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1. Introduccion.

Hace algunos afos, a raiz de investigar un punto negro -o tramo de concentracion de
accidentes- no dudé en llamar a una persona relacionada con la seguridad del trafico, y le
dije: Llevo una semana haciendo pruebas con el simulador y el asunto esta claro,
tenemos mal las pautas sobre el adelantamiento y su sefalizacion. O se soluciona o los
impactos estan asegurados.

Contestd: jHombre! No te discuto que pueda haber algun fallo, pero...

Después de un rato de conversacién estaba claro que mi interlocutor no aceptaba lo que
le estaba diciendo. Lo que en si mismo era irrelevante, porque lo importante era, y es, que
la realidad es tozuda, se muestra como es por mucho que nos empefiemos en negarla.

Es decir, que los accidentes continuarian produciéndose en aquel punto a menos que se
introdujeran los cambios necesarios para evitarlo. Y no sélo se repetirian los accidentes
alli, sino que también se producirian en todos aquellos puntos o tramos viarios que se
encuentren en las condiciones observadas, porque se cumpliria inexorablemente el
principio de uniformidad: en las mismas condiciones las mismas causas producen los
mismos efectos. Luego, desgraciadamente los impactos estaban y estan asegurados.

Predecir fendbmenos explicando cédmo y por qué se produciran, es uno de los objetos de la
ciencia que ha permitido controlar y eludir fendmenos adversos evitando muertes y
desastres. ¢Por qué no para evitar accidentes y mejorar la seguridad del trafico?

Que los resultados de la investigacién de accidentes tienen que repercutir en mejorar la
seguridad vial, no hay que justificarlo porque es evidente que no hacerlo es una
temeridad. Pero, sangrante y contradictoriamente, venimos cometiéndola sin que nadie se
rasgue las vestiduras por ello. Y lo reconoce implicitamente hasta la mismisima Comision
Europea en el Libro Blanco, La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de
la verdad, al decir lo siguiente:

"Necesidad de investigaciones independientes.

La explotacion de las investigaciones realizadas con motivo de los accidentes plantea un problema.
En la actualidad, el objeto principal de las investigaciones diligenciadas por las autoridades
judiciales o las compaiiias de seguros es la reparacion de los perjuicios causados por los
accidentes y la determinacion de las responsabilidades, en aplicacion de codigos establecidos por
el legislador. Sin embargo, estas investigaciones no pueden sustituirse a la necesidad creciente en
Europa y Estados Unidos de disponer de investigaciones técnicas independientes, cuyos resultados
se orienten hacia las causas de los accidentes y los medios de mejorar la legislacion.”
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Tal como recordo P. Van Vollenhoven en la 3“ conferencia sobre la investigacion de accidentes,
organizada por el Consejo europeo para la seguridad vial (ETSC), una organizacion independiente
permanente no solo garantiza la independencia de las investigaciones, sino que también permite
garantizar que sus recomendaciones surtan efecto."

Que la investigacion de accidentes tiene que ser cientifica es una reivindicacion tan
antigua como la existencia de propia investigacion de accidentes, que desde los afios 30
se fue conformando al ir desarrollandose su metodologia en Evanston, lllinois, en la
Northwestern University, Traffic Institute, Accident Investigation Division, que sigue siendo
la metodologia obligada para investigar los fendmenos accidentales del trafico si se
pretende aclarar la realidad sobre su causalidad. Y ello es sencillamente porque se ajusta
a la metodologia de las ciencias.

Sin embargo, aquel trabajo que conformd la programacion basica de una investigacion
cientifica, no sélo no ha sido aprovechado en todo su potencial para conocer la realidad
sobre la causalidad accidental, sino que, ademas, se ha desvirtuado en aras de objetos
no cientificos, tales como establecer responsabilidades de acuerdo a cédigos legislativos
aceptados con la mera presuncién de que son funcionalmente correctos, o para tratar de
afirmar otras suposiciones, creencias y psicologismos, que en su conjunto han contribuido
a un mayor grado de confusion sobre el conocimiento e inteligibilidad de la causalidad
accidental.

Hay que investigar y cambiar lo que sea necesario, alejandonos de las suposiciones y
creencias que han venido mostrandose sobradamente ineficaces para conseguir la
seguridad que se pretende. Y los hechos ahi estan, demostrandolo continuamente. Por
ello, una de las mejores opciones es, precisamente, aclarar los hechos segin se nos
muestran, dejdndonos de psicologimos que inducen mas a interpretarlos hipotéticamente
gue a explicarlos cientificamente.
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2. El adelantamiento multiple y el giro a la izquierda en vias de calzada
unica y doble sentido. El caso espaiiol.

Los hermanos Garcia Cuesta, a la sazon directores de SICTRA y NUCPS EUROPA
(Northwestern University, European Center for Public Safety -anteriormente Traffic
Institute- Accident Investigation Division), plantean en un informe al efecto, los esfuerzos
de la justicia espafola por determinar responsabilidades entre los conductores implicados
en accidentes a resultas de una conjuncién de maniobras, giro a la izquierda y
adelantamiento multiple, en vias de calzada Unica y doble sentido. En las conclusiones de
su informe dicen lo siguiente:

"Segun esto, seria logico modificar los textos legales aplicables al caso, aumentando las
restricciones al vehiculo que adelanta en el supuesto estudiado, adelantamiento multiple, y
eliminando aquellas redacciones que inducen a error o confusion en su interpretacion... Seria
necesario, por tanto, regular el supuesto de adelantamiento multiple de forma expresa.”

Leyendo su informe resulta literalmente lo que decia un filésofo oriental: es muy dificil
poder hallar un gato negro en una habitacién oscura, sobre todo cuando no hay gato. Lo
qgue reflejan es el esfuerzo por hallar un gato negro, o conductor causante, que soélo
existi6 en la imaginacion de quienes lo estaban buscando. Y confirman lo que se
explicaba en aquella conversacion telefonica, la necesidad de aclarar los fundamentos
gue soportan las pautas para ejecutar la maniobra de adelantamiento y las que regulan la
sefalizacién que actla sobre la seguridad de esa maniobra.

Si consideramos como principio esencial de la seguridad, eliminar o disminuir en lo
posible las causas y efectos del riesgo, derivamos hacia las dos concepciones sobre
seguridad que se manejan en el trafico, la activa y la pasiva.

La seguridad activa opera eliminando o disminuyendo en lo posible las causas de los
accidentes, mientras que la pasiva actia sobre los efectos de los accidentes en las
personas.

Si tenemos por antecedente que los accidentes de trafico no son otra cosa que
fendmenos del movimiento, el consecuente necesario es que se producen por fallos en el
funcionamiento del sistema de trafico o de movimiento. Y, por lo tanto, la seguridad activa,
gue previene los fallos que los originan, es la seguridad funcional del sistema.

Y desde esa perspectiva -la funcional y mecanica- las normas de trafico y las
instrucciones de la sefalizacion, no son mas que pautas para usar el sistema en vehiculo
o caminando, se sobreentiende que de forma segura, porque si no ¢qué sentido puede
tener hablar de normas y sefiales de trafico?

Sigamos con el caso expuesto en el informe. Y para analizar el asunto, qué mejor modo
de hacerlo que utilizar un simulador. Pero en este caso no seré informatico, sino el de
nuestra imaginacion, que también funciona. Nos vamos a subir en los dos vehiculos que
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van a impactar y los vamos a conducir. Al que gira a la izquierda lo llamaremos Unidad A
y al que adelanta Unidad B.

2.1. El giro a la izquierda.

Asi pues, nos subimos en la Unidad A imaginando que circulamos por una recta a unos
80 km/h -puede variar, el problema lo tendremos sea cual sea la velocidad inicial- la
calzada es de unos 6'7 6 7 m y de doble sentido, con arcenes impracticables, no
pavimentados y poblados de hoyos y matojos, de un metro o metro y medio. Y
pretendemos ir a una urbanizacién que se encuentra a nuestra izquierda segun el sentido
de marcha que llevamos por esa carretera.

Siguiendo las instrucciones que nos dieron por teléfono, para acceder a la urbanizacién
hay que tomar un camino rural asfaltado que queda a nuestra izquierda detras de un
transformador eléctrico, que bien podian haberlo construido unos metros mas separado
del borde de la carretera.

Y como se nos advirtio, no hay sefalizacion que indique la existencia de tal cruce.
Quienes hicieron la urbanizacion aprovecharon un viejo camino terrero que asfaltaron
para darle acceso, el ayuntamiento no lo sefializé y el titular de la carretera tampoco. Los
promotores de la urbanizacion creyeron oportuno poner una sefial de STOP junto al
transformador. El punto de colocacién de la sefial lo decidi6é el pedn que la colocé, que
escogié aquel en el que no habia que picar demasiado para hacer el agujero de la
cimentacién. Vamos, que no fueron precisamente razones de seguridad las que primaron
en la colocacion de la sefial. Aun asi, alli quedo6 y los vecinos de la urbanizacion la
respetan al acceder a la carretera, los accidentes que han tenido no han sido
precisamente por no respetar la sefial de STOP, aunque asi conste en los informes y en
los partes estadisticos. Pero eso es otra historia distinta a la que nos ocupa.

Cuando tenemos a la vista el transformador ponemos el intermitente izquierdo, miramos
por el retrovisor y vemos que detras llevamos dos vehiculos. Empezamos a dejar que baje
la velocidad, primero dejando de acelerar y después con los frenos, es evidente que no
podemos entrar al camino a 80 km/h.

Otra ojeada al espejo y vemos que los de atrds se han percatado de que vamos girar,
también han bajado la velocidad y el que va inmediatamente detrds ha puesto el
intermitente derecho, es evidente que nos adelantard por ese lado. Hasta ahi todo va a
pedir de boca.

Cuando ya estamos cerca del transformador vamos atentos a los vehiculos que vienen en
sentido contrario a la vez que nos vamos ajustando a la linea central, miramos por el
espejo izquierdo y vemos como se alejan los vehiculos con los que nos acabamos de
cruzar.

Se produce un espacio libre en la circulacion contraria que coincide con nuestra llegada a
la altura del transformador, avanzamos unos metros mas y empezamos a girar cruzando
el carril contrario. Pero, antes de entrar en el camino, recibimos un fuerte impacto en el
lado izquierdo de nuestro coche que lo desvia hacia nuestra derecha. Y seguimos en
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movimiento descontrolado hasta meternos en una acequia de riego que estaba escondida
por las matas y los hierbajos al final del arcén, a la derecha del camino.

A todos nos duele el cuello, el pecho y no sé cuantas cosas mas. Alguien se duele de un
golpe en el lado izquierdo de la cabeza, que se lo dio contra el cristal al desviarnos
bruscamente hacia la derecha. ¢Qué diablos ha pasado? ¢Qué fue lo que nos tir6 fuera
de la carretera? Estamos confusos y no entendemos nada de nada.

Si leemos los articulos del Reglamento General de Circulacién que nos indican las pautas
para realizar la maniobra que intentabamos ejecutar con la Unidad A, veremos que lo
hemos cumplido escrupulosamente, sin embargo se ha producido el accidente.

Bueno... Segun algunos, el propio accidente prueba que no hemos cumplido lo dispuesto
en al articulo 74.2 (que remarcamos en negrita en la siguiente reproduccion de los
articulos aplicables a la maniobra), y por ello, quienes asi lo sostienen, consideran que
somos los culpables porque somos los causantes. Me permitiran ustedes que ahora no
aclare tan contradictoria y desconcertante afirmacion, pero la dejaremos en su sitio en el
momento oportuno.

Cambios de via, calzada y carril

Articulo 74. Normas generales.

1. El conductor de un vehiculo que pretenda girar a la derecha o a la izquierda para utilizar via distinta de
aquélla por la que circula, tomar otra calzada de la misma via o para salir de la misma, debera advertirlo
previamente y con suficiente antelacion a los conductores de los vehiculos que circulan detras del suyo y
cerciorarse de que la velocidad y la distancia de los vehiculos que se acerquen en sentido contrario le
permiten efectuar la maniobra sin peligro, absteniéndose de realizarla de no darse estas circunstancias.
También debera abstenerse de realizar la maniobra cuando se trate de un cambio de direccién a la
izquierda y no exista visibilidad suficiente (articulo 28, numero 1, del texto articulado).

2. Toda maniobra de desplazamiento lateral que implique cambio de carril, debera llevarse a efecto
respetando la prioridad del que circule por el carril que se pretende ocupar (articulo 28, numero 2, del
texto articulado).

3. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

Articulo 75. Ejecucién de la maniobra de cambio de direccion.

1. Para efectuar la maniobra el conductor:
a) Advertira su propdsito en la forma prevista en el articulo 109 de este Reglamento.
b) Salvo que la via esté acondicionada o sefializada para realizarla de otra manera, se cefiira todo lo
posible al borde derecho de la calzada, si el cambio de direccién es a la derecha y al borde
izquierdo, si es a la izquierda y la calzada de un solo sentido. Si es a la izquierda, pero la calzada
por la que circula es de doble sentido de la circulacién, se cefiiré a la marca longitudinal de
separacion entre sentidos o, si ésta no existiera, al eje de la calzada, sin invadir la zona destinada al
sentido contrario; cuando la calzada sea de doble sentido de circulacion y tres carriles, separados
por lineas longitudinales discontinuas, debera colocarse en el carril central. En cualquier caso, la
colocacion del vehiculo en el lugar adecuado se efectuaré con la necesaria antelacion y la maniobra
en el menor espacio y tiempo posibles.
c) Si el cambio de direccioén es a la izquierda, dejara a la izquierda el centro de la interseccién, a no
ser que ésta esté acondicionada o sefializada para dejarlo a su derecha.

2.2. El adelantamiento multiple.

Ahora nos subimos en la Unidad B e imaginamos que circulamos por la misma carretera
por la que circulaba la otra unidad. Y que llevamos un poco de prisa por no sé qué historia
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de las tantas que nos ocurren en la vida cotidiana, y que por esa razén vamos a la
velocidad méaxima permitida. Para no mentir, a veces la pasamos unos diez km/h. Bueno,
vale... Tal vez sean quince.

Asi, tras pasar una curva suave y llegar a una recta larga, vemos delante nuestro un
grupo de vehiculos que circulan mas despacio que nosotros y también que vienen
vehiculos en sentido contrario.

Reducimos ligeramente la velocidad a la vez que nos vamos aproximando al grupo de
vehiculos y seguimos atentos a los que vienen en el sentido contrario.

Advertimos que hay un espacio en la circulacién contraria lo suficientemente amplio como
para adelantar al grupo de vehiculos. Miramos por el espejo retrovisor izquierdo y no
viene nadie detras nuestro, vemos alejarse a los que acaban de cruzarse con nosotros.
Ponemos el intermitente izquierdo y damos un golpecito a las rafagas de luz para avisar al
gue nos precede, y en cuanto pasa el vehiculo que cerraba el grupo que venia en sentido
contrario, aceleramos a la vez que nos desplazamos al carril izquierdo.

Pero... jHorror! Vemos como un vehiculo del grupo que estamos adelantando se cruza
delante nuestro cuando ya vamos a unos 100 km/h. Reaccionamos frenando e intentando
colarnos entre el frontal del que se ha cruzado y un transformador eléctrico, que no
sabemos a quién se le ha ocurrido ponerlo precisamente ahi.

Pese a nuestros esfuerzos, hemos impactado con el que se cruzaba, pero, ademas,
hemos dado con una acequia traidora que estaba oculta bajo unos matojos y hierbajos al
borde del arcén izquierdo, lo que hizo que entrdramos en rotacion cuando auln ibamos a
unos 50 km/h. Y ademas de la sacudida en el impacto contra el otro coche y la acequia,
se nos afaden los golpes laterales de la rotacion, que con su velocidad angular y la
restante de la de traslacion, genera suficiente energia cinética como para que se nos
parta el cuello cuando impactemos contra el muro existente al otro lado de la acequia y
salgamos rebotados hacia el centro de la calzada, dando alguna vuelta de tonel al volver
a tropezar con la acequia traidora para rematar la faena. Asi que, una vez muertos, no
podemos contar la historia. No podemos decir que hemos cumplido las normas y pese a
ello hemos tenido un accidente. Claro, que si estuviéramos vivos y lo contdsemos ¢nos
creerian?

Veamos lo que el Reglamento General de Circulacion dice que debiamos hacer para
ejecutar la maniobra con seguridad:

SECCION 1. ADELANTAMIENTO Y CIRCULACION PARALELA

Articulo 82. Adelantamiento por la izquierda. Excepciones.

1. En todas las carreteras objeto de la Ley, como norma general, el adelantamiento debera efectuarse por la
izquierda del vehiculo que se pretende adelantar (articulo 32, numero 1, del texto articulado).

2. Por excepcion, y si existe espacio suficiente para ello, el adelantamiento se efectuara por la
derecha y adoptando las maximas precauciones, cuando el conductor del vehiculo al que se
pretenda adelantar esté indicando claramente su propdsito de cambiar de direccion a la izquierda o
parar en ese lado, asi como, en las vias con circulacién en ambos sentidos, a los tranvias que marchen por
la zona central (articulo 32, numero 2, del texto articulado).

3. Dentro de los poblados, en las calzadas que tengan, por lo menos, dos carriles reservados a la
circulacion en el mismo sentido de marcha, se permite el adelantamiento por la derecha a condicién de que
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el conductor del vehiculo que lo efectie se cerciore previamente de que puede hacerlo sin peligro para los
demas usuarios.

4. En todos los casos en que el adelantamiento implique un desplazamiento lateral, debera advertirse la
maniobra mediante la correspondiente sefial Optica a que se refiere el articulo 109 del presente
Reglamento.

5. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

SECCION 2. NORMAS GENERALES DEL ADELANTAMIENTO

Articulo 84. Obligaciones del que adelanta antes de iniciar la maniobra.

1. Antes de iniciar un adelantamiento que requiera desplazamiento lateral, el conductor que se proponga
adelantar debera advertirlo con suficiente antelacion, con las sefiales preceptivas y comprobar que en el
carril que pretende utilizar para el adelantamiento, existe espacio libre suficiente para que la maniobra no
ponga en peligro ni entorpezca a quienes circulen en sentido contrario, teniendo en cuenta la velocidad
propia y la de los demas usuarios afectados. En caso contrario debera abstenerse de efectuarla (articulo 33,
numero 1, del texto articulado).

Ningun conductor debera de adelantar a varios vehiculos, si no tiene la total seguridad de que, al
presentarse otro en sentido contrario, puede desviarse hacia el lado derecho sin irrogar perjuicios o
poner en situacion de peligro a alguno de los vehiculos adelantados.

En calzadas con doble sentido de circulacion y tres carriles separados por marcas longitudinales
discontinuas, el adelantamiento solamente se podra efectuar cuando los conductores que circulen en
sentido contrario no hayan ocupado el carril central para efectuar un adelantamiento a su vez.

2. También debera cerciorarse de que el conductor del vehiculo que le precede en el mismo carril no ha
indicado su propésito de desplazamiento hacia el mismo lado, en cuyo caso debera respetar la preferencia
que le asiste. No obstante, si después de un tiempo prudencial, el conductor del citado vehiculo no ejerciera
su derecho prioritario, se podré iniciar la maniobra de adelantamiento del mismo, advirtiéndoselo
previamente con sefial acustica u optica (articulo 33, numero 2, del texto articulado).

Se prohibe, en todo caso, adelantar a los vehiculos que ya estén adelantando a otro, si el conductor del
tercer vehiculo, para efectuar dicha maniobra, ha de invadir la parte de la calzada reservada a la circulacion
en sentido contrario.

3. Asimismo, debera asegurarse de que no se ha iniciado la maniobra de adelantar a su vehiculo por parte
de ningun conductor que le siga por el mismo carril, y de que dispone de espacio suficiente para
reintegrarse a su mano cuando termine el adelantamiento (articulo 33, nimero 3, del texto articulado).

4. Las senales preceptivas que el conductor debera utilizar antes de iniciar su desplazamiento lateral seran
las prescritas en el articulo 109 de este Reglamento.

5. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

SECCION 3. EJECUCION DEL ADELANTAMIENTO

Articulo 85. Obligaciones del que adelanta durante la ejecucion de la maniobra.

1. Durante la ejecucion del adelantamiento, el conductor que lo efectie debera llevar su vehiculo a una
velocidad notoriamente superior a la del que pretende adelantar y dejar entre ambos una separacion lateral
suficiente para realizarlo con seguridad (articulo 34, nimero 1, del texto articulado).

2. Si después de iniciar la maniobra de adelantamiento advirtiera que se producen circunstancias que
puedan hacer dificil la finalizacion del mismo sin provocar riesqos, reducira rapidamente su marcha y
regresara de nuevo a su mano, advirtiéndolo a los que le siguen con las sefiales preceptivas (articulo 34,
numero 2, del texto articulado).

3. El conductor del vehiculo que ha efectuado el adelantamiento debera reintegrarse a su carril tan pronto
como le sea posible y de modo gradual, sin obligar a otros usuarios a modificar su trayectoria o velocidad y
advirtiéndolo a través de las sefiales preceptivas (articulo 34, nimero 3, del texto articulado).

4. Cuando se adelante, fuera de poblado, a peatones, animales o a vehiculos de dos ruedas o de traccion
animal, la separacion lateral que debera dejar el conductor que se proponga adelantar sera de 1,50 metros
como minimo.

Cuando el adelantamiento se efectue a cualquier otro vehiculo distinto de los aludidos en el parrafo anterior,
o tenga lugar en poblado, el conductor del vehiculo que ha de adelantar dejara un margen lateral de
seguridad proporcional a la velocidad y a la anchura y caracteristicas de la calzada.
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5. El conductor de un vehiculo de dos ruedas que pretenda adelantar fuera de poblado a otro cualquiera, lo
hara de forma que entre aquél y las partes mas salientes del vehiculo que adelanta quede un espacio no
inferior a 1,560 metros.

6. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

SECCION 5. MANIOBRAS DE ADELANTAMIENTO QUE ATENTAN A LA SEGURIDAD VIAL
Articulo 87. Prohibiciones.
1. Queda prohibido adelantar:

1.1. En las curvas y cambios de rasante de visibilidad reducida y, en general, en todo lugar o
circunstancia en que la visibilidad disponible no sea suficiente para poder efectuar la maniobra o
desistir de ella una vez iniciada, a no ser que los dos sentidos de la circulacién estén claramente
delimitados y la maniobra pueda efectuarse sin invadir la zona reservada al sentido contrario
(articulo 36, numero 1, del texto articulado).

De conformidad con lo dispuesto en el parrafo anterior, se prohibe, en concreto, el
adelantamiento detras de un vehiculo que realiza la misma maniobra, cuando las dimensiones del
vehiculo que la efectia en primer lugar, impide la visibilidad de la parte delantera de la via al
conductor del vehiculo que le sigue.

1.2. En los pasos para peatones sefializados como tales y en los pasos a nivel y en sus
proximidades (articulo 36, nimero 2, del texto articulado).

No obstante, dicha prohibicién no sera aplicable cuando el adelantamiento se realice, previa las
oportunas sefiales acusticas u oOpticas, a vehiculos de dos ruedas que por sus reducidas
dimensiones no impidan la visibilidad lateral o cuando tratandose de un paso para peatones
sefializado se haga a una velocidad tan suficientemente reducida que permita detenerse a tiempo, si
surgiera peligro de atropello.

1.3. En las intersecciones y en sus proximidades, salvo cuando:
a. Se trate de una plaza de circulacion giratoria o glorieta.
b. El adelantamiento deba efectuarse por la derecha, segun lo previsto en el articulo
82, numero 2, del Reglamento.
c. La calzada en que se realice goce de prioridad en la interseccion y haya sefial expresa
que lo indique.
d. El adelantamiento se realice a vehiculos de dos ruedas.
2. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

A tenor de lo que dice ahi, lo hemos hecho muy mal cuando conduciamos la Unidad B,
porque nos hemos puesto ha realizar un adelantamiento por la izquierda, mdaltiple
ademas, precisamente en las proximidades de una interseccion, que como dice el art., 87,
1.3, esta prohibido. Segun indica el apartado b tendriamos que adelantar por la derecha al
encontrarnos en el caso que indica el articulo 82, 2, porque la Unidad A giraba a la
izquierda.

2.3. Las condiciones necesarias para generar el fenémeno de la simultaneidad.

Afiadimos el articulo que nos falta para completar el cuadro normativo que precisamos, y
gue es el siguiente:

SECCION 4. VEHICULO ADELANTADO

Articulo 86. Obligaciones de su conductor.

1. El conductor que advierta que ofro que le sigue tiene el propésito de adelantar a su vehiculo, estara
obligado a cenirse al borde derecho de la calzada, salvo en los supuestos de giros o cambios de
direccion a la izquierda o de parada en ese mismo lado a que se refiere el articulo 82, nimero 2 del
presente Reglamento, en que debera cehirse a la izquierda todo lo posible, pero sin interferir la
marcha de los vehiculos que puedan circular en sentido contrario.

En el caso de que no sea posible cefiirse por completo al borde derecho de la calzada y, sin embargo, el
adelantamiento pueda efectuarse con seguridad, el conductor de cualquiera de los vehiculos a que se
refiere el numero 3 de este mismo articulo que vaya a ser adelantado indicara la posibilidad de ello al que
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se acerque, extendiendo el brazo horizontalmente y moviéndolo repetidas veces de atras adelante, con el
dorso de la mano hacia atras o poniendo en funcionamiento el intermitente derecho, cuando no crea
conveniente hacer la sefial con el brazo.

2. Se prohibe al conductor del vehiculo que va a ser adelantado aumentar la velocidad o efectuar maniobras
que impidan o dificulten el adelantamiento.

También estara obligado a disminuir la velocidad de su vehiculo cuando, una vez iniciada la maniobra de
adelantamiento, se produzca alguna situacion que entrafie peligro para su propio vehiculo, para el vehiculo
que la esta efectuando, para los que circulan en sentido contrario o para cualquier otro usuario de la via
(articulo 35, numero 2, del texto articulado).

No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, cuando el adelantante diera muestras inequivocas de
desistir de la maniobra reduciendo su velocidad, el conductor del vehiculo al que se pretende adelantar no
estara obligado a disminuir la suya, si con ello pone en peligro la seguridad de la circulacion, aunque si
estara obligado a facilitar al conductor adelantante la vuelta a su mano.

3. Los conductores de vehiculos pesados, de grandes dimensiones u obligados a respetar un limite
especifico de velocidad, deberan bien aminorar la marcha, o bien, apartarse cuanto antes al arcén, si resulta
practicable, para dejar paso a los que le siguen, cuando la densidad de la circulacién en sentido contrario, la
anchura insuficiente de la calzada, su perfil o estado, no permitan ser adelantados con facilidad y sin
peligro.

4. Las infracciones a las normas de este precepto tendran la consideracion de graves.

Ahora que ya tenemos lo suficiente podemos aclarar lo que nos dejamos. Y el parrafo 1.3
del articulo 87 invalida la hipotesis de quienes sostienen que la Unidad A es la causante
del accidente, ateniéndose, fuera de contexto, a lo que dice el parrafo 2 del art. 74. Y ello
es porgue la Unidad A esta girando a la izquierda en una interseccion, por lo tanto, los
unicos vehiculos que pueden tener preferencia de paso en el carril que va a ocupar, son
precisamente los que vienen en sentido contrario. Es evidente que la preferencia a la que
alude el art. 74,2 no la puede tener el que viene adelantando por la izquierda, porque
tiene que hacerlo por la derecha segun el art. 82,2 en relacion con el mencionado art. 87,
1,3. Lo que queda confirmado si atendemos a lo que dicen las obligaciones del
adelantado para el caso del giro a la izquierda en el art. 86,1.

La Unidad A hizo lo que le dijeron las normas que habia que hacer para efectuar la
maniobra que pretendia, y por lo tanto, no puede ser el causante o responsable material
de lo sucedido. Lo que nos devuelve la pelota hacia la Unidad B, que también la
conduciamos en nuestro simulador imaginario.

Pero, si recordamos lo que hemos hecho cuando la conduciamos, no hemos cometido
ninguna irregularidad conscientemente. Y hemos actuado convencidos de que lo
haciamos con seguridad y conforme a las normas de tréfico, atendiendo a las condiciones
gue nos imponia para adelantar. Claro que eso sélo es en apariencia, la realidad era muy
distinta a la que nosotros podiamos percibir cuando conduciamos aquella Unidad B.
Veamoslas.

Cuando decidimos adelantar centramos nuestra atencion visiva en el carril izquierdo que
precisabamos libre para efectuar la maniobra. Recordar que nuestra vision clara es tan
s6lo un cono de 3° horizontales por 1'5° verticales, que aun se mantiene con claridad
hasta los 6° por 3°, y que a partir de ahi la claridad se pierde progresivamente hasta que
llega a la vision periférica en la que sélo reconocemos movimiento, forma y color. Y
también que la amplitud de la vision se cierra con la velocidad, y que la atencién visiva
también se aleja a mayor distancia acorde con la velocidad. Con lo cual, era muy facil no
percibir las indicaciones de la Unidad A, maxime cuando entre ambos vehiculos existian
otros dos que hacian de barrera visual.

Pag. 9



LA INSEGURIDAD FUNCIONAL DE LAS NORMAS Y SENALES DE TRAFICO: ORIGEN CAUSAL DE ACCIDENTES EN MANIOBRAS SIMULTANEAS
PARTE I: El caso espafiol ante un adelantamiento multiple y el giro a la izquierda en vias de calzada Gnica y doble sentido.

Por Luis M. Xumini Soler

Para peores condiciones, a alguien se le ocurrid poner un transformador al borde de la
calzada junto a un camino, o viceversa. El caso es que el transformador hizo de barrera
visual impidiendo que la interseccién fuera perceptible desde lo lejos. Tampoco habia una
sefial que indicara la existencia del cruce. En consecuencia, no se podia percibir
facilmente que ahi habia una interseccién. Lo que en su conjunto hizo que para la Unidad
B fuera inimaginable que la Unidad A pudiera girar hacia la izquierda precisamente ahi y
cuando él estaba adelantando.

Para complicar la situacibn méas todavia, la linea central que dividia los carriles era
discontinua, que significa que puedes adelantar si las condiciones del trafico y de la
visibilidad ambiental y geométrica te lo permiten.

Asi pues, no habia infraccion, ni temeridad, ni falta de atencion, ni nada de nada cuando
decidimos adelantar atendiendo a lo que se podia ver y hacer. Entonces ¢cuales son las
causas del accidente?

De entrada, el fenobmeno que hemos simulado con nuestra imaginacién no es mas que
una simultaneidad no resuelta de cuerpos en movimiento, un impacto con sus posteriores
evoluciones.

La simultaneidad se puede definir con caracter general como el encuentro de dos o mas
series causales. Pero, precisamente, el azar, también se define como el encuentro de dos
0 Mas series causales independientes entre si. Esto es, que lo que hemos estado contado
y analizando no es otra cosa que una simultaneidad azarosa, no resuelta, de cuerpos en
movimiento. Y para que no se genere, la naturaleza impone como condicién necesaria la
intercomunicacion entre las series causales que pueden simultanear a tiempo de poder
evitarlo, es decir, entre la Unidad A y la Unidad B.

Por lo tanto, como las actuales normas para el adelantamiento y el giro a la izquierda no
pueden garantizar la intercomunicacion necesaria que impone la naturaleza, porque en el
caso de existir vehiculos entre ambos, la luz -que es el intercomunicador entre ambas
series causales- queda interrumpida. Y atendiendo a las condiciones para la vision y la
atencion que la naturaleza ha impuesto en las personas, esta claro que esas normas son
una condicién necesaria para que se produzca el fendmeno. Y a esto se refieren los
hermanos Garcia Cuesta cuando dicen que es necesario reformar la legislacién en cuanto
a los adelantamientos mudltiples. Porque de mantenerse las normas como estan, los
impactos se producirdn precisamente al intentar cumplirlas dadas otras condiciones
ademas de las ya dichas, que seguidamente comentaremos.

Para la Unidad A, la posibilidad de la intercomunicacion visual también estaba muy
restringida, pues si bien su conductor podia mirar por el espejo izquierdo, también estaba
condicionado a realizarlo s6lo un instante, pues tiene que atender a lo que le viene en
sentido contrario, y si no coincidié con el instante en el que la Unidad B se desplazé al
carril izquierdo, era imposible que pudiera percibir que le iban a adelantar por la izquierda,
ni siquiera intuirlo, pues se esperaba que lo hicieran por la derecha que es como dicen las
normas que hay que hacerlo en esa situacion.
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La Unica oportunidad que tenia la Unidad B para evitar el peligro que le amenazaba, era
percibiendo la existencia de la interseccion, que dadas las que hemos simulado,
dependeria de una adecuada sefializacién vertical y horizontal, para advertirle tanto de la
existencia de la interseccion como de la prohibicion de adelantar por la izquierda.

En el instante en el que ambas sefalizaciones sean contrarias a lo que exige la
seguridad, no existan o no sean lo suficientemente claras, mal disefladas o que estén
colocadas para cubrir el expediente y no en las condiciones para garantizar la seguridad
funcional, se convierten en condicibn necesaria para que se genere el fendmeno
accidental al simultanear las maniobras de ambas unidades sin la anticipada y necesaria
intercomunicacion visual.

Si por causa entendemos todo aquello que es necesario para que algo sea del modo que
es, no hay duda de cuales son las causas o condiciones necesarias para que se produjera
este accidente imaginario, que en un sentido general enumeramos las esenciales a
continuacion:

Las instrucciones que las normas de trafico contienen para ejecutar ambas
maniobras, sobre todo las referentes al adelantamiento, porque no previenen el
riesgo derivado del fallo en la intercomunicacién entre las unidades que se produce
en estas situaciones.

La imperceptibilidad de la interseccion por la accion obstructiva del transformador
eléctrico [0 cualquier obstruccion visual], que hace inimaginable su existencia y la
posibilidad del giro a la izquierda, facilitando la creencia de lo contrario de lo que es
en realidad, permite que se crea que se puede efectuar el adelantamiento por la
izquierda.

La ausencia de sefializacion vertical eficaz que advirtiera a tiempo de la existencia
de la interseccion, que también hace inimaginable la posibilidad del giro y no impide
la creencia de que se puede realizar el adelantamiento por la izquierda.

La erratica sefializacion horizontal, que permitia lo contrario de lo que en realidad se
podia hacer.

Las condiciones naturales de la vision, la atencidn, percepcion y el entendimiento de
las personas, que imponen condiciones al resto de elementos del sistema para que
sea funcionalmente seguro, y que no se realizé en su momento.

Es decir, que poca responsabilidad podemos tener habiendo sido los conductores de
ambos vehiculos en este accidente imaginario, puesto que no tenemos la posibilidad de
controlar ninguna de las condiciones necesarias para generar el fenomeno que hemos
simulado y enumerado. Y en consecuencia, hay que dejar bien claro que nadie busque al
gato negro, porque en estos coches no hay gato.

3. Cuestiones y comentarios.

Si bien hemos explicado l6gica y simplificadamente lo que es y sucede en la conjuncién
espacio-temporal de estas maniobras, para aquellos que precisen pruebas empiricas o
experimentales sobre lo que hemos dicho existen varias opciones, veamos:
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Si tiene oportunidad de revisar la investigacion sobre algunos accidentes ocurridos
en la conjuncion de esas dos maniobras, verifigue si existian las condiciones
necesarias que hemos descrito, iguales o muy similares, es decir, fallo en la
intercomunicacion visual y signos erraticos que impiden al que adelanta reconocer la
situacion real en la que se encuentra.

Si conoce algun punto negro o tramo de concentracion de accidentes en el que se
produzcan al darse la simultaneidad de estas maniobras, verifique si alli se dan las
condiciones necesarias que hemos comentado, iguales o0 muy similares.

También puede simular lo que hemos descrito con cualquier aplicacion de las que
existen, tales como PCCRASH, HVE o incluso con el SINRAT, que pese a sus
limitaciones funcionara muy bien. Obviamente si no dispone de una aplicacion de
este tipo, siempre puede usar un plano a escala dibujado en un folio, que junto a
una calculadora, son suficientes para hacer estimaciones de la geometria de ambos
movimientos con la precisibn que necesita para simular "estaticamente" las
relaciones funcionales y sus interacciones que hemos relatado.

No recomendamos las experimentaciones empiricas, habida cuenta que estamos seguros
de que se la va a pegar con el otro, y no es necesario hacer peligrosas comprobaciones
para tener certeza sobre la veracidad de lo dicho.

Por otra parte, estas condiciones necesarias que provocan el impacto, se encuadran en
las situaciones de riesgo dentro de la pirdmide de las situaciones del movimiento en el
sistema de trafico (1). Y dentro de la pirdmide de las situaciones de riesgo (1), quedan
clasificadas en las condiciones de riesgo estatico permanente, habida cuenta que afectan
a tantas unidades como se muevan o vayan a moverse por el lugar en el que actian, y en
consecuencia, con capacidad para generar accidentes, un punto negro o un tramo de
concentracion de accidentes sin que intervengan condiciones dindmicas de riesgo, los
conductores y los vehiculos, que si se afladen, la situacibn aun sera mas accidental
todavia.

El Texto articulado de la Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad
vial, define interseccion como: "Nudo de la red viaria en el que todos los cruces de trayectorias
posibles de los vehiculos que lo utilizan se realizan a nivel.”

Cada acceso a una finca, a una fabrica, a un caminal terrero, a un camino rural, etc., es
fisicamente una interseccion, es decir, un "Nudo de la red viaria en el que todos los cruces de
trayectorias posibles de los vehiculos que lo utilizan se realizan a nivel."

¢Se consideran asi a la hora de sefalizarlos como tales y de disponer la sefializacién
vertical y horizontal que actla sobre la seguridad de los adelantamientos?

¢Cuantas de esas intersecciones no se pueden percibir hasta que no se esta cerca de
ellas porgue lo impide algin obstaculo natural o artificial?

¢La sefalizacién se coloca en las condiciones necesarias para facilitar la seguridad
funcional o activa, y por lo tanto, para prevenir accidentes?

La respuesta a esas cuestiones junto con los enunciados de las normas de trafico que
regulan ambas maniobras, dan una idea de la magnitud del riesgo estatico activo que
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actualmente esta actuando en las vias de calzada Unica y doble sentido del sistema de
trafico espafiol. Y sin que en ello intervengan las locuras ni las incorrecciones
conductuales de los usuarios. ¢Alguien cree que lo que hemos venido relatando es
insoluble? ¢Qué es muy caro solucionarlo?

La Norma 8.1-IC "Sefializacién vertical" que regula la sefializacion en las carreteras
esparfiolas, en su apartado de Principios basicos se explica como sigue:

"Por otra parte los criterios técnicos por los que se rige la sefializacion de carreteras se basan en
un compromiso entre un gran numero y variedad de factores: por ejemplo las velocidades reales de
circulacion, la habilidad y reflejos de los conductores, las circunstancias ambientales, la densidad
de la circulacion, estado de los vehiculos y de su carga, etc, etc. Segun la valoracion que se haga
de dichos factores, muy variables en si mismos, la seinalizacion mds conveniente podria ser una u
otra."

Tenemos suficientes razones en los cementerios y en los hospitales como para ir
pensando en establecer unas pautas funcionalmente seguras sobre la valoracion de esos
factores "muy variables en si mismos" pero no tanto como para no poder establecer unos
minimos rangos funcionales.

Y continua diciendo lo que sigue:

"Es por esto que la serfializacion debe entenderse como una ayuda a la circulacion que facilita el
buen uso de la red de carreteras pero que en ningun momento puede considerarse como una
garantia de seguridad o de informacion ni puede sustituir a la conduccion experta y responsable,
todo ello sin perjuicio de la obligacion legal de los conductores de respetar las limitaciones
impuestas."

Esto es, que con ello se dice una doble contradiccion. Una material, porque las sefiales
tienen funciones reales que cumplir en el funcionamiento real del sistema, es decir, en su
seguridad funcional o seguridad activa que previene causas de los accidentes. Y otra
I6gica, porque al inicio de esos Principios basicos dice asi:

"La senializacion persigue tres objetivos:

* Aumentar la seguridad de la circulacion.
* Aumentar la eficacia de la circulacion.
* Aumentar la comodidad de la circulacion.

Para ello, siempre que sea factible advierte de los posibles peligros, ordena la circulacion,
recuerda o acota algunas prescripciones del Reglamento General de Circulacion y proporciona al
usuario la informacion que precisa."

Por lo tanto ¢como puede entenderse lo de aumentar la seguridad sin garantizarla? ¢A
gué seguridad y a qué garantia se refiere? ¢(Cuando es "siempre que sea factible"? Tal
vez ¢cuando se considere oportuno? ¢Qué criterios son los que establecen cuando es
oportuno y cuando no?
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Con estos términos y contradicciones en las pautas y enunciados que conforman los
Principios basicos al final hay que darle la razon, a la sefializacién o a su ausencia hay
gue atenderlas con precauciones porque "en ningun momento puede considerarse como
una garantia de seguridad”. Claro, que después nos rasgamos las vestiduras porque los
usuarios no se atienen a las sefiales, pero si ya dicen que no garantizan la seguridad ¢por
qué creérselas?

El hecho de referirnos al caso espafol es simplemente porque lo teniamos mas a mano.
No porque sea el Unico o el mas exagerado, seguramente si revisa la legislacién de su
pais se encontrara con deficiencias como las que se han relatado y que provocan una
parte de la inseguridad funcional que genera la accidentalidad.

Por dltimo, significar que la inseguridad de las normas y las sefiales en combinacién con
otras condiciones, no s6lo actian en el caso de adelantamientos mdltiples y giro a la
izquierda, también lo hacen ante la conjuncién de adelantamientos simples y otras
maniobras que explicaremos en una segunda parte. Ello justifica sobradamente la revision
de las pautas para ejecutar el adelantamiento, y, las que regulan las condiciones de la
sefalizacién que actla necesariamente en la seguridad de esa maniobra.

(1) Del origen de la accidentalidad a la mecanica de la inseguridad vial. L. Xumini. Foro de
Seguridad Vial de la Fundacion CENATTEV. Provial Panamericano, Buenos Aires. 2002.
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