ocurrié en zonas de ciudades o
aldeas; y 3.° Aproximadamente el 659 de los accidentes se produjo en’pasos a nivel
no protegidos y el 35% restante en los protegidos. Gran influencia tiene en los acci-
dentes nocturnos, el alumbrado deficiente de las calles v caminos; en EE. UU,, en
1934, el 359, de los accidentes fatales se produjo durante Ia noche en los camings
rurales y urbanos; por otra parte, se puede apreciar el aumento considerable de los
accidentes durante la noche, teniendo presente que en 1917 el 309 acaecia durante
esas horas y en 1936 representaban el 607, del sotal de accidentes, atn cuando se
estima que el volumen del trdnsito nocturno es sélo 1/5 del volumen total. De un
estudio hecho por el Ingeniero sefior K. M. Read en 1934, al analizar los accidentes en
cinco Estados de la Unién, establece: 1.° Que las fatalidades del transito durante ¢l
dia disminuyen lentamente, pero las nocturnas aumentan alarmantemente; 2.° Que
los 3/4 de los casos fatales rurales nocturnos ocurricron en menos del 10%, del millaje
total y 3. Que en este limitado millaje, la raz6n de accidentes por vehiculo-milla en la
noche es 6 veces mayor que en ¢l dia y la razén de casos fatales nocturnos es 10 veces
mayor que en el dia. En resumen, puede establecerse que si el transito nocturno pu-
diera hacerse tan seguro como el diurno, los accidentes se reducirian a 2/3 de los ac-
tuales. Finalmente, diremos que entre las causas afectas a la responsabilidad del
elemento scalle 0 camino» se encuentra |2 sefializacién que contribuye en alto grado
a la seguridad del trénsito; la estadistica de los EE. UU. le asigna una responsabilidad

que podemos tomar como de 2.3%,.
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El segundo elemento del grupo material es el «vehiculos. La mayor parte de fos.
accidentes, debido a deficiencias del vehiculo son ocasionados por los frenos y las lu-
¢es defectuosos y sélo un escaso porcentaje se deben a defectos mecénicos de ellos.
Seglin la estadistica francesa, el vehiculo tiene la responsabilidad de los accidentes
fatales hasta en un 2.3%, y segin la de EE. UU. llega a 4.2%. Todas las mejoras in-
troducidas en los vehiculos, si es verdad que les han restado responsabilidad, en cam-
bio, la han aumentado al «factor humano» ya-'que al igual a lo que ocurre en toda
actividad humana, no es el material el responsable del éxito o fracaso de una empresa
sino el factor <hombre» que lo maneja.

IV
NUESTRA ESTADISTICA SOBRE ACCIPENTES DEL TRANSITO

Los datos que indicaremos sobre los accidentes ocurridos en ios caminos de
Chile son el resultado de la compilacién y anilisis de los antecedentes enviados di-
rectamente por la Direccién General de Carabineros, durante los afios 1930 a 1931.
Durante ese periodo se pudo reunir y analizar los informes de unos 1,000 accidentes,
Jos que se han agrupado en 4 tipos pnncnpales a saber: «<graves», aquellos en que hubo
muertos; «smedianos> los que ocasionaron heridas de gravedad; <leves» aquéllos con
conmsiories y heridas pequefias y scon dafios materiales», los en que sélo result
afectada la propiedad particular. Los cuadros N.¢ 6 y 7 que van a continuacién in-
dican el carficter y tipo de los accidentes, como también las causas y naturaleza de
ellos.

CUADRO N.* 6
; Clase de los accidentes en %
' Carfeter del accidente : N.o % 1
’ choques | Atropellos | Volcaduras
Accidentes graves ................. 398 40 334 47.7 403
Accidentes medianos .............. 182 18 122 } 242 204
Accidentes leves ................... 386 39 51 25.7 347
Con daflos materiales .........,.... 34 3 34 4 | 50

Totales............. . 100 1000 1000 1000
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CUADRO N.= 7
UBICACION DE LOS ACCIDENTES EN CALLES Y CAMINOS
En Jos caminos: N.o o | En las calles de ciudedes | N. %
En curva con pendiente. ... .. ... 53 7.5
Encurvaplana........... Pees 145 20.5 | En cruces de esquinas ... 203 68.4
Encruceconcurva............ 8 1.1 | En medic de una cuadra . 76 5.8
Enesquinas.................. 50 ‘7.2 | En cruce con pendiente . . b 1.6
En pasada de puentes. ........ 5 0.7 {Encurvaplana......... 8 2.6
En caminos estrechos .......... 9 4,2 |Enpasoanivel ,....... 4 1.6
Enterrenosuelto .............. 7 1.0
En recta con pendiente ........ 35 5.0
Enrectaplana..,............. 355 50.4
Enpasoanivel .............. 17 1.4
Totales............. 704 | 100 Totales............ 29 | 100

Las responsabilidades de los grupos rhumanos y material> en nuestro pafs es-
tén representadas por los siguientes porcentajes: Conductor 68.6%;; peaton 11.29;
camino 3.19; vehiculo 16.0%; y el 1.19%. a causas varias. Este mayor porcentaje con
que figura en nuestro pais el vehiculo, se deberia a nuestro juicio, a que le damos mayor
vida efectiva y a la ausencia de control sobre sus condiciones mecanicas.

Para poder comparar Ja proporcitn de nuestros accidentes y victimas con los que
se producen en otros pafses y en especial en EE. UU. debemos deducir los porcentajes
de accidentes por vehiculo-kilémetro, ya que este Gitimo dato mide la utilizacion
de los caminos piiblicos El cuadro N.* 8 que va a continuacién, indica la razén de
accidentes, lesiones y muertes habidos en el pais en el periodo 1930-1938 por cada
millén de vehiculos-kilémetros.

CUADRO N.o 8

[~ [ ) ,g

. R [ g 2=
1 3= ~ T— R
Sg g2 §§,§§“:EEE S |sEe
Aios 23 | v EREE RIS EEE I
5 /K, = 5] 2 ley8
2E | e | 32 §-71 PE5ieRY 55 (513
: ! 5 & 3 v " >

=3 $R)2gsls (@) 8 (28

1930 ...... 43238 | 639.000000 | 20604 ) 417] 122f 0191 1950| 3,05
93t ... 4150 | 583750000 ! 1981 339 124} 02| 1687 28
1932 ......| 34056 | 280000000 | 1503| s36| 10} ©0393f 1397| 5.00
1933 ...... 31097 | 324.000000 | 99| 287 o5 | 02031 1,007| 310
94 ... 33040 | 310500000 | 898 288 107 0343 | 1,195 | 384
935 ...... 36,089 | 451.000000 | 1250 | 277 95 [ o210 1314] 291
196 ...... 38,839 | 410000000 | 1658 404| 13| 0275 | 1560 3,80
1937 ...... 41,625 | 524000000 | 1508| 288| 166| 0317] 1652| 315
1938 ...... 45600 | 262000000 [ 970 | 3,70 78| 0300| 1053 | 402

{6 meses)

Térm. medio] 38464 | 445200000 | 1572 3,77 et o298 t¥s07 ; 3.7¢
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~ Segfin los datos arrojados por el cuadro N.» 8 tendriamos que en los Gltimos 9
afios se ha producido ccmo término medio en nuestro pais, un accidente y una persona
kesionada por cada 265,000 veh-kms. y una muerte por cada 3.356,000 veh-kms.
Los informes del Consejo de Seguridad Nacional de Estados Unidos, nos proporcionan
los datos de los Gitimos 3 afios (1934-1937) respecto a vehiculos motorizados en cir-
_culacién, accidentes muertes, heridos y vehiculos-kilémetro, con los que hemos for-
mado el cuadro N.° 9 que compara los datos de ese pais con el nuestro.

CUADRO N.» 9

. Vehic.en  [Total Km. |Kilometra- [Total de ig E 2 % §§
recorrido | je medio | acciden- § g o

ARoOS circulacién | en cientos por 1 tes 3 o 3 L8

de millones| vehiculo §3 3 § 3 g £

2 & | [ E

ESTADOS UNIDOS

1994 ....| 26.780,000| 338,000 12,620 |1.268,30013,75 (36,101 0,107 955,000 2,82

1935 ....| 27.525,000| 396,000 14,370 |1.350,000| 3,41 [37,000] 0,093| l.lOS.O(ﬂ 2.9
19% ....| 28.270,000( 416,700 14,740 |1.600,000{3,77 |38,500] 0,092] 1.340,000
1937 .... 29.613,000{ 430,000 14,520 40,0007 0,093} ~
aprox.® |aprox.

Término :

medio] 28.047,000{ 395,175 14,062 [1.406,100{3,64 {37,900 0,096] 1.133,000( 2,94

CHILE
1934 ..., 1,141 35 9,400 898 |2,88 107 0,343| 1,195 3,84
1935 .... 36,089 451 12,500 1,250 |2,77 95! 0,210 1,314 29
1936 ... 38,839 410 10,700 1,658 |4,04 3| 0,275 - 1,560 3,80

1937 .... 41,625 524 12,500 1,508 |[2,88 16| 0,317] 1,652 3,15
Término . °

medio 37,423 424 11,275 1,329 |3,14 120} O,WCW l.43°i 34

[ ]

Este cuadro nos indica que los accidentes causados por los vehiculos motorizados,
estén constituyendo una de las causas de mayor mortalidad de gente sana que afecta
al pais; que no debemos asombrarnos del nimero de muertos y heridos producidos
por accidentes del transito en EE. UU. porque ellos, aunque proporcionalmente algo
superiores han producido en cembio la tercera parte de muertes y menor nGimero de
heridos que los nuestros, no obstante que a un mayor nimero de vehiculos en circu-
lacién y més alto recorrido por vehiculo motorizado al afio, deberia 16gicamente co-
rresponder un mayor nGmero de casos fatales. Esta situacién, verdaderamente alar-
mante, creemos que es debida a varios factores: unos, objetivos, que dependen del
grupo material, como nuestra deficiencia en caminos, la mayor duracién o uso que
damos a los vehiculos motorizados y su falta de control, etc.; y otros, subjetivos, que
afectan al grupo humano, como nuestra inferior educacién e indisciplina pablica co-
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lectiva en materia de transito, agravadas ambas con la falta de severidad y constancia
de las autoridades responsables para hacer cumplir los reglamentos, tanto en los ra-
dios urbanos como en los caminos piblicos.

v
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Si recordamos los acuerdos y recomendaciones a que se llegd en los primeros
Congresos Intemacionales de Carreteras, reunidos en Eurcpa, hace ya 30 afios, ve-
mos que era aspiracién sentida en todos ellos, llegar a la cuniformidad de la regla-
mentacidn’ interacional» para facilitar la circulacién automovilistica, lo que hasta la
fecha no se ha conseguido; tenemos todavia, en Sud-América, anarquia de trinsito
tanto respecto al lado que se debe mantener como a la prioridad ¢ derecho de trin-
sito, Dado el incremento del vehiculo automévil, del turismo internacional y las di-
vergencias de reglamentaciones del trinsito en los paises panamericanos, la experiencia
indica que hay necesidad imperativa de uniformarlas, como uno de fos medios mas
eficaces para proporcionar la seguridad en la circulacién, como igualmente establecer
sisternas 0 medidas adecuadas para hacerlas cumplir. Para conseguirlo se ha adop-
tado en todos los paises, una serie de disposiciones que aspiran a ello, y ain mis.
en algunos, como en EE. UL, se han organizado Comités o Consejos de Seguricad
Nacional, una de cuyas finalidades es propender a la cortesia en las calles y caminos.
En la practica, no existe esa deferencia y, en especial entre nosotros, ¢l peaton esti-
ma que tiene derecho a la calzada y que el conductor debe tener atencién y tomar
precauciones con €l, pero cuando €l se torna a su vez en cohductor piensa que todos
los peatones debieran estar preocupados de éi, y el resultado es que se rompe la ar-
monia entre los elementos humanos. Es el Reglamento y el celo de la autoridad res-
ponsable de su cumplimiento el mejor medio para buscar esa armonia. En 1934,
EE. UU. reglamenté la circulacion, bajo el punto de vista de la «seguridad- perfec-
cionindola y educando el factor humano; se establecié un <cédigo» uniforme para
vehiculos donde se establecieron los requisitos para las licencias de los conductorss
y la circulacién de los vehiculos en los caminos, c6digo que debiz tener como com-
plemento, los reglamentos locales de trénsito.

Nuestro Reglamento de trénsito en vigencia establece la edad minima de i3
afios, como requisito para poder tener licencia para conducir vehiculos automéviles y
vehiculos a traccion animal y es curioso que exija 21 afios como edad minima a los
inspectores que controlan los vehiculos de servicio ptiblico; la edad de 18 afios, exigi-
da a los conductores cuando los vehiculos podian desarrollar una velocidad méaxima
de 50 kms. por hora, debi6 haberse aumentado en proporcién con la mayor velacidad
que desarrollan los vehiculos modernos. La alta velocidad ha sido siempre responsa-
ble en la mayoria de los casos de todo accidente.

El control de la velocidad es uno de los asuntos que mds preocupa a [as autori-
dades responsables del transito y este control debe realizarse en todas las estaciones
del afio, tanto de dia como de noche, etc. El empleo de la velocidad alta va general-
mente unida al estado de embriaguez del conductor lo que comprueban las estadisticas
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que registran un mayor nGmero de accidentes por esta causa. En Alemania se respon-
sabiliza y sanciona fuertemente al conductor en estado de ebriedad y en todo acci-
dente del trénsito la autoridad procede inmediatamente a examinar la sangre del
conductor y del peatén, mediante el método del Doctor Widmiark, haciendo respon-
sable a aquel cuya sangre tenga demostraciones de ingerencia de alcohol atin cuando no
3¢ encuentre en esec momento en estado de embriaguez. Los vehiculos son sometidos
a una inspeccién municipal de cargo al dueno cuando éste ha tenido més de dos pro-
cesos verbales sobre accidentes.

Si los «Conductores» tienem obligaciones y deben guardar precauciones para la
segundad del piblico, este o sea el <peatén» estd obligado a no exponerse y el medio
més eficaz para conseguirlo es limitindole el derecho a usar las calzadas, especial-
mente en los limites urbanos y-no permitirles cruzarlas sino en los puntos determina-
dos, los cruces o boca-calles. En los caminos donde existan aceras, el peaton debe
usarlas y en los que no‘existan es més seguro para el peatén seguir por el lado contra-
rio al movimiento o circulacién de los vehiculos, sin obligar a estos a salirse ce la
senda o zona que les corresponde segiin su direccién. El peatdn deben compenetrarse
de que su seguridad depende més de él mismo, pues tiene mas control sobre sus movi-
mientos' y més medios para evitar a los vehiculos, que estos a él; sin embargo las es-
tadisticas nos dicen que el accidente més comGn es el atropello al peatén, lo que re-
vela que €l no se precave, siendo que s6lo debe estar atento con el vehiculo, y en cam-
bio éste, que no dispone de la misma rapidez de control, debe prestar atenci6n no sélo
al peatén sino a los demés vehiculos y en los caminos a los animales sueltos y demés
obsticulos que a menudo se oponen al trinsito,

Todo esto impone la necesidad de dictar disposiciones que abarquen este com-

.plejo problema del transito en forma integral, organizindolo y reglamenténdolo
para dar mayor seguridad a todos; podemos decir que en bien de la seguridad general
es necesario dictar un verdadero «Cédigo de Trénsito». Pero muy poco obtendremos
si no construimos sélidamente la base fundamental de la seguridad que reside en la
educacion y disciplina del grupo humano y que comprende: 1.* educacién del pablico;
2.° direccién y control del tréinsito; 3.° obligacién de cumplir los reglamentos; y 4.°
sancion a los infractores. El programa de educacitn debe tener como objetivo el pro-
ducir un entendimiento de caricter fisico, mental y emocional que afecte al futuro
probable conductor y al actual peatén; proveer conocimientos respecto a un juicic-
so manejo. de vehiculos y préctica de transitar por las calles; desarrollar, en el nifio,
hébitos y pericia a fin de que sepa utilizar las calles y caminos con juicio y sabidurfa.
En EE: UU,, el Consejo Nacional de Seguridad, que lleva varios lustros de labor,
realiza anualmente toda clase de iniciativas a fin de fomentar la educacién y reducir
las tasas de mortalidad por accidentes del transito; este Consejo, trabaja para obte-
ner «la seguridad» y sus métodos se pueden resumir en tres palabras: educacion, in-
genieria y observacifn estricta a la ley y los reglamentos de transito. La educacién
significa instruccion a todos los ciudadanos sobre la forma ccmo condmir\y andar
con seguridad; la ingenieria, envuelve la construccion de nuevoes caminos seguros, la
modernizacién de los actuales y los progresos de todo orden con que hay que mejorar-.
los a fin de evitar las contingencias de los peligros. Manejar un vehiculo en los ca-
minos pablicos, no es un derecho, es un privilegio y este solo debe concederse a per-
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sonas competentes y juiciosas y para asegurarse que poseent ambas cualidades, es
necesario hacer un estudio a fin de determinar quienes son aptos para esa funcion.

Si la armonizacién del «grupo humanos, conductor y peatdn, es dificil moralmen-
te hablando, la del sgrupo material» vehiculo y camino, lo es econémicamente y esto
Gltimo es facilmente explicable. La vida media actual de un vehiculo entre nosotros
es de 8 afios y la de un camino construide cuando aquel inici6 sus exigencias, ¢ra de
unos 29 afios; por lo tanto, hoy nos encontramos con vehiculos del afio 1938 circulando
sobre gaminos de 1913 Que no son aptos para las altas velocidades que puede desarro-
lar un vehiculo moderno. En 1913 el vehiculo desarrollaba una velocidad méxima
de 50 a 70 kms. por hora y hoy desarrolla de 120 a 150 kms. por hora scbre el mismo
camino construiide entonces; necesariamente esta falta de -armonia tiene que pro-
ducirnos accidentes. Esto no sucede con las lineas férreas que se modernizan v prepa-
ran previamente para las altas velocidades. Cada camino tiene pues, segiin el afio que
ha sido construido, una velocidad critica que es 1a més alta posible o que puede ser
recorrido con seguridaa,

En Estados Unidos se han hecho céleulos sobre la pérdida econémica que han
significado los 36,100 muertos ocurridos en los accidentes automovilisticos en 1935
y s¢ ha llegado a estimarla en 44,400 déllars por accidentado muerto, lo que equivale
a 1,600.000,000 déllars para el total de los accidentados fallecidos en dicho aio

Hemos demostrado que, proporcionalmente entre nosotros se producen tres ve-
ces mayoer nimero de muertes que en los EE. UU. y por lo tanto ha llegado 2l momento
de armonizar y coordinar el discfio de ambas unidades del sistema de transporte y
para ello debemos resolvernos a elegir cual debe ajustarse a cual ya sea colocindonos
en el punto de vista de la seguridad o en el econdmico. Si nos colocamos en ¢l terreno
econémico y comparamos el precio del vehiculo automévil moderno y los gastos de
su explotacién durante su vida efectiva, con lo que pagamos para modernizar y conser-
var ¢l camino anticuado, nos convenceremos de que ambos rubros estin muy lejos
de balancearse Este resultado parece indicarnos que debemos colocarnos en el te-
rreno de la seguridad y cooperar a que se aumente la contribucion de los usuarios a
fin de tener caminos por los cuates puedan circular con seguridad y utilizar asf las
ventajas econdmicas de las altas velocioades. En general nuestras calles y caminos
hace veinte afios se disefizban y construian para el transito de dos o tres décadas pa-
sadas, para vehiculos de traccién animal vy para los peatones cuando la circulacion
no tenia la densidad actual: las curvas ciegas, los pasos angostos en terrenos blandos,

os pasos a nivel, no son hoy en dia aceptables; el transito en ambos sentides en
] as calles, sin separacién fisica de sendas, es peligroso como también el estaciona-
miento en las calles con lineas de tranvias.

La introduccidn del vehiculo automdvil en nuestro pals, cuyo uso continda au-
mentando ha exigido destinar parte apreciatle de los presupuestos para obras piblicas,
en reconstruir y mejorar los caminos existentes para habilitarlos a las normas de la
circulacién moderna, pero a causa de la mayor vida efectiva que damos al vehiculo
que este contribuye con mayor porcentaje que en oLros Paises en los accidentes. En
EE. UU. varias ciudades han implantado 1a «Inspeccién Municipal periddica obliga-
toriar, de vehiculos motorizados retirando'de la circulacion a los que encuentra en
mal estado, con lo que se obtiene tres fines: 1.7, reducir los accidentes; 2.* mantener
los vehiculos en mejores condiciones mecanicas; y 3.* hacer que los conductores ten-
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. #an més seguridad en sus vehiculos. Convendria que entre nosotros implantéramos
este procedimiento.

Después de las consideraciones generales que hemos hecho, sélo nos restaria
‘seferimos a la «Estadistica de los accidentes del transito», su pauta, la falta de uni-
formidad de las que hemos consultado y a las deficiencias de la nuestra, pero nos abs-
tendremos de hacerlo, en la confianza de que nuestras autoridades adoptaran en. lo
posible y a la mayor rapidez las recomendaciones a que haya llegado el VIII Congre-
%0 Internacional de Caminos reunido en 1938 en La Haya. En primer término se re-
quiere la uniformidad de ellas; hacer obligatoria la declaracién de los accidentes; la
stencion especial & los turnos y condiciones de trabajo de los conductores de vehiculos
de servicio pablico para pasajeros; necesidad de llevar cartas donde se sefialen los
puntos donde ocurren accidentes con mis frecuencia, etc.

El Instituto de Ingenieros del Trénsito de los EE. UU. el afio 1935 hizo una en-
cuesta muy interesante respecto a los medios como reducir los accidentes en calles y
caminos; ese Instituto solicité la opinién de reconocidos expertos en materia de trin-
sito, los cuales enviaron las siguientes respuestas que hemos colocado en el orden de
importancia que les dieron:

1.° Por medio de sanciones rigidas, estrictas, uniformes e inteligentes manteni-
das por los policias;

2.2 Por la intervencién de una oficina de Ingenieros ael Transito en las grandes
ciudades y por el empleo de expertas advertencias en las pequefias.

3.2 Por el esfuerzo continuo y organizado de la educacién dirigida al conductor,
peatdén y pablico en general. | -

4.¢ Por medio de facilidades para obtener datos y uso de las estadisticas comple-
tas de accidentes.

" 5. Por la uniformidad de los Reglgmentos, con referencia particular al Regla-
mento Modelo de Trénsito de la Conferencia Nacional de calles y caminos.

6.* Por el empleo propio, efectivo'y adecuado de los signos, sefiales y marcas del

. trénsito; '

7.2 Por la inspeccién periddica, obligatoria y compulsiva de los vehiculos y de
los motores;

8.* Por la coordinacién de los esfuerzos de las agencias administrativas judiciales,
técnicas y educacionales.

9.° Por el control de la velocidad y del conductor inclinado a pmduclr acci-
dentes;

10. Exigiendo informes obligatorios en cada accidente;

11. Por el control de los peatones y por la ley uniforme para los vehiculos;

12. Mejorando el alumbrado de calles y caminos. ;

13. Por medio de patrullas de pohc:as en los caminos y de escolares en las callﬁ,

14. Educando al conductor comercial y al publ:co en general;

15. Por la eliminacién del conductor inseguro’y control estricto del: conductor
ehno, ‘

16. Por la ley obligatoria de licencia, haciendo més dificil el examen de los con-
ductores.

17. Regulando la division de los caminos.

Las estadisticas extranjeras han establecido que los accidentes de trénsito, Son
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debidos a deficiencias y violaciones de los Reglamentos, lo que exige que estos se va-
yan modernizando, de acuerdo con las nuevas exigencias. Pero aiin cuando nuestras
autoridades han debido notar que, a medida que aumentaba la densidad y rapidez
de la circulacibn, crecfan en forma alarmante los accidentes fatales y quc esto indi-
caba e imponia modificar y adaptar nuestro anticuado Reglamento, a las nuzvas
condiciones a fin de multiplicar las precauciones, aumentar las sanciones y ohbtener
mayor seguridad, no han demostrado gran preccupacién al respecto y sblo en agosie
del presente afio han modificado algunos articulos, pero sin ir al fondo del problema
de la seguridad. Por otra parte, el persanal que dirige y controla el transito no sc ha
posesionado del problema de la seguridad en calles y caminos en su conjunto; sc preo-
cupa de infracciones pequeiias pero se le escapan las capitales, en especial, las de ex-
ceso de velocidad en las calles. La Direccitn del tinsito debe meditar seriamente en su
responsabilidad y el nuevo Reglamento que se dicte, debera contemplar un sistema
enérgico y expedito para aplicar sanciones. Debe preocuparla, las cifras alarmantes
de casos fatales que arrojan nuestras incompletas estadisticas dada la reducida pro-
porcitn de vehiculos maotorizados por habitante, y la escasa densidad de los misrios
por kildmetro de camino. Si en el periodo de 1930-1937 hemos tenido 934 muertas v
12,380 accidentes, es decir 4 al dia y 11,760 heridos o lesionados en ese mismo periodo.
i3 cuénto se va a elevar esa cifra con el crecimiento de la poblacién al seguir esparra-
mandose el torrente siempre creciente de los vehiculos rapidos, sobre nuestros caminos
que ¢n su crigen se construyeron para los lentos de traccion animal y para los pea-
tones?

Se impone reaccionar enérgicamente. Seria conveniente vigilar aquellas zonas
o tramos de caminos donde los conductores, en especial los particulares, se conside-
Tan como en una pista de carrera.

Tanto desde el punto de vista de la seguridad general como del bienestar del
pablico nacional y extranjero que circula por nuestros caminos y calles, se impune
revisar y establecer nuevas disposiciones en nuestro Reglamento del Transito ¢n los
Caminos Puablicos, dictado en 1928 disposiciones que tienden a fa plicacion uni-
forme de los acuerdos y recomendaciones de los diversos Congresos Internacicnales
de Caminos, las que deberan ser claras, simples, tener en forma separada y d= [ici!
consulta correspondiéndole aquella demostrar energla, constancia y espiritu de jus-
ticia, para obligar a cumplirlo velando asi por la seguridad general.





