La distraccio dels conductors:
un risc no percebut

NOVEMBRE 2008

RACC

Automobil Club




La distraccid dels conductors:
un risc no percebut

RACC

Automobil Club



© 2008 Fundacié RACC
Av. Diagonal, 687
08028 BARCELONA
www.fundacioracc.cat

La distraccio dels conductors: un risc no percebut

Autors: Fundacié RACC
Maria Eugénia Gras Pérez, Montserrat Planes Pedra i Silvia Font-Mayolas.
(Grup d'investigacio en Psicologia de la Salut. Universitat de Girona)

Disseny: TipusGrafics
Preimpressié i impressio: Digital Screen, S.L.

ISBN: 978-84-691-7401-2



“La conducci6 és una de les tasques més
exigents a la qual ens enfrontem, i no
obstant aixd, molts conductors s'hi enfronten
com si es tractés d'una activitat

secundaria. Si no concedim una
elevada prioritat a la conduccié, abans o
després apareixeran consequéncies negatives
que poden adquirir caracters molt greus”

Canada Safety Council, 2002

“Por la raja de tu falda, yo tuve un pifiazo
con un SEAT Panda”

Estopa, 1999
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Introduccié

“Al cotxe vas amb |'equipatge, els nens, la sogra, un entorn que distreu. Moltes vegades, a més,
ens hi muntem cansats i aix0 pot ser tan greu com haver-se pres una copa”

Pedro Martinez de la Rosa, pilot de Férmula 1

n els Ultims anys hem assistit a una millora molt significativa

dels nivells de seguretat viaria al conjunt de la Unié Europea i,

particularment, a Espanya. Les causes d'aquest fenomen sén
ben conegudes: unes importants inversions pel que fa a infraes-
tructures, que han permes augmentar la qualitat de les carreteres;
un esfor¢ notable dels fabricants, que han reforcat les prestacions
que ofereixen els automobils, tant en termes de seguretat passiva
com activa; i, finalment, un canvi substancial quant a les actituds
dels conductors, els quals han evolucionat cap a patrons de major
responsabilitat.

Tot aixd s'ha vist facilitat per un entorn regulador cada vegada més
exigent, en el qual les administracions han anat combinant —no
sense problemes— una politica de pal i pastanaga, que ha abracat
des de la posada en marxa del permis per punts o la reforma del
Codi Penal, fins a la realitzacio d'amplies campanyes de conscien-
ciacié i de prevencié.

D’entre tots els canvis registrats, potser el més notable, sorprenent-
ment, és el que es refereix a la millora de I'actitud dels conductors.
Particularment a Espanya, en molt poc temps s'han observat
avencos molt significatius, tant pel que fa a la generalitzacié de I'Us
del cinturd de seguretat pels automobilistes i del casc pels motoris-
tes, com a una correccié important dels excessos de velocitat o,
també, a una actitud molt més prudent en relacié al binomi alcohol-
conduccié.



INTRODUCCIO 7

No obstant aixo, curiosament, les distraccions, que sén el pri-
mer factor concurrent d'accidentalitat al nostre pais, han que-
dat al marge del focus d'atencié principal de I'opinié publica i
de la politica de seguretat viaria. Potser perque es tracta d'una
causa de sinistralitat molt més difosa, i per aquest motiu
més dificil d’abordar, no ha estat fins a dates molt recents que
des de la Direccié General de Transit o del Servei Catala
de Transit s’ha comencat a donar importancia a aguesta ques-
ti¢. Tot i aixi, encara queda molt per fer si de veritat
es vol reduir la incidéncia de les distraccions en els accidents
de transit.

El present informe pretén contribuir a accelerar aquest pro-
cés. Per aix0, en la seva elaboracio, s'ha perseguit un triple
objetiu: en primer lloc, oferir una visié rigorosa sobre el fe-
nomen de les distraccions, a partir d'un repas de la literatura
académica més rellevant; en segon lloc, fer pedagogia i trac-
tar de donar llum al forat negre que en I'actualitat encara
suposen les distraccions, recorrent per aixd a una estructura i
a un llenguatge que resultin atractius per a un public ampli;
en tercer lloc i per ultim, dur a terme una tasca de difusio, a
partir del relat de I'experiéncia de sis dels pilots espanyols en
actiu més rellevants: Carlos Sainz i Dani Sordo, en I'ambit
dels ral-lis; Pedro Martinez de la Rosa i Marc Gené, en I'am-
bit de la Férmula 1; i Dani Pedrosa i Jorge Lorenzo, en I'am-
bit del motociclisme.

L'informe que aquf presentem és, d’aquesta manera, la peca
central d'un projecte més ampli sobre les distraccions en la
conduccié que la Fundacié RACC esta desenvolupant des de
fa un temps i que es complementa amb dues altres aporta-
cions importants més: d'una banda, un video amb simulacions
que, amb el major realisme possible, pretén conscienciar els
conductors sobre les greus consequtiéncies que poden tenir les
distraccions; i d'una altra banda, un altre video amb les apor-
tacions dels sis pilots esmentats anteriorment, en el qual expli-
quen les seves experiéncies per gestionar les distraccions, és a
dir, per tractar d'evitar-les.

Esperem que la lectura d'aquest informe i el visionament dels
videos siguin d’interés no només per a |'expert en temes de
seguretat viaria, sind també per a I'opinié publica en general. |
confiem, sobretot, que aquest treball serveixi per augmentar
el grau de conscienciacié dels conductors respecte a la perillo-
sitat de les distraccions, ja que aquesta és, en definitiva, la
conclusié més important que es deriva del present informe: les
distraccions sén un factor de risc no percebut, els efectes de
les quals només es poden mitigar adequadament des d'una
estratégia de prevencio, que inclogui grans dosis de sentit co-
mu. Ni més ni menys.
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Capitol 1

La distraccié com un

problema de seguretat viaria

“La gent encara no valora prou les distraccions. He conduit al voltant d'altres conductors
i he vist com gairebé han tingut una col-lisié i no se n’han arribat a adonar”

1.1 Introduccidé

Conduir és una activitat complexa que requereix percebre conti-
nuadament la situacié canviant del transit, avaluar-la, decidir les
accions més adequades per realitzar en cada cas i, mentrestant,
executar correctament aquestes accions. Tot aquest procés pre-
cisa que el conductor es trobi en condicions psicofisiques opti-
mes perqué pugui portar-se a terme adequadament.

La complexitat de la tasca de conduir un vehicle es posa de
relleu les primeres vegades que ho intentem. Es dificil estar
pendent, entre d’altres coses, dels senyals de transit, dels
vehicles que circulen davant i darrere del propi, dels vianants
que travessen la calcada, del panell de control del vehicle
(velocimetre, compta-revolucions, etc.) i, a més a més, selec-
cionar la marxa, la velocitat i les maniobres adequades per
circular per les vies publiques. Amb la practica, algunes
d’aquestes tasques es van automatitzant i conduir un vehicle
passa a percebre’s com una cosa gairebé rutinaria, fins a tal
punt gue ens sentim capacos de conduir i dur a terme al ma-
teix temps altres activitats que també requereixen la nostra
atenci¢ .

Dani Pedrosa, motociclista

Si vosté és conductor d'un vehicle, reflexioni sobre quantes
vegades ha realitzat una altra activitat secundaria mentre cir-
cula en el seu automobil. Per exemple, ¢quantes vegades sin-
tonitza una emissora a la radio o introdueix un CD en I'equip
de musica mentre subjecta el volant amb una sola ma?; ;amb
quina frequéncia utilitza el teléefon mobil mentre condueix?;
;acostuma a reprogramar el navegador sense aturar el vehi-
cle? Quan va acompanyat durant el seu trajecte, ¢sol entaular
una conversa amb el passatger o els passatgers que I'acom-
panyen? Si els seus acompanyants sébn nens o mascotes,
;atén les seves demandes sense deixar de conduir el vehicle?

Aquests son només uns exemples d'activitats que molts con-
ductors duen a terme mentre condueixen un automobil i que
poden distreure’ls de |'activitat principal que estan realitzant
en aquell moment: circular per la via publica. Molts accidents
de transit tenen com a causa principal o concurrent la distrac-
ci6 dels conductors i gran part d'aquestes distraccions es pro-
dueixen perqué el conductor no pot atendre les demandes de
la situacio del transit, ja que part de la seva atencié esta cen-
trada en una altra activitat que no esta relacionada amb la
conduccio.
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A Espanya, segons dades de la DGT, I'any 2006 la distracci¢ va
ser un factor concurrent en un terg dels accidents, per aixo cal
estimar que durant aquest any al voltant de 1.100 persones
van morir en accidents de transit associats a algun tipus de
factor distractor. Per calibrar plenament la incidencia de les
distraccions, caldria afegir a aquestes xifres la infinitat de pe-
tits accidents que succeeixen cada dia a les nostres carreteres i
ciutats, impossibles de comptabilitzar per les estadistiques de
les autoritats de transit.

La distraccio es configura aixi com un factor de risc de primera
magnitud, encara que aixd sovint no sigui degudament perce-
but pel conductor.

1.2 Definici6 de les distraccions

El Diccionario de la Real Academia Espafiola @ defineix la dis-
traccié com una “cosa que atrau I'atencié apartant-la d'allo a
que esta aplicada i, en especial, un espectacle o un joc que
serveix per al descans”. La primera part d'aquesta definicié
coincideix, en gran mesura, amb les que es proposaran en el
present treball.

De manera més especifica, la National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) @ diferencia entre la desatencié i la
distraccié en la conduccié de vehicles. Es consideren causes de
desatencio:

1. Que el conductor realitzi una activitat secundaria mentre
condueix de manera que la seva atencio s'aparti de la tasca
de conduir (per exemple, parlar pel teléfon mobil o obser-
var una tanca publicitaria).

2. La realitzacio d'activitats i maniobres relacionades directa-
ment amb la conduccié del vehicle que apartin I'atencié del
conductor de la via (per exemple, mirar pel retrovisor o ob-
servar les indicacions del navegador).

3. La somnoléncia o I'adormiment del conductor.

4. Qualsevol altra circumstancia que desvii I'atencié del con-
ductor de la tasca de conduir.

Encara que en major o en menor grau totes les causes de de-
satencié anteriorment descrites poden posar en perill el con-
ductor d'un vehicle, en aquest document ens centrarem Uni-
cament en les activitats que voluntariament realitza un
conductor durant la conduccié d'un vehicle i que no estan re-
lacionades amb la propia tasca de conduir, a les quals anome-
narem distraccions.

Es produeix una distraccié en la conduccié quan algun succés,
una activitat, un objecte o bé una persona, dins o fora del
vehicle, capta |'atencié del conductor i la desvia de la tasca de
conduir “*®.Una vespa a l'interior del vehicle, dos nens que
es barallen al seient del darrere, una trucada al telefon mobil o
un gos mort a la cuneta sén exemples d’estimuls que poden
arribar a distreure el conductor i, en consequéncia, provocar
un accident.

Grafic 1. Desatencid i distraccio
TIPUS DE DESATENCIO

Desatenci6 en general

- Sense succés desencadenant
aparent

- Conductor abstret

- Llarga durada

- S'associa amb accidents
greus

Distraccio

- Succés desencadenant

- Reaccid voluntaria

- Durada limitada

- S'associa amb accidents
lleus

Font: NHTSA i elaboracié propia

En les distraccions es pot reconeixer sempre un succés desen-
cadenant, fet que permet diferenciar-les de la falta d'atencio
o de I'abstraccié del conductor, que son situacions en les quals
aixd no ocorre “?.
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En la majoria de les ocasions les distraccions en la conduccio
de vehicles no tenen consequéncies greus perqué no coinci-
deixen amb situacions de transit complicades, pero en cas de
presentar-se un problema, com que el conductor no esta sufi-
cientment atent a la conduccié o a que passa a la carretera, el
més probable és que no disposi del temps necessari per plani-
ficar i per realitzar la maniobra adequada “® i no pugui evitar
una col-lisié o un atropellament. Com major és la velocitat del
vehicle, menor marge de reaccio té el conductor enfront dels
imprevistos i més convenient resulta que es concentri total-
ment en la tasca de conduir i tracti d'evitar les possibles dis-
traccions.

Si la distraccié té sempre un factor desencadenant, aquest pot
originar-se, de manera general, d’acord amb tres situacions di-
ferents:

1. Els casos en qué és el conductor qui genera voluntariament
la distraccio, deixant d'atendre el que passa a la carretera.
Per exemple, “es distreu” mentre busca un CD i el col-loca
al reproductor de so, quan reprograma el navegador o en
encendre una cigarreta que sosté a la ma mentre maneja el
volant.

2. En altres casos, seria millor dir que el conductor “el dis-
treuen” i encara que podria ignorar les demandes ambien-
tals (un telefon mobil que comenca a sonar, un passatger
que li parla, etc.) generalment les atén, ja sigui perqué li
molesta el timbre del teleéfon, en el primer cas, o per corte-
sia, en el segon.

3. Finalment es podria parlar del conductor “abstret”, que no
esta atent a la conduccié perqué, sense adonar-se’n, s'ha
posat a pensar en alguna cosa que capta el seu interés. Com
podem veure, en agquest cas —que no es considera propia-
ment com una distraccié— la manca d'atenci¢ és involuntaria
i dificilment el conductor sera conscient del risc que corre
manejant el vehicle en aquestes condicions.

So6n els conductors que voluntariament es distreuen i els que
es deixen distreure als quals ens referirem en aquest treball.
Sense oblidar aquells distractors que es generen en el propi
conductor com sentir molésties fisiques o dolors “, aixi com
els pensaments intencionals ©, com per exemple repassar
mentalment I'agenda del dia mentre es condueix cap a la fei-
na. Aquests factors encara no han estat suficientment investi-
gats, possiblement per dificultats metodologiques a la recolli-
da de dades, tot i que en I'actualitat estan comencant a rebre
major atencié.

Alternativament, no considerarem com a distractors determi-
nades situacions en les quals els conductors experimenten
avorriment, impaciencia, apressament, cansament, somnolen-
cia, etc., o senten ansietat, tristesa, malhumor o bé ira, entre
d'altres possibles emocions, sind que més bé els entendrem
com a unes condicions que dificulten atendre adequadament
els estimuls rellevants per a la conduccié i que propicien les
distraccions.

1.3 Importancia de les distraccions

Les distraccions, amb independencia del seu tipus, ocorren
amb molta frequéncia durant la conduccio. Al llarg del pre-
sent informe es fara referéncia a nombrosos estudis que, utili-
zant métodes diversos (enquestes, observacié directa, simula-
cions, etc.) mostren la importancia de les distraccions a I'hora
de conduir.

Una manera parcial, pero Util, de captar aquesta importancia és
a través de les estadistiques que mostren el pes dels diferents ti-
pus d'infraccions com un factor concurrent' en els accidents. A
la taula adjunta es recull, per a Espanya, el desglossament dels
conductors implicats en accidents amb victimes, tant en carrete-
ra com en zona urbana, entre els anys 1998 i 2006.

1. Factor que concorre en un accident, pero que esta condicionat per altres factors de risc (ex-
cés de velocitat, consum d'alcohol o de drogues, mal temps, estat de la via, etc.).
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Taula 1. Infraccions dels conductors implicats en els accidents
amb victimes en carretera i en zona urbana (1998-2006)

Percentatges 1998 2000 2002 2004 2006
Conduccio distreta o desatenta 30,8 299 324 345 344
Relacionades amb la velocitat 216 229 226 221 260
No mantenir interval de seguretat 73 74 63 66 63
No complir la senyal d'Stop 59 56 55 55 56
Girar incorrectament 52 54 52 49 44
Envair parcialment el sentit contrari 50 45 43 40 43

No complir el senyal de cediu el pas 43 44 42 43 38
No respectar la norma genérica de prioritat 4,4 4,1 39 39 38

Avangar antireglamentariament 38 37 37 34 31
No complir les indicacions del semafor 51 53 49 44 26
No respectar el pas per a vianants 18 1,8 19 21 18
Entrar sense precaucio a la circulacio 12 12 13 13 1,1
Resta d'infraccions 37 37 37 32 28
Total 100 100 100 100 100

Font: DGT, Anuari estadistic d'accidents

Com es pot observar, les distraccions figuren durant tot el pe-
riode, com el primer factor concurrent en els accidents, per da-
vant, fins i tot, de les infraccions vinculades a la velocitat exces-
siva o inadequada. Per darrere d'aquests factors en figuren
altres de rellevants, com no mantenir la distancia de seguretat,
no complir el senyal d’Stop o girar incorrectament.

Més enlla de la importancia de les distraccions com un factor
concurrent en molts accidents, cal ressaltar també que, se-
gons es despren del quadre, la seva evolucié ha estat ascen-
dent en el temps. Aixi, si a I'any 1998, les distraccions repre-
sentaven el 30,8% de les infraccions comeses en els accidents
registrats, el 2006 aquest percentatge havia assolit el 34,4%.
Es a dir, més d’un terc dels accidents estaven relacionats amb
les distraccions.

Cal tenir en compte, finalment, que segurament la taula ante-
rior subestima la incidencia real de les distraccions en I'acciden-
talitat, i aixd és per dues raons. D'una banda, perqueé la distrac-
cio és un factor de dificil registre als comunicats de transit.
D’una altra banda, perqué les distraccions s'associen freqient-
ment amb accidents de poca entitat, que s'escapen dels regis-
tres oficials.

1.4 Classificacio de les distraccions

A la classificacio de les distraccions es té en compte els aspec-
tes cognitius, sensorials i motrius afectats per les mateixes .
Segons aquest criteri la distraccié pot ser visual, auditiva, bio-
mecanica o fisica i cognitiva:

- La distraccié visual té lloc quan el conductor perd de vista la
via per la qual esta circulant mentre realitza una activitat se-
cundaria, tot i que sigui durant uns breus segons. Bona part
de les activitats secundaries que se solen realitzar durant la
conduccié comporten distraccio visual.

- La distraccié auditiva es produeix quan el conductor centra
I'atencié en sons o veus més que en la situacio de transit. Les
causes més freqUents d'aquest tipus de distraccio son les
converses amb altres passatgers, escoltar la radio o parlar pel
telefon mobil.

- La distraccié biomecanica o bé fisica fa referéncia a la sepa-
racié d’una o de les dues mans del volant o del canvi de mar-
xes amb |'objectiu de manipular un altre objecte no relacio-
nat amb la conduccié. Encendre un cigarreta, fer una
trucada amb el telefon mobil, beure un refresc o reprogra-
mar el navegador sén exemples d’aquestes activitats.

- La distraccié cognitiva es pot produir davant pensaments o
altres activitats que puguin absorbir el conductor de tal ma-
nera que interfereixin en la seva tasca de circular amb un
vehicle. Per exemple, discutir intentant convéncer d'alguna
cosa un passatger que viatja al vehicle, mantenir una conver-
sa telefonica o pensar en les tasques que es realitzaran al
llarg del dia podrien distreure cognitivament un conductor.

Moltes activitats o successos potencialment distractors poden
acumular dos o més dels efectes assenyalats. Per exemple,
una conversa amb el passatger del seient contigu suposa ini-
cialment una distraccié auditiva perd pot produir una distrac-
ci6 visual si el conductor gira el cap per mirar-lo durant el dia-
leg. Si la conversa és complexa addicionalment pot donar lloc
a una distraccio cognitiva. El costum d’alguns conductors de
gesticular mentre parlen podria afegir un efecte de distraccié
biomecanica.
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1.5 Classificacio dels distractors

Si la distraccié és la desviacio de I'atencié d'un conductor cap
a uns altres objectius diferents de la tasca de guiar el vehicle,
llavors es podria dir que aquests Ultims sén els distractors. Ja
hem exposat en |'apartat anterior que poden ser successos,
activitats, objectes o bé persones i també s’han proposat
exemples que ocorrien tant dins del vehicle com fora
d'aquest.

S’han utilitzat diferents criteris per tal de classificar les activi-
tats distractores. Un d'ells és la localitzacié de I'element dis-
tractor ®. D'acord amb aquest criteri els distractors es classifi-
quen en:

- Distractors interns: quan I'element distractor esta dins del
vehicle.

- Distractors externs: quan aguest element esta situat fora del
vehicle.

Exemples de distractors interns serien la conversa amb un pas-
satger o la demanda d’atenci¢ d'un animal o d'un nen que
ens acompanya en el trajecte.

Els distractors externs sén elements que estan a I'exterior del
vehicle, que no estan relacionats amb la tasca de conduir, i
que poden desviar I'atencié del conductor. Un exemple seria
un vehicle accidentat a la cuneta.

Altres investigadors classifiquen les activitats distractores en
dos grups segons estiguin o no relacionades amb I'Gs d‘un
dispositiu tecnologic 7.

Les activitats distractores que no impliquen I'Us de dispositius
tecnologics han estat realitzades des de I'inici de I'era automo-
bilistica. Conversar o atendre altres passatgers, fumar, beure o
menjar mentre es condueix sén conductes practicades amb
gran frequéncia per molts conductors i que poden desviar la
seva atencié de la tasca principal de guiar el vehicle.

Els avencos tecnologics que hi ha hagut en les Ultimes déca-
des han contribuit a incrementar la realitzacié d'activitats pa-
ral-leles a la conduccié que poden interferir en aquesta 7=,
com manipular la climatitzacio, utilitzar la radio i el CD o usar
el telefon mobil amb o sense dispositiu de mans lliures 7',
Aquests i altres aparells s’han anat incorporant progressiva-
ment als vehicles amb I'objectiu genéric de servir d'ajuda al
conductor, perd al mateix temps poden arribar a tenir un
efecte distractor.

1.6 Principals conseqliéncies
de les distraccions

Les distraccions a la conduccié poden tenir diverses conse-
qglencies. Les més comunes i perilloses tenen relacié amb el
control del propi vehicle. A continuaci6 es detallen les més re-
llevants i també es posen exemples d’activitats que poden
provocar-les 7

- Dificultat per controlar la posicioé lateral. Intentar agafar les
ulleres de sol mentre es condueix pot comportar una desvia-
ci6 del carril de circulacio.

- Deficient control de la velocitat de conduccio. Manipular el
navegador pot dificultar I'adequacié de la velocitat.

- Disminucié de la distancia de seguretat. Usar el teléfon mo-
bil mentre es condueix s'associa a una menor distancia de
seguretat amb el vehicle precedent.

- Reduccio de les practiques de seguretat. Consumir una be-
guda implica el risc de conduir en alguns moments amb una
sola ma.

- Augment de la carrega cognitiva. Conversar amb el passat-
ger del seient contigu incrementa I'esfor¢c mental percebut
necessari per conduir.

- Increment del temps de reaccié. El temps de reaccié de fre-
nada augmenta sensiblement mentre es manipula I'aparell
de musica.
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Els efectes de la distraccio en el temps de reaccié han estat
analitzats mitjancant estudis de simulacié. S'ha observat que
quan es realitza una activitat distractora augmenta el temps
de reaccio de frenada, és a dir, el temps que tarda un conduc-
tor en percebre una situacio de perill i comencar la maniobra
de frenada. No obstant aix0, aquest increment no és igual
per a totes les activitats '@, A la Taula 2 es presenta I'aug-
ment del temps de reaccié de frenada en funcié del tipus de
distraccio.

Taula 2. Increment del temps de reaccié de frenada
en funcio del tipus de distraccid i distancia
de frenada en cada cas segons la velocitat de circulacié

Activitat distractora Increment
Escoltar mUsica a la radio 4,1%

Parlar amb els passatgers 15,6%
Parlar pel telefon mobil 18,4%
Parlar pel telefon de mans lliures 18,6%
Seleccionar una pista d'un CD

(ja introduit en I'equip d'audio del vehicle) 29,4%

Font: ISVAS, i Consiglio, W., Driscoll, P, Witte, M. i Berg, W.P. (2003). Effect of cellular telephone conversations and
other potential interference on reaction time in a braking response. Accident Analysis and Prevention, 35, 495-500.

Com es pot observar en el quadre, el temps de reaccié de fre-
nada augmenta amb el grau de complexitat de la distraccié.
L'evidéncia disponible mostra, aixi mateix, que el temps de
reaccié de frenada augmenta, en general, amb I'edat dels
conductors ¥, A més a més s’ha comprovat que, en el cas de
converses amb el telefon mobil, I'augment del temps
de reaccié de frenada és encara major quan la conversa
és complexa ™.

Cal tenir en compte, en tot cas, que agquest increment del
temps de reaccié de frenada s'ha calculat suposant que no es
produeix una distraccio visual. Si aquesta distraccié visual té
lloc, és a dir, si el conductor es veu obligat a apartar la vista de
la carretera, llavors el temps de reaccié de frenada augmen-
tara, addicionalment, en el temps que duri la distraccié. Sobre
aquest punt s'hi tornara més endavant.

1.7 Perillositat de les distraccions

1.7.1 FACTORS DETERMINANTS

A la practica, la perillositat de les distraccions depén de tres
factors: la complexitat de la tasca distractora, la seva durada i
la seva frequiencia. Aquests tres factors influeixen de manera
diferent en cada tipus de distraccié i la combinacié de les ma-
teixes acaba determinant la seva perillositat efectiva.

Complexitat

La complexitat es refereix a la intensitat de desviament de I'a-
tencié que suposa |'activitat distractora, ja sigui visual, auditi-
va, biomecanica o cognitiva. A la Taula 3 © es presenten algu-
nes d'aquestes activitats secundaries segons el seu nivell de
complexitat: baix, mitja i elevat. Per exemple, encendre la ra-
dio pot requerir apartar la vista de la via breument i una senzi-
lla manipulacio de I'aparell de radio, mentre que per marcar
un numero de teléfon s'ha de desviar I'atencié de la via durant
més temps i en general requereix una manipulacié més com-
plexa o prolongada .

Taula 3. Exemples d’activitats secundaries
segons el seu nivell de complexitat

Baix

- Mantenir una conversa amb el passatger del seient contigu.
- Reqular la climatitzacio.

- Encendre la radio.

Mitja

- Parlar o escoltar pel mobil (sense dispositiu de mans lliures).
- Inserir o retirar un CD o una casset.

- Mirar objectes a I'exterior del vehicle.

Elevat

- Localitzar, agafar, respondre o marcar un ntimero al mobil.

- Utilitzar I'agenda electronica o reprogramar el navegador.

- Atendre animals o nens al seient del darrere del vehicle.

Font: elaboraci6 propia a partir de (3) i (5)
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En un estudi dut a terme per la NHTSA @ amb conductors
nord-americans mitjancant la filmacié i I'observacio directa
dels vehicles en situacions naturals de transit, es va descobrir
que realitzar una activitat complexa triplica el risc de tenir o
d’estar a punt de tenir un accident, i dur a terme una activitat
de complexitat moderada el duplica. L'activitat complexa que
més incrementa el risc d'accident és allargar la ma cap a un
objecte en moviment dins del vehicle, seqguida de llegir, ma-
quillar-se o també marcar un numero al teléefon mobil. Mal-
grat que mirar objectes a I'exterior del vehicle aliens al transit
es considera una activitat de complexitat moderada, realitzar
aquesta tasca triplica el risc d'accident. Els resultats d'altres es-
tudis també corroboren el paper dels distractors externs en
I'accidentalitat.

Durada

La durada de la distraccio és una altra variable que cal consi-
derar en avaluar la seva perillositat. En general, la durada pot
variar significativament en funcié del tipus de distraccié: con-
versar amb els passatgers, escoltar la radio o I'equip de musi-
ca, parlar pel telefon mobil, menjar i beure sén algunes de les
activitats simultanies a la conduccié que acostumen a tenir
una major durada “*'?. Algunes d’elles poden durar tot el tra-
jecte (per exemple, molts conductors porten encés I'equip de
musica sempre) o bona part d'aquest (com podria ser el cas
d’'una conversa amb altres passatgers).

De manera més puntual, s’ha estimat " la durada de certes
distraccions. Aixo es mostra a la taula adjunta.

Taula 4. Temps invertit en realitzar determinades
tasques secundaries

Tasca de distraccio Durada de la tasca

Marcar un nimero de teléfon al mobil 13 segons
Respondre una trucada telefonica 8 segons
Durada mitjana d'una conversa 1,5 minuts
Encendre una cigarreta 4 segons
Ajustar la radio o el reproductor de CD 5-6 segons

Freqiiéncia de manipulacio de la radio 8 vegades/hora de conduccid

Font: Stutts, J.C., Feaganes, J., Rodgman, E., Hamlett, C., Meadows, T., Reinfurt, D., Gish, K., Mercadante, M. i Staplin, L.
(2003). Distractions in everyday driving. Washington: AAA Foundation for Traffic Safety

La durada d'aquestes distraccions és menor que la de les es-
mentades més amunt. No obstant aix0, el seu impacte pot ser
molt significatiu, ja que es tracta, en general, de distraccions vi-
suals, que impliquen, per tant, desviar la vista de la carretera.

Freqliéncia

La frequéncia amb la que els conductors realitzen les activitats
distractores és un altre element que cal tenir en compte en
avaluar la perillositat de les distraccions. La frequéncia varia
molt segons el tipus de distraccions. En un estudi realitzat a
partir de la filmacié de conductors durant un recorregut de
tres hores, es va observar que practicament tots van manipu-
lar controls a I'interior del vehicle (aire condicionat, finestretes,
etc.) i van intentar agafar algun objecte allargant la ma i/o in-
clinant-se mentre conduien. Nou de cada deu van manipular
I'equip de musica i un 85% es va distreure amb algun element
de I'exterior del vehicle. Conversar amb un passatger i menjar
o beure ho van fer més de set de cada deu conductors. Altres
conductes dutes a terme per bona part dels conductors van
ser menjar o beure, empolainar-se (pentinar-se, maquillar-se,
etc.), llegir o escriure o parlar pel telefon mobil.

De manera més generica, I'evidéncia disponible “® mostra
que les distraccions més frequients estan relacionades amb I'Us
de dispositius tecnologics.

Taula 5. Distraccions més freqiients que afecten
la conduccio

Ajust de controls de la radio’

Parlar amb algun passatger’

Marcar un niimero al teleéfon mobil'

Parlar pel telefon mobil’

Buscar i respondre pel mobil quan sona’

Llegir un document o mapa mentre es condueix®
Recollir objectes del terra o d'entre els seients

Agafar la safata portaobjectes

Atendre els nens

Introduir dades de destinacio al sistema de navegacio

1. Kristie Young, Michael Regan i Mike Hammer, Driver distraction: a review of the literatura,
Monash University, 2003. 2. La distraccié en la conduccio, Fundacio RACC, 2006
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Logicament aquestes classificacions varien a mesura que els
automobils incorporen nous elements tecnologics.

Pel que fa a les distraccions més freqUients causades per fac-
tors o elements externs, |'evidencia disponible mostra que
aquestes poden ser molt diverses. El quadre adjunt mostra les
deu distraccions més rellevants reconegudes pels conductors
espanyols en una enquesta recent.

Taula 6. Distraccions més freqiients causades
per elements externs

Vianants que estan a punt de creuar
Buscar un aparcament

Ciclistes circulant a prop

Obres a la calcada

['aproximacio excessiva d'un altre vehicle
Preséncia de policia de transit

Escena d'un accident

Un cartell/tanca publicitaria

Aproximacié d'un vehicle d'emergéncia
Senyalitzacié confusa o mal situada

Font: La distraccio en la conducci6, RACC 2006

Aquesta classificacié pot variar en funcié dels paisos. A
Australia, per exemple, en preguntar als conductors pel risc
d’accident que suposava realitzar determinades activitats dis-
tractores, van destacar amb elevada probabilitat: prendre no-
tes (62%), llegir mapes/premsa (59%), parlar pel telefon mo-
bil (40%), mirar vianants atractius (17 %), beure (17%), mirar
publicitat (15%), menjar (15%), utilitzar el CD (13%) i parlar
pel teléfon de mans lliures (9%) ©.

1.7.2 TIPOLOGIA

La perillositat de les distraccions es correlaciona positivament
amb la seva complexitat, durada i freqliencia. Tot i que no és
possible establir un ranquing de la perillositat de les distrac-
cions, del que s’'ha dit fins ara es dedueix que, en general, les
distraccions complexes sén molt perilloses, amb independeén-
cia de la seva durada i frequéncia. A la taula adjunta es pre-
senta una relacié de les distraccions amb un elevat grau de
complexitat més rellevants. Com es pot observar, es tracta en
tots els casos de distraccions visuals.

Taula 7. Activitats distractores de complexitat elevada
i durada i freqiiéncia variables

Activitats Complexitat Durada  Freqiiéncia
Intentar localitzar algun
objecte allargant la Alta Baixa/Mitjana Alta

ma i/o inclinant-se
Localitzar, buscar

o respondre Alta Baixa/Mitjana ~ Mitjana

el telefon mobil

Marcar un nlmero Alta Baixa Mitjana
de telefon

Llegir I'agenda

electronica, o un Alta Mitjana Mitjana
missatge de text

Programar el navegador Alta Mitjana ~ Mitjana/Baixa
Atendre animals o nens Alta si es
al seient del darrere Alta Mitjana  viatja amb nens
del vehicle 0 animals
Maquillar-se Alta Mitjana Mitjana

Font: elaboraci6 propia

No obstant aixo, cal assenyalar que hi ha nombroses distrac-
cions que, sense contenir una complexitat tan elevada, resul-
ten també molt perilloses, ja que son d’elevada durada o es
duen a terme amb elevada frequéncia.
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La taula adjunta presenta una relaci¢ d'aquests tipus de dis-
traccions.

Taula 8. Activitats distractores de durada
i freqiiéncia elevades i complexitat variable

Activitats Complexitat Durada  Freqiiéncia

Mirar objectes

a l'exterior Mitjana  Baixa/Mitjana Alta

del vehicle

Inserir o retirar

un CD o una casset Mitjana Baixa Alta

de I'equip de misica

Parlar pel - o

telsfon mobil Mitjana Alta Mitjana

Menjar o beure Mitjana Alta Mitjana/Alta
. Alta entre

Fumar Baixa Alta fumadors

Parlar amb un altre Baixa Alta Alta

passatger

Manipular controls a

I'interior del vehicle Baixa Baixa Alta

(climatitzacio, finestretes, etc.)

Encendre la radio Baixa Baixa Alta

Font: elaboracio propia

1.8 Opinio dels conductors
sobre les distraccions

En general, I'evidencia disponible mostra que els conductors
tendeixen a infravalorar la importancia de les distraccions.
A Espanya, per exemple, en una enquesta recent els conduc-
tors van situar les distraccions en un quart lloc com a factor
concurrent dels accidents per darrere del consum d'alcohol i
de drogues, de les infraccions a les normes i de la conduccié
agressiva.

Grafic 2. Opinio dels conductors sobre quines
son les principals causes d'accidentalitat viaria

Alcohol o drogues e —— 93,8%
Infraccions I 90%
Conducci6 agressiva I 87,9%
Distraccions " 81,7%
Son o fatiga E——— 81,4%
Errors involuntaris I 79,1%
Mala senyalitzacid m— 61,3%
Problemes a la via m— 59,9%
Factors meteorologics nummmm—— 57,1%
Fallada del vehicle mm— 54,5%

Font: RACC 2006

Aquesta quarta posicié contrasta amb el fet, enunciat ante-
riorment, que les distraccions figuren de manera molt desta-
cada com la primera causa d'accidentalitat a Espanya. A més a
més, com també s'ha dit, el pes de les distraccions com a cau-
sa dels accidents de transit ha tendit a créixer a Espanya en els
ultims anys. En tot cas, el que interessa ressaltar és que les dis-
traccions es constitueixen com un important factor de risc no
percebut.

No obstant aixo, és necessari assenyalar que la importancia
que els conductors atorguen a les distraccions com un factor
d’accidentalitat varia segons si es tracta d'accidents greus o
d'accidents lleus. En un estudi realitzat a Australia, per exem-
ple, la distraccio figurava en quart lloc com un factor causant
d’accidents greus; en canvi, ocupava el primer lloc, molt des-
tacat, com un factor causant d'accidents lleus. Aixd apunta
que hi ha entre els conductors, a més a més, una infravalora-
Cio respecte a la gravetat de les consequiéncies derivades de
les distraccions en la conduccio.
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1.9 Factors facilitadors
de les distraccions

Els estats fisics i els emocionals alterats tenen una gran in-
fluéncia en les distraccions que cometen els conductors, ja
que poden actuar com a facilitadors de les mateixes. Tot i que
en alguns estudis hi ha una certa confusié terminologica,
aquests estats no es poden considerar en si mateixos com a
distraccions, sind més bé com estats de la persona que la fan
més propensa a distreure’s. A continuacié revisarem els més
importants.

La ingesta d'alcohol i altres drogues semblants redueix la ca-
pacitat d'atencié i altera les percepcions dels conductors, a la
vegada que deteriora la motricitat i incrementa el temps de
reaccié davant situacions imprevistes i, a més a més, acostu-
ma a acompanyar-se d'estats d'euforia que fan sobrevalorar
les seves capacitats fisiques i intel-lectuals ' ™. Aixi mateix,
alguns medicaments (antihistaminics, ansiolitics, etc.) amb
efectes sobre el sistema nervios central comporten riscos im-
portants i, fins i tot, poden potenciar els efectes de
|’alcohol a causa de la tolerancia creuada entre ambdues
substancies ™.

Igualment, conduir quan s’esta cansat i es té son té un risc
molt elevat, no només perquée un pot finalment quedar-se
adormit, sin6 perqué en aquesta fase prévia a la son no es
percep amb claredat suficient tots els elements requerits per a
una conduccié segura, ni s'esta en condicions psicofisiques
adequades de donar respostes rapides si aquestes son ne-
cessaries 2.

D’una altra banda, I'avorriment per falta d’estimuls ambien-
tals (carreteres rectes, sense transit i per paratges monotons)
unit a la fatiga, també acostumen a afavorir I'aparicié de la
son. El mateix passa amb el consum d'alcohol @, després d'un
menjar copids i ric en carbohidrats o bé quan la temperatura
dins del cotxe és elevada “”, aixi com en determinades hores
del dia en les quals decau I'estat d'alerta regulat pels ritmes
circadians ©.

Perd tampoc és bo per a la conduccié segura un excés d'acti-
vacio cerebral ni les emocions intenses. Per exemple, un con-
ductor apressat, nerviés o bé enfadat pot distreure’s amb més
facilitat, ja sigui perque té el seu pensament ocupat amb el te-
ma que el preocupa, o perque es mostra hiperreactiu davant
estimuls gue no sén realment rellevants. S’ha comprovat, per
exemple, que els conductors agressius, que parlen per telefon,
condueixen més rapid i frenen més tard que els que no
son agressius ?". Algunes substancies estimulants, com pot
ser la cafeina o bé la nicotina, poden produir una agitacio
psicomotora i també confusié mental si es prenen en dosis
elevades .

Finalment, si el conductor se sent malalt (amb febre, amb do-
lors corporals, marejat, etc.), les seves capacitats per a la con-
duccié poden veure’s afectades negativament i, a més a més,
tendira a dirigir la seva atencié de manera repetida i concen-
trada cap als simptomes que experimenta, en lloc de mante-
nir-la en la tasca de conduir.

En general, els conductors diuen que sén conscients de la in-
fluencia de I'estat fisic i emocional sobre la seva capacitat de
concentrar-se. La perillositat i el risc d'accident que suposa
conduir sota els efectes de I'alcohol son reconeguts per la
majoria de conductors "®. Aixi mateix, quan se’ls pregunta
per les situacions que acostumen a generar una desatencio
en la tasca de conduir, els enquestats esmenten com a fac-
tors més freqlients: I'apressament, la preocupacio, I'euforia,
el nerviosisme i també el cansament; i com a factors amb ma-
jor capacitat de generar distraccions: el consum d’alcohol, la
somnoléncia, les al-lergies i altres malalties i les preocupa-
cions . També cal destacar que quan s’examinen les
causes de la falta d'atencié en la conduccié, la resposta
més freqlent és que estaven concentrats en els seus
pensaments.

Perd que es reconegui la importancia d'aquestes situacions
sobre la capacitat de concentracié a I'hora de conduir no sig-
nifica necessariament que, a la practica, els conductors pren-
guin les mesures preventives necessaries per tractar d’evitar
incérrer en les mateixes.
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1.10 Distraccio i velocitat

El risc que comporten les distraccions esta relacionat directa-
ment amb la velocitat a la qual circula el vehicle: a major velo-
citat, major risc. Aixo explica, com a minim en part, I'efecte de
reduccié de la velocitat observat en molts conductors quan
parlen pel telefon mobil convencional. Es tracta, com s'ha
apuntat, d'una precaucio instintiva, que tracta de minimitzar
el risc.

Una manera de calibrar el risc derivat del binomi distraccié-ve-

locitat és a través del temps necessari per evitar una col-lisié.
Aquest temps depen, a la practica, de tres factors®:

Taula 9. Velocitat i distraccio

1. El temps de distraccio: és el temps durant el qual el conduc-
tor aparta la vista de la via per causa de la distraccio.

2. El temps de reaccio: és el temps que tarda el conductor en
reaccionar (prement el fre, per exemple), una vegada ha
percebut que existeix un risc.

3. El temps de frenada: és el temps necessari perqué el vehicle
freni totalment una vegada premut el fre.

Aquests tres temps es corresponen amb una distancia recor-
reguda, que depén, a la vegada, de la velocitat a la qual circu-
li el vehicle. La distancia total equival a la distancia de segure-
tat necessaria per evitar qualsevol col-lisi6.

Distraccio Durada Velocitat  Distancia recorreguda Distancia recorreguda Distancia recorreguda Total
distraccio (m/s) durant la durant la durant la distancia
(seg.)’ distraccio (m) reaccio (m) frenada (m) recorreguda (m)
Manipular CD/Radio 3 seg. 50 km/h 41,7 5,6 12,3 59,5
100 km/h 83,3 1,1 49,2 143,7
120 km/h 100,0 13,3 70,9 184,2
Marcar un nimero 6 seg. 50 km/h 83,3 5,6 12,3 101,2
de telefon al mobil 100 km/h 166,7 1,1 49,2 227,0
120 km/h 200,0 13,3 70,9 284,2
Encendre una cigarreta 2 seq. 50 km/h 27,8 5,6 12,3 45,6
100 km/h 55,6 1,1 49,2 115,9
120 km/h 66,7 13,3 70,9 150,9
Sense distraccio 0 seg. 50 km/h 0,0 5,6 12,3 17,9
100 km/h 0,0 1,1 49,2 60,3
120 km/h 0,0 13,3 70,9 84,2

1. La durada de la distraccio s'ha obtingut a partir de la Taula 4.

2. Se suposa que el temps de reaccio és de 0,4 segons en tots els casos. En realitat el temps de reaccio varia amb el tipus de distracci6 (Taula 2).

Font: elaboracio propia

2. Hi ha un altre temps addicional, que és el que transcorre entre que s'acciona el fre i el cotxe
comenga a frenar efectivament. Per complicitat, aquest temps s’ha omes.

Com es pot observar a la taula, la distancia total recorreguda
varia molt significativament en funcié de la velocitat a la qual
se circula. En els tres casos considerats, la distancia de segure-
tat necessaria per evitar qualsevol col-lisi¢ practicament es tri-
plica quan la velocitat passa de 50 a 120 km/h. Aquest aug-
ment del risc és, a la vegada, per I'augment de la distancia
recorreguda durant la distraccio. Distraccié i velocitat es con-
verteixen aixi en un binomi que augmenta molt significativa-
ment els nivells de risc durant la conduccié.
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1.11 Estudi de les distraccions

Hi ha moltes maneres d'avaluar les distraccions en la conduc-
ci6 de vehicles. Les més freqlents son: preguntar als propis
conductors, consultar arxius de registre de dades, observar el
conductor mentre circula amb el seu vehicle o realitzar estudis
amb simuladors de conduccid. Totes elles tenen avantatges i
inconvenients i el grau de fiabilitat i de validesa de la informa-
Cié obtinguda és també variable.

La manera més senzilla d’avaluar les distraccions és preguntar
directament als conductors qué estaven fent quan es van dis-
treure, en quin context va océrrer la distraccié i quines conse-
gliencies va tenir. Aquests autoinformes es poden contestar
oralment en el curs d'una entrevista o bé per escrit a
través d'un questionari i en general sén instruments facils de
dissenyar i d’aplicar. No obstant aixd alguns conductors te-
nen dificultats per recordar amb exactitud successos passats,
sense oblidar els biaixos que poden cometre’s a causa de la
desitjabilitat social (qualsevol persona involuntariament ten-
deix a ometre la informacié que li faria quedar malament da-
vant I'avaluador i a donar la que li favoreix). Evidentement
també és possible I'engany premeditat, especialment en
aquells casos en els quals la distraccié estigui legalment pe-
nalitzada o pugui ser utilitzada per les asseguradores en per-
judici del client distret. Generalment, els autoinformes que
mereixen major confianga i credibilitat sén els que es respo-
nen en condicions d'anonimat durant o immediatament des-
prés de conduir ®.

Tot i aixi, cal tenir en compte que sovint els conductors no sén
conscients del grau de distraccio en el qual incorren, per aixo
les enquestes, en la mesura en que capten una percepcié sub-
jectiva, poden incorrer en una infravaloracié del problema. A
ells ens referirem més endavant.

1.11.1 REGISTRES

També es poden avaluar les distraccions que es produeixen
durant la conduccié de vehicles mitjancant la consulta d'arxius
de registres d'accidents ¥, En alguns paisos es recull sistema-
ticament informacié sobre el factor o els factors causals de
I'accident. L'inconvenient que tenen aquests registres és que
no sempre es basen en la informacié proporcionada per les
persones que estaven presents en el moment de produir-se el
sinistre. A més a més, la informacié que es recull per aquesta
via és, normalment, poc detallada, per aixo hi ha un ampli
marge de millora per conéixer amb major profunditat la im-
portancia de les distraccions en els accidents que efectivament
tenen lloc.

1.11.2 OBSERVACIO DIRECTA

Un meétode d'avaluacié que ofereix elevades garanties de fia-
bilitat i de validesa és I'observacié mitjancant dispositius ins-
tal-lats durant diversos dies en els vehicles particulars dels
conductors 7. Encara que, en un primer moment, la perso-
na acostuma a alterar el seu comportament habitual perque
sap que la seva conducta esta sent enregistrada, amb el
temps s'hi acostuma i torna a actuar de manera més natural i
espontania. Cal destacar que, tot i que saben que sén obser-
vats, els conductors realitzen amb frequéncia activitats dis-
tractores mentre condueixen.
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1.11.3 SIMULADORS

L'avaluacié mitjancant els simuladors de conduccio és una de
les estrategies d'avaluacié que més s'ha utilitzat en els ultims
anys ?. El simulador pot tenir diferents nivells de semblanca
amb les situacions naturals, distingint-se entre els simuladors
d'alta i els de baixa fidelitat ™. En els simuladors d’alta fideli-
tat, I’entorn pel qual suposadament circula el vehicle
és realista i conté els elements propis d'una carretera o d'un
carrer: arbres, edificis, pals de senyalitzacio, etcétera. També la
cabina on hi ha els comandaments per simular la conduccié és
semblant a la d'un vehicle real. En canvi, en els simuladors de
baixa fidelitat tot és més simple, tant I'entorn (generalment és
en blanc i negre, Unicament indicant les linies de circulacié de
la carretera) com la cabina. Mitjancant I'Us de simuladors es
poden obtenir dades més completes i més exactes de les
diferents conductes d'interés evitant d’aquesta manera els ris-
cos inherents a una situacié de transit real. A més a més del
seu cost elevat, el principal inconvenient d’aquestes avalua-
cions resideix en el fet que ja que es tracta d'una situacio si-
mulada, I'actuacié del conductor pot ser que no sigui repre-
sentativa de la seva conducta en una situacio real de transit, ja
que les conseqliencies del seu comportament no seran en cap
cas dramatiques .

Els simuladors s’han utilitzat ampliament per avaluar el grau
d’interferéncia en la conducci¢ de diferents dispositius tec-
nologics mitjancant els estudis de tasques duals. Aquests es-
tudis parteixen de la idea que en realitzar dues tasques si-
multanies que impliquen els mateixos sentits, s'originen
interferéncies que acaben perjudicant de manera significativa
una d'elles @.

1.11.4 ALTRES

Altres estratégies d'avaluacié que ofereixen garanties cientifi-
ques en |'obtencio de dades sobre la distraccié en la conducciod
de vehicles son els registres de la direccio de la mirada, la téc-
nica d’oclusié visual i la regla dels quinze segons . Existeix
una amplia literatura que explica aquestes estrategies (Revi-
sion del estudio del arte sobre la distraccion de los conducto-
res. Mineo. ISVA, Madrid 2006).

Com el lector ja haura advertit, amb la majoria de les metodo-
logies que hem revisat només es poden avaluar les distrac-
cions que tenen un origen visible, ja sigui a I'exterior o a I'inte-
rior del vehicle. Unicament amb els autoinformes és possible
obtenir informacié sobre els pensaments o les sensacions fisi-
ques gue també poden distreure el conductor.

En sintesi, I'avaluacié de les distraccions té com a principals
objectius conéixer amb quina frequiéncia els conductors realit-
zen activitats secundaries que poden distreure’ls, com afecten
aquestes activitats a la conduccié i quina és la seva relacio
amb I'accidentalitat viaria. Aquesta informacio pot ser de gran
interés per autoritzar o prohibir I'Gs de determinats dispositius
electronics mentre es condueix, planificar intervencions pre-
ventives focalitzades en les distraccions més perilloses i ajudar
el conductor a gestionar-les d’'un mode més adequat una ve-
gada s'han produit.
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Quadre 1.1. {Que estableix la legislacio vigent respecte a les distraccions?

La Llei de Seguretat Viaria i el Reglament General de Conductors no contemplen la distracci6 com una figura amb un tractament
especific. De fet, el terme “distraccié” no apareix com a tal en el redactat d'aquestes normes. En la seva redaccié actual la
legislacié només fa mencié especifica a algunes activitats distractores.

De manera general, la norma estableix que els conductors hauran de conduir amb diligéncia i precaucié per evitar qualsevol dany
propi o alie. Aixi mateix, s'estableix que els conductors hauran d’estar en tot moment en condicions de controlar els seus vehicles
o animals. En aquest sentit s'especifica que el conductor d’un vehicle esta obligat a mantenir la seva propia llibertat de
moviments, el camp necessari de visi6 i I'atencié permanent a la conduccio, que garanteixin la seva propia seguretat, la de la resta
dels ocupants del vehicle i la dels altres usuaris de la via.

S'estableix, aixi mateix, que el conductor haura de procurar especialment de mantenir la posicié adequada i que la mantinguin
la resta dels passatgers, i de I'adequada col-locacié dels objectes o animals transportats perqué no hi hagi interferéncies.

De manera més concreta, es considera una infraccié greu conduir utilitzant manualment el telefon mobil, els auriculars
o qualsevol altre dispositiu incompatible amb I'obligatoria atencié permanent a la conduccié. Aquesta infraccié pot suposar la
perdua de tres punts de la llicéncia de conduccié i una multa de 91 a 300 euros.

Aixi mateix, segons la normativa, resten prohibits els dispositius amb imatges que puguin distreure el conductor tals com les
pantalles amb accés a Internet, els monitors de televisi6 i els reproductors de video o de DVD. Sén excepcié els dispositius que, tot
i estar a la vista del conductor, serveixen d'ajuda a la conduccié, com per exemple el GPS.

La Llei no fa mencio a altres activitats distractores en les quals no s'utilitzen dispositius tecnologics, tals com fumar o menjar
durant la conduccié d'un vehicle.

Quadre 1.2. Caracteristiques més freqiients dels accidents a causa de la distraccié

Tipus d'accidents: sortida de la via, col-lisi6 amb el vehicle precedent o atropellament
Tram horari: amb suficient llum

Tracat de la via: normalment recte

Condicions climatologiques: en la seva majoria normals (no adverses)

Densitat de transit: generalment baixa

Una bona part de les distraccions al volant es produeixen en trajectes i condicions de transit favorables, ja que el conductor
percep menys perill i tendeix a relaxar I'atencio.

DGT, (1999); Ministeri de I'Interior, (2007a); RACC (2006)

Quadre 1.3. {Es distreuen de la mateixa manera tots els conductors?

Caracteristiques dels conductors que es veuen implicats amb més frequiencia en situacions de transit perilloses per una distraccio:

e Menors de 20 anys

* Poca experiéncia com a conductor

¢ Tant homes com dones

¢ Sancionats anteriorment per infraccions de transit

La principal causa de la distraccié dels joves conductors esta relacionada amb la realitzacié d'una segona activitat (utilitzar el
telefon mobil, manipular I'equip de musica, etc.).

Els majors de 65 anys realitzen amb menys freqtiéncia aquestes activitats pero tenen més dificultats per percebre situacions
de transit potencialment perilloses. Aquestes limitacions se solen compensar conduint a menor velocitat.

Horberry et al. (2006); Klauer et al. (2006); Lam (2002); Stutts et al. (2001)
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Capitol 2

Distractors tecnologics

“Hi ha multitud de factors que poden provocar que la teva conduccié no sigui tan efectiva com
hauria de ser. Pots distreure't utilitzant el GPS, la radio, el mobil o parlant amb el mans lliures perque
no estas concentrat en la carretera. Tota la tecnologia s'ha d'activar abans de comencar a conduir”

2.1 Introduccio

Com no podia ser d’'una altra manera, els automobils han
anat incorporant amb el pas del temps nous dispositius amb
una creixent sofisticacié tecnoldgica. Aquests instruments res-
ponen a finalitats diverses, com augmentar la seguretat, millo-
rar la comoditat o facilitar I'orientacio i I'arribada a la destina-
ci6 dels conductors, entre altres. En general, es tracta
d’instruments que milloren de manera substancial les presta-
cions que ofereixen els automobils.

No obstant aixo, el mal Us o el mal disseny d’algun d'aquests
dispositius pot augmentar significativament les activitats amb
capacitat de distraccié dins del vehicle i, en Ultima instancia, el
risc d’accident. Es per aixo que cal parlar de distractors tec-
nologics, és a dir, de dispositius tecnoldgics que si no s'utilit-
zen adequadament poden desviar I'atencié dels conductors.
Per la seva importancia, en els apartats que segueixen ens re-
ferirem a tres d'ells: el teléfon mobil, els navegadors i I'aparell
de musica.

Marc Gené, pilot de Formula 1

2.2 L'Us del telefon mobil
durant la conduccio

2.2.1 INTRODUCCIO

Utilitzar un teléfon mobil mentre es condueix un vehicle és
I'activitat distractora que ha donat lloc a un major nombre
d’estudis en els Ultims anys, paral-lelament a I'auge d'aquest
tipus de telefonia al mon. Alguns d’aquests estudis avaluen la
frequéncia d'Us d'aquest dispositiu entre els conductors -2,
altres se centren en determinar el seu impacte com una activi-
tat distractora ®* o més directament en relacionar el seu Us
amb I'accidentalitat viaria 7. També son frequents les investi-
gacions que comparen |'efecte d'un teléfon mobil convencio-
nal amb un altre de mans lliures ©2.

La rad per la qual s’ha prestat tanta atencié a aquest dispositiu
no és fortuita. Sense cap mena de dubte és una de les activi-
tats distractores que més s’ha incrementat en el transcurs de
["Gltima decada entre els conductors de vehicles © ™, a
mesura que I'Us del telefon mobil s'ha generalitzat entre la
poblacié.
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2.2.2 US DEL TELEFON MOBIL | DISTRACCIO

Utilitzar un telefon mobil requereix realitzar una série d'ac-
cions, algunes de les quals son extremadament complexes i
unes altres poden necessitar un llarg temps d’execucié. Per
exemple, pensem en un conductor que esta circulant amb el
seu vehicle quan comenca a sonar el seu teléfon mobil sense
dispositiu de mans lliures. Si decideix respondre, en primer lloc
haura de buscar-lo. No sempre estara a I'abast de la seva ma.
Moltes vegades es trobara dins d'una bossa o a la butxaca
d’'una jaqueta, per exemple. Aquesta accié per si sola pot re-
sultar perillosa ja que requereix desviar la mirada de la carrete-
ra, allunyar una ma del volant i en ocasions desplacar el cos
per poder agafar el telefon. La seglient accio sera, segura-
ment, observar la pantalla per identificar la procedéncia de la
trucada i decidir si I'accepta. En cas que sigui aixi, una de les
seves mans quedara ocupada durant tot el temps que duri la
comunicacio.

A tots aquests efectes distractors, cal afegir I'efecte que pot
tenir a escala cognitiva la conversa amb la persona que ha tru-
cat. Aquest efecte és més dificil de mesurar, perd no per aixo
és menys important. Aixi, s'ha estimat que conversar a través
d’un teléfon mobil té un efecte equiparable a fer-ho amb un
passatger que estigui assegut al seient contigu i la seva capa-
citat distractora estaria directament relacionada amb la com-
plexitat i el contingut de la conversa. A més a més s'ha
comprovat gue mentre parlen per teléefon mobil els conduc-
tors dediquen menys temps a activitats relacionades amb la
conduccio tals com revisar el velocimetre o mirar pels miralls
retrovisors.

De tot el que s’'ha tractat anteriorment es despren que, quan
s'utilitza un teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures du-
rant la conduccid, es produeix una distraccio visual, auditiva,
biomecanica i cognitiva. En el cas de parlar per un teléfon de
mans lliures la distraccio visual i biomecanica es redueix, perod
segueix provocant una distraccié similar auditiva i cognitiva 2.
Sobre aixd s'insistira més endavant.

2.2.3 US DEL TELEFON MOBIL
I RISC D'ACCIDENT

Els resultats de les investigacions sobre I'Us del telefon mobil
durant la conduccié estan d’acord en constatar un rellevant
efecte distractor d’aquesta activitat. No obstant aixo, és dificil
determinar la seva relacié precisa amb I'accidentalitat viaria.
Aixi, alguns estudis que relacionen la frequéncia d'us del tele-
fon mobil amb I'accidentalitat dels conductors no indiquen si
en el moment de |'accident aquest dispositiu estava sent utilit-
zat; simplement analitzen la relacio entre freqtiencia d'us del
telefon mobil i freqiéncia d'accidents. La relacié trobada po-
dria tenir una explicacié alternativa: els conductors més im-
prudents acostumen a utilitzar amb més freqtéencia el telefon
mobil mentre condueixen "® i probablement aquesta no sera
I"inica conducta de risc que duran a terme, per aixo presumi-
blement entre aquest col-lectiu es registrara un major nombre
d’accidents.

Tot i aixi, I'evidencia disponible indica que I'Gs del teléfon
mobil convencional durant la conduccié augmenta de manera
significativa el risc de col-lisi6. Segons un estudi nord-ameri-
ca @, aquest risc podria ser entre quatre i sis vegades superior
al risc en condicions normals de conduccio. En la linia amb el
que s'ha apuntat en apartats anteriors, aixo situaria I'Us del
teléfon mobil convencional entre les activitats distractores
amb un major risc d'accident.

L'evidéncia que s'ha obtingut a partir de la informacié propor-
cionada pels agents de transit o pels propis conductors apunta
en aquest mateix sentit. Aixi, un 2% dels 1.367 conductors
accidentats entrevistats en un estudi recent " van informar
gue estaven utilitzant el teléfon mobil en el moment de I'acci-
dent. Quatre anys abans només un 0,6% dels accidents te-
nien com a causa directa |'Us del telefon mobil @°. Aquesta di-
feréncia fa pensar que I'accidentalitat relacionada amb I'Us
d’aquest dispositiu acostuma a incrementar-se, fet que sembla
sensat, donada la generalitzacié de I'Us del telefon mobil en
els dltims anys.
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Finalment cal assenyalar que I'Gs del telefon mobil per part
dels vianants en creuar la via també pot incrementar I'acciden-
talitat. Per la distraccié cognitiva que es produeix amb la
conversa telefonica, els vianants creuen el carrer amb una
major lentitud, i és més probable que ho facin sense assegu-
rar-se que no vénen vehicles, fet que incrementa el risc
d'atropellaments @".

2.2.4 FREQUENCIA D'US DEL TELEFON MOBIL
EN LA CONDUCCIO

Segons dades de la DGT, nou de cada deu conductors espa-
nyols porten un teléfon mobil mentre condueix i vuit de cada
deu el té encés. Un 33% reconeix haver-lo utilitzat durant I'l-
tim trajecte “¥. Aixi mateix, en un estudi realitzat amb una
mostra de 371 conductors espanyols amb edats compreses
entre els 22 i els 75 anys, un 58% d’ells reconeixen parlar pel
telefon mobil amb major o menor freqtiéncia mentre conduei-
xen i un 27% utilitzen aquest dispositiu també per llegir o
enviar missatges de text ®. Donada I'encara escassa implanta-
ci6 dels teléfons de mans lliures al nostre pais, les dades ante-
riors es refereixen fonamentalment a I'Us del telefon mobil
convencional durant la conduccié i apunten, en aquest
sentit, a una generalitzacié de les activitats infractores per
aguest motiu.

No obstant aix0, cal assenyalar que I'entrada en vigor del car-
net per punts sembla haver tingut un efecte important en I'Gs
del telefon mobil durant la conduccié. Aixi, segons un estudi
recent @, un 9% dels conductors declaren que han deixat
d'utilitzar el teléfon mobil mentre condueixen des de I'entrada
en vigor de la nova normativa. Es possible que aquesta
tendéncia es consolidi en el temps, sobretot si es porten a ter-
me campanyes d'informacié i de control’.

3. Es interessant tenir en compte, en aquest sentit, que una part important dels punts que
s'estan traient a conductors infractors és per I'is indegut del teléfon mobil. En concret, a data
23 de juny del 2008, el 12% de les dentincies que van suposar una pérdua de punts van ser
per aquest motiu.

Es interessant ressaltar, en aquest sentit, que existeix una
evidéncia que suggereix que no utilitzar el teléfon mobil du-
rant la conduccié esta més vinculat amb I’'educacié dels con-
ductors que amb I'existéncia d’un régim de prohibicié. Aixi,
per exemple, a Nova Zelanda, on no esta prohibit I'Us del tele-
fon mobil durant la conduccié, un estudi va trobar que Unica-
ment un 3,9% dels conductors observats parlaven pel teléfon
mobil mentre conduien 2.

2.2.5 TIPOLOGIA DE CONDUCTORS

Com resulta esperable, la freqtiéncia en I'Gs del telefon mobil
sembla estar inversament relacionada amb la percepcié de pe-
rillositat per part del conductor: aquells conductors que perce-
ben I'actitud com a menys perillosa sén els que I'utilitzen amb
major freqiencia 7. També empren el teléfon mobil amb més
frequéncia els conductors més joves.

D’una altra banda és interessant notar que I'efecte distractor
de I'Us del teléefon mobil no és identic per a tots els conduc-
tors, sind que sembla que depén de I'edat i del génere. Per
exemple, alguns estudis mostren que el temps de reaccié de
frenada mentre parlen pel teléfon mobil és major entre les do-
nes de 55 a 65 anys en comparacié amb els homes del
mateix grup d'edat o amb els homes i les dones més joves
(25-36 anys) “.

2.2.6 EL TELEFON MOBIL DE MANS LLIURES

El teleéfon mobil de mans lliures presenta, en principi, avantat-
ges clars, en termes d’'una menor capacitat distractora, respecte
al telefon mobil convencional. El telefon mobil de mans lliures
presenta, fonamentalment, dos grans avantatges:

- D'una banda, en estar inserit el seu funcionament en el qua-
dre de comandament del cotxe, facilita notablement la seva
utilitzacio, reduint de manera significativa la possibilitat que
el conductor tingui una distraccio visual en manipular el tele-
fon mobil.

- D'una altra banda, evita també la distraccié mecanica, en
permetre que el conductor pugui conduir en tot moment
subjectant el volant amb les dues mans.
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Logicament el telefon mobil de mans lliures presenta els ma-
teixos riscos que el teléfon mobil convencional en termes de
distraccié cognitiva. Aquests riscos ja s’han explicat en apar-
tats anteriors.

Existeix una evidéncia, no obstant aixd, que matisa en certa
manera els beneficis que es deriven de I'Us del teléefon mobil
de mans lliures. En particular es fa referéncia a tres questions:

- En primer lloc, s'ha observat que quan el telefon requereix
I'Us de les mans, es tendeix a compensar |'efecte distractor
amb una reduccié de la velocitat, mentre que si s'utilitza el
teléfon de mans lliures no sol disminuir-se la velocitat de con-
duccié "' Es possible que la percepcié de la perillositat de
les dues conductes sigui diferent: el conductor pot percebre
com a més perillés el fet de parlar per un teléfon quan ha
d’ocupar almenys una de les mans que quan ho fa per un al-
tre de mans lliures i, en aquest Ultim cas, no consideraria ne-
cessari realitzar cap conducta compensatoria. Una altra pos-
sible interpretacié d'aquests resultats és que la preséncia
del telefon a la ma serveixi al conductor com a recordatori
gue ha d’incrementar la prudéncia en percebre que decrei-
xen les seves capacitats per |I'efecte distractor de I'Us
d’'aquest dispositiu.

- En segon llog, els resultats de diferents estudis constaten que
els conductors que disposen d'un teléfon de mans lliures al
vehicle tendeixen a parlar per telefon amb una major fre-
gléncia mentre condueixen que aquells que utilitzen un
teléfon mobil convencional ®'”. Com en el cas anterior, és
probable que aix0 estigui vinculat a una menor percepcié de
risc que té el conductor quan utilitza el telefon mobil de
mans lliures.

- Finalment, tot i que no es disposi encara d'una evidencia
cientifica en aquest sentit, el que s'ha raonat anteriorment
apunta que la falta de percepcio de risc associat a I'Us del
telefon mobil de mans lliures pot acabar traduint-se en el fet
gue els conductors tinguin converses més llargues, cosa que
podra augmentar la seva distraccié cognitiva.

Tot aixo suggereix que, malgrat els avantages evidents que su-
posa el telefon mobil de mans lliures sobre el telefon mobil
convencional, no esta exempt de riscos. | apunta, en aquest
sentit, a la necessitat d'educar els conductors perqué evitin o
minimitzin aquests riscos.

2.3 L'ts del navegador de conduccié

2.3.1 INTRODUCCIO

El navegador de conduccié és un aparell la funcié principal del
qual és servir de guia al conductor respecte a la ruta que s'ha
de sequir. El seu Us s'ha popularitzat en els Ultims anys a causa
de la gran ajuda que presta als conductors quan han de realit-
zar trajectes que els sén desconeguts o quan han de localitzar
una adreca especifica dins o fora dels nuclis urbans. Els nave-
gadors poden, a més a més, proveir una altra informacié rela-
tiva, per exemple, a I'estat del transit o als serveis disponibles
per al conductor al llarg de la ruta, fet pel qual ajuden a la mi-
llora de la seguretat viaria o a incrementar la comoditat durant
el viatge.

Malgrat que aquest dispositiu va ser concebut per poder aju-
dar el conductor, a mesura que se n'ha anat generalitzant I'Us,
s’ha incrementat paral-lelament la preocupacié respecte al
possible efecte distractor que pot ocasionar-li “* %, De la ma-
teixa manera que en el cas del telefon mobil, aquest efecte
distractor esta vinculat a I'Us inadequat del navegador que en
fan els conductors.

2.3.2 US DEL NAVEGADOR | DISTRACCIONS

L'Us del navegador presta un gran servei al conductor i el seu
potencial efecte distractor queda compensat pels avantatges
que aporta, sempre que el conductor programi el navegador
amb el vehicle aturat i es limiti posteriorment a seguir les indi-
cacions. Perd, ;qué passa quan un conductor programa el na-
vegador un cop iniciat el trajecte?
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Aquesta situacio no és infrequent i sol produir-se quan s'ha
oblidat o no s'ha tingut temps de programar-lo abans d'iniciar
la marxa, quan s’intenta rectificar una ruta que s'ha progra-
mat erroniament, o quan el conductor decideix modificar la
destinacié o arribar-hi a través d'un itinerari diferent al que ha
programat inicialment @2,

Introduir manualment i pas a pas la ruta en un navegador re-
quereix molt més temps que marcar un nimero de teléfon. El
temps minim necessari per seleccionar una ruta d’interés és
superior a un minut, tres vegades major que el que s'utilitza
per realitzar una comunicacio telefonica ?. Els resultats d'un
estudi de simulacié més recent han trobat uns temps de pro-
gramacio inferiors que oscil-len entre els 27 i els 49 segons @”.
Tot i aix0, es tracta d'una durada molt considerable, fet que
pot suposar riscos importants per a la conduccié.

A causa del temps elevat que es requereix per introduir la des-
tinacié, ja sigui mitjancant la veu o manualment, alguns fabri-
cants de sistemes de navegacié han limitat I'Us de certes fun-
cions del sistema de navegacié quan el vehicle es troba en
moviment.

En tot cas, cal concloure que, en general, I'Gs del navegador
durant la conduccié suposa una distraccio visual, biomecanica
i, en part, auditiva.

2.3.3 US DEL NAVEGADOR | RISCOS D’ACCIDENT

Encara que existeixen nombrosos estudis que se centren en
|"ts del telefon mobil com a factor d'accidentalitat, molt pocs
tenen en compte |I'Us del navegador. En un d'aquests estudis,
es van analitzar les distraccions associades a 5.740 accidents
mortals i no es va trobar cap cas en el qual s’indiqués que el
conductor estava manipulant un navegador en el moment en
que va passar I'accident®®. En un estudi més recent, tampoc
s’ha trobat cap evidéncia en aquest sentit . Tot i aixo, sembla
indiscutible que un Us inadequat del navegador pot tenir un
efecte distractor important i augmentar, d'aquesta manera, el
risc d'accident.

2.3.4 TIPOLOGIA DE CONDUCTORS

L'efecte distractor del navegador no és igual per a tots els con-
ductors. L'edat i I'experiéncia previa amb I'Us estan relacionades
amb aquest efecte. En un estudi realitzat amb conductors
nord-americans es va observar que els majors de 65 anys, com-
parats amb els d'edats inferiors, tenen més dificultat per mani-
pular el navegador mentre condueixen i intenten compensar-la
conduint més lentament i amb més precaucié. A més a més, a
mesura que augmenta |'experiencia amb |'Us d'aquests disposi-
tius, els conductors aprenen noves estrategies per utilitzar-los
d’'una manera més eficient i segura .

2.3.5 NAVEGADOR VS. MAPES | PLANOLS

L'alternativa als navegadors, quan es desconeix la ruta que cal
seguir o com localitzar una adreca, és la consulta de mapes de
carreteres o de planols urbans. Un estudi experimental sobre
I'efecte distractor dels navegadors de conduccié en comparacié
amb I'Us dels mapes i de planols tradicionals conclou que el seu
efecte és menys distractor que el d’aquests . A més a més,
quan el navegador proporciona la informacié verbalment, el seu
efecte distractor és molt menor que quan la ruta que cal seguir
s'indica Unicament en una pantalla, ja que en aquest ultim cas
la demanda d'atencio visual és superior .

2.4 L'Gs de I'aparell de musica

2.4.1 INTRODUCCIO

L'equip de musica és probablement el primer dispositiu tec-
nologic potencialment distractor que es va incorporar als vehi-
cles. Inicialment era només una radio, que va donar pas a I'a-
parell de radiocasset i progressivament a equips d'audio cada
vegada més sofisticats.
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2.4.2 US DE LA RADIO O CD | DISTRACCIO

Escoltar la radio o una pel-licula projectada per als ocupants
dels seients del darrere del vehicle no sembla tenir un efecte
distractor rellevant en els conductors ®. En un estudi de simu-
lacié amb conductors australians, es va veure que la seva habi-
litat per guiar un vehicle no es modificava practicament da-
vant la preséncia d'aquests estimuls auditius . Sembla que la
demanda cognitiva que suposa escoltar la radio o una pel-licu-
la mentre es condueix pot ser assumida per la majoria de con-
ductors, ja que, quan les condicions de transit requereixen
una major atencié, d'una manera gairebé automatica donen
prioritat a la conduccié en detriment del fet d’escoltar; en
canvi, en una conversa telefonica el conductor pot sentir-se
pressionat per continuar parlant independentment de la situa-
ci6 del transit. Altres investigadors també han observat que, si
nomeés s'escolta i no s'esta obligat a parlar, no es veu afectada
la conduccié d'un vehicle ©32, i els propis conductors també
tenen aquesta mateixa opinio ©°.

En canvi, si que s'ha detectat un efecte distractor quan es ma-
nipula I'aparell de musica durant la conduccié. Manipular 'e-
quip d'audio pot requerir (particularment si I'equip no esta in-
tegrat al volant del vehicle) desviar la vista de la via durant un
temps considerable (entre tres i sis segons) ®* i separar una ma
del volant ©".

En un estudi experimental realitzat amb conductors joves nord-
americans es va observar que gquan manipulaven la radio sobre-
passaven en més ocasions el limit de velocitat establert i tenien
meés accidents que quan no realitzaven aquesta activitat distrac-
tora. També es desviaven amb una major freqtiéncia de la via de
circulacio (creuaven la mitjana de la carretera o se’n sortien
completament) si estaven sintonitzant una emissora a la radio.
Aquest error era més freqlient quan circulaven en una situacio
de baixa densitat de transit ©4.

Alguns vehicles tenen incorporats els equips de CD al maleter
del cotxe. Aquests sofisticats aparells poden reproduir sequien-
cialment diversos discos de manera que el conductor, si ho de-
sitja, pot gaudir de la musica que li agrada al llarg de tot el tra-
jecte sense haver de manipular I'aparell de musica. Les
emissores presintonitzades i els localitzadors automatics d’e-
missores, disponibles en molts dels moderns equips d‘audio,
també minimitzen I'efecte distractor que pot tenir sobre el
conductor el fet de manipular-los.

De manera general, cal concloure que la manipulacié de I'apa-
rell de musica o CD pot suposar una distraccié visual o meca-
nica, i, en alguns casos, auditiva.

2.4.3 US DE LA RADIO O CD | RISC D'ACCIDENT

L'evidéncia disponible, encara escassa, mostra que la manipu-
laci¢ de I’'equip de musica augmenta significativament el risc
d’accident. En un estudi realitzat a la Gran Bretanya a partir
dels informes policials sobre les causes d'accidents mortals, la
manipulacié de I'equip de musica encapcala la llista dels dis-
tractors tecnologics associats al sinistre @®.

Encara que I'efecte distractor de manipular un equip de musi-
ca pugui ser menor que l'associat a la utilitzacié d'altres apa-
rells tecnoldgics com el telefon mobil o el navegador de con-
duccié, com que es tracta d’una activitat molt freqlent entre
els conductors, el seu paper com a distractor i com a factor
concurrent d’accidents no ha de subestimar-se .

2.4.4 FREQUENCIA D'US DE LA RADIO O CD DURANT
LA CONDUCCIO

En un estudi d’enquesta que es va realitzar amb una mostra
de més de 36.000 conductors canadencs, nou de cada deu
van reconéixer que escoltaven la radio o un reproductor d'au-
dio mentre conduien i un 55% manipulava |'equip de musica
amb el vehicle en marxa durant el trajecte . No obstant aixo,
aquestes dades podrien estar subestimades, ja que, en un es-
tudi observacional que es va realitzar amb setanta conductors
nord-americans ©”, un 91% va manipular en algun moment
del trajecte el seu equip de musica. Per edats, el total dels
conductors menors de 50 anys, el 86% en la franja d’edat
dels 50 als 59 anys i el 71% dels majors de 59 anys va realitzar
aquesta activitat. Com a mitjana, els conductors van dedicar
un 1,4% del temps del trajecte a manipular aquest equip i du-
rant el 71% del temps observat als vehicles es va escoltar al-
gun tipus de so (musica o conversa) procedent de I'equip
d’audio. En general, I'Us de I'aparell de musica és més extens
guan es condueix sol .
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Capitol 3

Distractors
no tecnoldgics

“Hi ha alguns agents externs que em molesten. L'excessiva publicitat a les carreteres a mi
no m'agrada. Et confon, et distreu... i aixd no és bo”

3.1 Introduccio

En aquest capitol ens referirem als distractors que no estan
relacionats amb I'Us de dispositius tecnologics i, més concre-
tament, als efectes de distractors localitzats a I'interior del
vehicle, com ara fumar, menjar o beure, i als efectes de dis-
tractors externs, com ara els senyals de transit a les vies pu-
bliques.

Carlos Sainz, pilot de ral-lis

3.2 Fumar mentre es condueix
3.2.1 FUMAR | DISTRACCIO

El consum de tabac és un factor distractor en la conduccio per
la série d'accions de diferent complexitat i temporalitat que
requereix. Per exemple, suposem que un conductor esta circu-
lant amb el seu vehicle quan té el desig de fumar. Si decideix
satisfer-lo immediatament, en primer lloc haura de buscar el
paquet de cigarretes. Pot ser que el tabac es trobi a ma o pot
ser que estigui guardat a la guantera, a la bossa, a la motxilla
0 a la butxaca de la jaqueta. Els moviments necessaris per
aconseguir agafar el tabac, que poden implicar el fet de cen-
trar la visié Unicament a I'interior del vehicle, conduir amb una
sola ma i desplacar el cos, ja sén perillosos per si mateixos per
a la conduccié.
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Seguidament el conductor haura de localitzar I’'encenedor, ja
sigui el que ja ve incorporat a la part central a la majoria dels
vehicles o bé un encenedor propi, fet que pot reproduir el ci-
cle de les conductes de risc que ja han estat mencionades.
Una vegada tingui encesa la cigarreta i durant el consum, el
conductor necessitara utilitzar amb frequéncia el cendrer, i
apartar la ma del volant i la mirada de la carretera. Encara fal-
ta sumar-hi el risc de caiguda de la cendra o de les brases so-
bre el mateix conductor o a I'interior del vehicle, amb la possi-
bilitat de cremades. Finalment, haura d’apagar la cigarreta,
cosa que implicara de nou una reduccié dels comportaments
de la conduccio6 segura.

A tot aix0 hi hem d'afegir els efectes que té sobre el sistema
nerviés la concentracié progressiva del monoxid de carboni
que esta present en el fum del tabac directament inhalat, a
més a més del que esta a dins del vehicle. La unié del monoxid
de carboni amb I"hemoglobina en concentracions elevades
pot reduir la visié nocturna i donar lloc a errors durant la con-
duccié @.

3.2.2 FUMAR | RISC D’'ACCIDENT

L'analisi de la relacié entre fumar mentre es condueix i |'acci-
dentalitat ha donat lloc a resultats contradictoris i, sens dubte,
requereix una major investigacié futura ©. D’aquesta manera,
en conductors canadencs, no s'ha detectat una relacié entre
el fet de fumar i I'accidentalitat ©. En canvi, en conductors
nord-americans, s'ha trobat que el risc d'accidentalitat entre
els fumadors era 1,5 vegades superior al dels no fumadors i
que la tendencia a fumar mentre es conduia incrementava
aquest risc. L'associacié observada entre el fet de fumar i un
major risc d’accidents de transit era per tres factors: la distrac-
Ci6 causada per fumar, les diferéncies de comportament en
general entre els fumadors i els no fumadors, i la toxicitat del
monoxid de carboni .

En conductors espanyols, I'evidencia disponible mostra que el
percentatge d'accidentalitat pot ser fins a un 50% major en
els fumadors que en els no fumadors . El risc és una mica
més elevat entre els fumadors que consumeixen tabac al vo-
lant en comparacié amb els fumadors que no ho fan. De la
mateixa manera, s'ha constatat que els conductors fumadors,
en comparacié amb els no fumadors, han rebut un major
nombre de multes per infraccions en la conduccio.

Les raons suggerides per explicar el major risc d'accidentalitat
entre els conductors fumadors inclouen: una major distraccié
(no poder usar les dues mans en conduir, irritacio dels ulls a
causa del fum), un comportament diferent en general dels
conductors (major tendéncia al risc), els efectes directes del
monoxid de carboni que redueixen la capacitat d'atencié i els
problemes medics associats al consum de tabac (en particular,
els trastorns cardiovasculars). De moment no ha estat possible
determinar la importancia individual de cadascun d'aquests
factors.

Es interessant notar, per una altra banda, que com més gran
és la frequiéncia de fumar mentre es condueix, menor és la pe-
rillositat percebuda, pero, contrariament, més gran és la fre-
glencia d'accidents informats. Aix0 apunta cap a un cas ex-
trem de risc no percebut, en el qual la distraccié entre el risc
percebut i el risc real és encara major que en el cas dels con-
ductors no fumadors.

3.2.3 FREQUENCIA DEL CONSUM DE TABAC
EN CONDUIR

Les ultimes enquestes entre poblacid general espanyola indi-
guen una prevaléncia de consum diari de tabac del 32,8%;
concretament, fuma el 37% dels homes i el 28,6% de les do-
nes @. El consum de tabac, per la seva naturalesa addictiva, sol
combinar-se amb la realitzacié d'altres activitats diaries, com
pot ser la conduccié de vehicles. La taula adjunta mostra la
freqliéncia de consum de tabac mentre es condueix dels con-
ductors fumadors.

Taula 10. Freqiiéncia de consum de tabac mentre
es condueix dels conductors fumadors

Mai 25,7%
Alguna vegada 40,9%
Moltes vegades 18,2%
Sempre 15,2%

Font: Ministeri de Sanitat i Consum (2007). Enquesta domiciliaria sobre alcohol i drogues a Espanya 2005-06

Com es pot observar, tres quartes parts dels fumadors admet
fumar amb major o menor freqtiéncia mentre condueix, fet
que suposa un percentatge molt elevat .
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3.3 Menjar o beure durant
la conduccié

3.3.1 MENJAR O BEURE I DISTRACCIO

Consumir aliments o begudes mentre es condueix és una ac-
tivitat distractora que implica un ventall d’accions. Per exem-
ple, pensem en un conductor que esta circulant amb el seu
vehicle quan, per plaer o per motius horaris, té la necessitat
de menjar o de beure. En primer lloc, haura de localitzar el
menjar o la beguda. En funcié de si aguest material esta a la
vora o guardat en una bossa, s'hauran de dur a terme movi-
ments d'aproximacié, desplacament de la mirada a l'interior
del vehicle i allunyament d’almenys una ma del volant. A
continuacio, preparar el menjar (obrir la bossa, treure I'em-
bolcall) o la beguda (destapar I'ampolla, obrir la llauna,
col-locar el recipient de manera que no vessi) comportara de
nou una reduccié dels comportaments que defineixen la con-
duccié segura. De la mateixa manera, mentre duri la ingesta
es repetiran els moviments per agafar i dipositar el menjar o
la beguda fins que s'acabin.

3.3.2 MENJAR O BEURE I RISC D’ACCIDENT

No hi ha molta informacié disponible o estudis que relacio-
nin el fet de menjar o de beure amb el risc d'accident. Se
sap, per exemple, que la proporcié de conductors nord-ame-
ricans involucrats en accidents de transit mentre circulaven
distrets per menjar i beure (1,7%) és superior a la dels con-
ductors que es van distreure per conversar mitjancant el tele-
fon mobil (1,5%) ©, encara que és probable que aixo estigui
relacionat amb el fet que menjar o beure sigui una de les ac-
tivitats més freqlients que realitzen els conductors nord-
americans mentre condueixen.

En conductors anglesos, mitjancant la simulacié d'un escenari
tipic urba es va estudiar I'efecte distractor de menjar o beure
mentre es conduia. En alguns punts de la ruta que coincidien
amb la instruccié de menjar o beure, se simulava un incident
programant un vianant per caminar davant del vehicle. Es va
observar un increment de la carrega mental percebuda i del
risc d’accident al grup de conductors que menjaven o bevien
en comparacié amb els conductors que no practicaven aques-
tes conductes ©.

3.4 Els senyals de transit
i les distraccions

La conduccio de vehicles es du a terme en un entorn visual
complex que inclou senyals, panells electronics, anuncis i ins-
tal-lacions d’art public, entre altres. Cal preguntar-se quins
efectes pot tenir aquest entorn en les habilitats per conduir i
en les taxes d'accidentalitat. En una revisié dels estudis realit-
zats en ambients naturals de conduccié nord-americans s'a-
punta a que com major és el nombre de senyals i panells
electronics, és major I'accidentalitat, pero sense que es pugui
establir una relacié de causalitat. La revisié d’estudis duts a
terme mitjancant una simulacié amb conductors australians
indica que com major és el nombre de senyals i anuncis, pitjor
és la conduccié, encara que aquests resultats sén dificils de
generalitzar a la conduccié natural, i es conclou la necessitat
d'aprofundir en aquest camp d’estudi ©.

Els efectes dels panells electronics a la carretera es van estu-
diar a Noruega mitjancant la filmacio. Es van analitzar els
comportaments segtents en més de tres mil vehicles: canvi de
ruta, reduccié de velocitat i resposta de frenada. Es va detec-
tar que la major part dels conductors complien les instruccions
del panell. No obstant aix0, també es va observar que, en al-
guns casos, la reduccié de la velocitat es devia a la reaccié en
cadena en la qual un vehicle frenava i forcava els vehicles se-
glients a frenar o a canviar de carril per evitar col-lisions. Es a
dir, encara que els panells electronics resulten efectius, ha de
tenir-se en compte gue el seu nivell de demanda pot excedir la
capacitat d'atencié d’alguns conductors, sobretot en situa-
cions d'alta densitat de transit, i pot provocar frenades brus-
ques i problemes de seguretat .

La senyalitzacio a la carretera juga un paper fonamental per
donar seguretat al conductor en la seva orientacio per les car-
reteres. Tot i aix0, també pot influir en la distraccio dels con-
ductors quan no és rapidament llegible i comprensible, i per
aquest motiu pot provocar un increment de I'atencié del con-
ductor en el desxiframent de la senyalitzacio, i en consequen-
cia, disminuir I'atencié del transit, la qual cosa és, en definiti-
va, un procés distractor.
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Avui la reglamentacio vigent imposa que la senyalitzacio tin-
gui una dimensio i un tipus de lletra determinats i que es
col-loqui amb I'antelacié suficient per preveure els temps de
reaccié d'un conductor que circula a una velocitat determina-
da, pero encara existeixen molts exemples d’informacié orien-
tativa necessaria que no compleix aquests requisits.

Els requisits que ha de complir la senyalitzacié perqué no su-
posi un element de distraccié (per la complexitat o contradic-
cio) als conductors son:

- Continuitat: ha d'informar des que apareix per primera ve-
gada fins que s'arriba a la destinacio, i ha d'aparéixer a tots
els punts de decisi¢ del viatge, per donar seguretat al con-
ductor.

- Coherencia: no ha d'entrar en contradiccié amb altres se-
nyals de manera que no hi hagi dubtes sobre I'accié que ha
de realitzar el conductor.

- Llegibilitat: el panell ha de mostrar una lletra d'una dimensié
adequada per a la seva lectura, i s'ha de tenir en compte la
presencia a la via de cada vegada més conductors majors de
65 anys amb menys capacitats de visio.

- Posicionament: ha de col-locar-se on el conductor pugui lle-
gir-la amb temps suficient per prendre la decisi6 sense ma-
niobres brusques i tenint en compte la velocitat limit de la via.

- Repeticié: ha de mostrar-se la informacié un nombre raona-
ble de vegades abans de la presa de decisio, perqué el con-
ductor disposi de més d'una oportunitat de llegir la informa-
Cio, especialment en la senyalitzacié d’orientacié.

- Manteniment: senyals deteriorats, sense reflectancia o amb
mala visibilitat a causa de la vegetacié poden suposar un fac-
tor de distraccié per al conductor.
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Capitol 4

La gestid

de les distraccions

“En la conduccié les distraccions vénen de la musica, el telefon, I'acompanyant, una mosca, un
esternut... pot ser qualsevol cosa minima. Per concentrar-te has d'estar bé fisicament, amb el cap

bastant clar i sense preocupacions”

4.1 Introduccié

Analitzades les caracteristiques de les distraccions, les causes
i les consequéncies, una qlestié important que es planteja és
la possibilitat o la capacitat que tenen els conductors de ges-
tionar-les. Dit d'una altra manera, ¢és possible aprendre a no
distreure’s o, almenys, a limitar I'abast de les distraccions?
Respondre aquesta pregunta és un pas previ imprescindible
per poder plantejar possibles solucions o possibles estrategies
de mitigaci¢ per fer front als riscos que suposen les distrac-
cions en la conduccio.

Dani Sordo, pilot de ral-lis

Una primera resposta, necessariament positiva, a aquesta pre-
gunta prové de la definicié que s'ha realitzat a I'inici d’aquest
informe del concepte de distraccio. En aquesta, s'ha insistit en
el fet que la distraccio respon a una reaccié voluntaria (encara
que a vegades pot semblar instintiva) del conductor a un esti-
mul intern o extern que desvia la seva atencié de la conduc-
cio. Si existeix voluntarietat, aixo implica, necessariament, que
la distraccio és gestionable o que, almenys, els seus efectes es
poden acotar.

Més enlla d'aquesta constatacio, és interessant recérrer a una
observacio empirica, relativa al comportament diferent que hi
ha entre un pilot professional, que competeix en curses, i un
conductor normal. Malgrat que aquell incorre en situacions
de major risc, la seva conduccio és, en general, més segura
que la d'un conductor normal. ¢Per que? ¢Per que la capaci-
tat de gestionar riscos d'un pilot professional és molt més
gran que la d'un conductor normal?
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Sens dubte aquesta major capacitat esta relacionada, almenys
en part, amb el fet que el vehicle d'un pilot professional incor-
pora els elements de seguretat més moderns i evolucionats i
que les curses tenen lloc en circuits o en pistes tancades gene-
ralment molt segures. També influeix, és evident, la millor téc-
nica de conduccié que té un pilot professional, aixi com la ma-
jor habilitat i pericia al volant en comparacié amb un
conductor normal.

Perd quan es pregunta a pilots professionals quin és I'element
diferencial que resulta més important, referent a la seguretat,
respecte a un conductor normal, és gairebé unanime la res-
posta que apunta a una capacitat més gran de concentracio,
gue sovint s'associa a I'aprenentatge de mecanismes que per-
meten interioritzar certs automatismes que sdn necessaris per
conduir bé. Aquesta major capacitat de concentracio i, per
tant, de no distracci¢ és potser el factor més important quan
es tracta d'explicar per qué, fins i tot suportant un risc alt, la
conduccié d'aquests tendeix a ser més segura que la d'un
conductor normal.

En els proxims apartats s'aborda aquesta questié amb més
profunditat, i s'apunta a possibles recomanacions per fer front
als diferents factors distractors als quals pot enfrontar-se una
persona en el moment de conduir.

4.2 Risc no percebut i prevencio de les
distraccions

Tal com s'ha explicat repetidament en apartats anteriors, un
problema molt estés en les distraccions és que els conductors
creuen que es produeixen amb molta menys frequiencia que la
real i tendeixen, per aguest motiu, a infravalorar la seva peri-
llositat. Es a dir, les distraccions es constitueixen en un gran
factor de risc no percebut.

Aquesta infravaloracié del risc té consequéncies practiques
molt importants. Com que no sén plenament conscients de la
perillositat que comporten les distraccions ni de la frequéncia
amb qué poden passar, els conductors tendeixen a no prendre
mesures preventives suficients, per la qual cosa la probabilitat
objectiva que la distraccié passi augmenta de manera impor-
tant. Dit d'una altra manera, el risc no percebut pels conduc-
tors en relacié amb les distraccions, que els porta a una acti-
tud de relaxacié en la presa de mesures preventives, n'acaba
augmentant la importancia real. Aquest problema de risc no
percebut s'il-lustra al Grafic 3.

Grafic 3. Perillositat percebuda i perillositat “real”
de les activitats distractores en el moment actual,
i objetiu preventiu

Situacio inicial Objetiu

M Perillositat percebuda Perillositat real

Font: elaboracio propia
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Aquesta figura mostra, també, quin ha de ser I'Gltim objectiu
de qualsevol estrategia de gestid de les distraccions. Es tracta,
en definitiva, d'equilibrar la perillositat percebuda i la perillosi-
tat real: si s'incrementa la percepcié de la perillositat associada
a les distraccions dels conductors, és probable que aquests
realitzin amb menys frequéncia unes actituds distractores, de
manera que disminuira I'accidentalitat que es pot atribuir a la
distraccio.

A la practica, el concepte de risc o el perill no percebut (o per-
cebut de manera insuficient) es tradueix en el fet que qualse-
vol estratégia de gestié de les distraccions passa per una millo-
ra dels nivells de prevencié i de conscienciacié. L'Ultim objectiu
ha de ser conscienciar els conductors respecte a la importan-
cia de les distraccions i a la perillositat dels seus efectes perque
prenguin les mesures preventives necessaries que permetin
minimitzar el problema.

La prevencio i la conscienciacio es configuren, aixi, com els
dos grans elements a I'hora de tractar de mitigar els proble-
mes causats per les distraccions.

La prevencié de les distraccions es pot contemplar d'una mane-
ra analoga al model medic de prevencié de la malaltia i plante-
jar tres nivells d'actuacié: la prevencié primaria, que consistiria
en evitar que arribin a produir-se les distraccions; la prevencio
secundaria, que s'orientaria a detectar com abans millor la seva
aparicié, de manera que es poguessin abortar en una fase de
menor perillositat; i, finalment, la prevencié terciaria, en la qual
els esforcos anirien dirigits a contrarestar, dins del possible, els
efectes negatius de les distraccions que ja han passat, procurant
evitar sobretot els accidents i les infraccions legals, per exemple,
quan el conductor se n"adona que, mentre parla amb un pas-
satger, s'ha saltat la sortida de I'autopista. Els apartats que se-
gueixen centraran I'atencié en la prevencié primaria i la
secundaria.

4.3 La prevencié primaria

L'objectiu de la prevencié primaria és evitar la distraccié du-
rant la conduccié. La prevencio primaria inclou, per tant, totes
aquelles actuacions que impedeixen que les distraccions es
produeixin o que limiten de manera significativa tant la proba-
bilitat que passin com el seu abast. La prevencio primaria ha
d’entendre’s en un sentit ampli, que inclou, com a minim, tres
grans conceptes:

1. La prevencio propiament dita, que es refereix a les accions
destinades a evitar que es produeixin activitats distractores.
Per la seva propia naturalesa, moltes d’aquestes accions
han de realitzar-se abans d'iniciar la marxa.

2. La concentracié, entesa com la capacitat del conductor de
centrar I'atencié d’'una manera excloent en la tasca de con-
duir, i evitar realitzar qualsevol altra activitat dual o se-
cundaria.

3. l'anticipacio, que suposa la capacitat del conductor de con-
textualitzar d’'una manera correcta la situacié en la qual es
troba i els canvis que poden produir-se, inclosos els derivats
del comportament dels altres conductors que estan circu-
lant per la via.

A la practica aquests conceptes s’entremesclen, sense que, so-
vint, sigui possible delimitar-los d’una manera individual. Pero
aixo no impedeix que es configurin com a elements essencials
en qualsevol estratégia de prevencio de les distraccions.
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Quadre 4.1. Estrategies preventives per evitar o reduir les distraccions abans de comencar a conduir

Relacionades amb els estats psicofisics i emocionals del conductor:

e Dormir a les nits les hores necessaries.

e Fer una migdiada curta a mig mati.

* No ingerir menjars copiosos O rics en greixos.
e No consumir alcohol o altres drogues.

o Vigilar els efectes secundaris dels medicaments que s’hagin pres.

e Descansar si s'esta esgotat fisicament o mentalment.
o Asserenar-se si s'esta alterat emocionalment.

o Acordar la realitzacié de torns al volant amb els altres passatgers conductors.

Relacionades amb les activitats distractores:

e Evitar mantenir, amb els passatgers, converses que puguin acabar en discussions i interrompre la conversa

en les situacions de transit potencialment conflictives.

e Portar els nens i els nadons ben asseguts o col-locats als bressols i degudament assegurats mitjancant cadires especials

i cinturons de seguretat.

o Usar cistelles per transportar animals petits, convenientment estabilitzades per impedir bolcades

o desplacaments.

e Transportar paquets o bosses preferentment al maleter i, en el cas de portar-los a I'interior del vehicle, han
d’anar al terra, procurant que estiguin ben encaixats i no es puguin moure o tombar.
e Tenir a ma les ulleres de sol, els mocadors i qualsevol altre objecte que sigui necessari utilitzar.

4.3.1 ESTATS PSICOFISICS | EMOCIONALS
FACILITADORS DE LES DISTRACCIONS

Un primer element dins de qualsevol estrateégia de prevencié
primaria és donar la importancia deguda a I'estat psicofisic
amb el qual el conductor afronta la tasca de conduir. Com a
norma general, abans de comencar a conduir, el conductor ha
d’haver dormit les hores necessaries, ingerir menjars lleugers i
pobres en greixos, no consumir alcohol o altres drogues, tenir
presents els efectes secundaris dels medicaments que s'estigui
prenent, descansar fins que desaparegui la fatiga fisica o men-
tal i asserenar-se si esta alterat emocionalment.

Si aquests simptomes apareixen durant el viatge com a conse-
qlencia d'un trajecte llarg 0 mondton, el conductor té diver-
ses alternatives que pot posar en practica de manera imme-
diata. Molts conductors afronten els estats d‘avorriment,
generalment causats per la monotonia de la conduccié en cir-
cumstancies de manca d’estimuls externs (carreteres rectes,
poc transitades, de nit, etc.), fet que incrementa I'estimulacié
a l'interior del vehicle. Posen la radio, parlen amb els altres
ocupants, fumen, masteguen xiclet, refresquen I'aire, etc.
Aquestes accions tenen una efectivitat limitada. El més acon-
sellable és aturar el vehicle quan abans millor i fer un descans.
|, per suposat, en trajectes llargs es recomana fer torns al vo-
lant amb altres passatgers conductors.
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Alguns conductors quan tenen somnolencia opten per es-
trategies totalment desaconsellables com, per exemple, incre-
mentar la velocitat del vehicle @. Se suposa, en aquest cas,
que la sensacié de major perill augmenta el nivell d’activacio
del conductor i, per consegtient, li millora I'atencié ©. Pero els
riscos d'afrontar de manera inadequada situacions inespera-
des i potencialment perilloses es multipliquen a mesura que
s'incrementa la velocitat del vehicle, de la mateixa manera que
creix el cansament derivat de la major tensié que suposa la
tasca de conduir en aquestes circumstancies.

Quan els factors que redueixen I'atencié sén de tipus emocio-
nal, com ara nerviosisme, apressament, enuig, por, colera,
etc., el conductor ha d'esperar fins que aconsegueixi assere-
nar-se abans de posar el vehicle en marxa i durant el trajecte
ha de tractar d’evitar pensaments relacionats amb les situa-
cions gue han generat aquests estats d'alteracio. Si el nervio-
sisme deriva de la mateixa accié de conduir, fet que sol ser fre-
quent en els conductors novells ", és convenient utilitzar
estratégies senzilles de relaxacié que permetin reduir I'excés
de tensié muscular acumulada.

Si les emocions negatives tenen una gran capacitat pertorba-
dora que pot interferir en la conduccié segura, I'abundancia
d’emocions positives d’alta intensitat (estats d’euforia) igual-
ment pot propiciar les distraccions per un excés de confianca i
han de ser evitades. El cas recent d’una nena de 14 anys atro-
pellada pel tren en creuar per un pas nivell amb barrera men-
tre parlava pel teléfon mobil, malgrat tenir al davant un sema-
for en vermell de dimensions considerables ©, és un exemple
de “mirar sense veure” o de ceguera per manca d’atencié
(inattention blindness),  ja que la persona esta immersa audi-
tivament, perd sobretot cognitivament, en la conversa.

En sintesi, es pot dir que per tal d'evitar I'aparicié de les dis-
traccions convé, per una banda, estar en una bona forma fisi-
ca: sans, sense manca de son, alimentats correctament, no es-
tar sota I'efecte de cap droga i, per una altra, allunyats
suficientment de les emocions intenses, ja siguin positives o
negatives.

4.3.2 DISTRACTORS | DISTRACCIONS

Activitats corrents

Com s’ha comentat en altres apartats d'aquest informe, una
part important de les distraccions més habituals en les quals
incorren els conductors tenen |'origen en activitats molt cor-
rents, per la qual cosa les persones rarament les veuen com a
generadores de la distraccié. Aquestes activitats inclouen, en-
tre altres, menjar o beure, buscar algun objecte a la guantera,
canviar una cinta d'audio o un CD, atendre un nen petit o gi-
rar el cap per tal de veure millor alguna cosa a I'exterior del
vehicle.
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Els suggeriments per prevenir aquest tipus de distraccions
abans de comencar a conduir sén senzills: hem de tenir a ma
les ulleres de sol, els mocadors, els diners o la targeta de crédit
per pagar els peatges, o qualsevol altre utensili que poguem
necessitar; els nens han d’anar ben asseguts a les cadires es-
pecials per al seu transport als vehicles, els animals domestics
a les cistelles; els paquets s"han de portar preferentment al
maleter i, si no és possible, situar-los degudament col-locats i
assegurats al terra del cotxe; les begudes i el menjar s’haurien
de consumir amb el vehicle estacionat i les adreces dels llocs
cap a on ens dirigim s’haurien de revisar abans de posar el
cotxe en marxa “.

Es tracta d'accions molt senzilles, de sentit comu, facils de
portar a terme i que no suposen un esforg significatiu per al
conductor. A la practica, es tracta d'adquirir certs automatis-
mes, que permetin passar d'una major situacié en que el con-
ductor no és conscient de certs riscos (i hi incorre), a una altra
en que els corregeix d'una manera automatica. Esquematica-
ment, I'aprenentatge d'aquests automatismes respondria a les
fases il-lustrades al diagrama adjunt.

Grafic 4. Procés d'interioritzacié de comportaments
dels conductors per a la prevencio
de distraccions
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Els beneficis que aquestes accions poden generar, en termes
de reduccié de distraccions i de riscos d'accidents, sén molt
importants.

Passatgers

Per una altra banda, cal referir-se al poder distractor que po-
den exercir els altres passatgers sobre el conductor i a la ma-
nera de gestionar-lo.

La relacié entre conductor i passatgers és ambivalent. Es cert
que aquests passatgers poden ser la causa de distraccié (aten-
dre els nens, mantenir una conversa encesa amb altres ocu-
pants del vehicle, etc.), perd també és veritat que sovint la in-
tervencié d’un acompanyant permet continuar atenent
convenientment la carretera (s'encarrega de la cura dels nens,
de buscar i de contestar el telefon mobil, etc., fins i tot ens pot
avisar que semblem somnolents o cansats i oferir-se a agafar
el volant).

Pel que fa a les converses amb altres passatgers, el poder dis-
tractor s'ha igualat al que produeixen les converses telefoni-
ques, siguin o no amb dispositius de mans lliures, ja que en
tots els casos es pot produir una important carrega cognitiva,
sense oblidar la gesticulacié i la implicacié sensorial visual i au-
ditiva que pot acompanyar aquestes converses. S'estima, d'a-
questa manera, que quan viatgen passatgers s'incrementa la
probabilitat de tenir un accident, risc que augmenta a mesura
que creix el nombre d'acompanyants ©.

Es cert, tot i aix0, que en una situacié de transit complicada
els passatgers solen interrompre la conversa fins haver-la su-
perat, fet que no passa en el cas d'una conversa telefonica.
Per aquest motiu, una bona estratégia és evitar mantenir con-
verses amb els passatgers que puguin acabar en discussions i,
en qualsevol cas, interrompre-les en les situacions de transit
potencialment conflictives.
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Quadre 4.2. Estrategies preventives per evitar o reduir les distraccions relacionades amb dispositius tecnologics

TELEFON MOBIL CONVENCIONAL (SENSE EQUIP DE MANS LLIURES)

e Fer les trucades abans d'iniciar la marxa, i avisar que ens disposem a conduir i de la durada previsible del viatge.

e Si es condueix amb passatgers, la utilitzacié del telefon mobil ha de deixar-se en mans Unicament d'un altre passatger.
El conductor se centrara en la tasca de la conduccié.

e Si se circula sol, és preferible dur-lo apagat. Encendre’| i utilitzar-lo només quan el vehicle esta parat.

e Tot i aix0, si rebem una trucada o SMS, hem de mantenir la concentracié en la conduccié i, en tot cas,
trobar un aparcament segur per estacionar el vehicle, parar i restablir la trucada perduda.

e La utilitzacio del telefon mobil convencional esta prohibida per Llei.

TELEFON MOBIL DE MANS LLIURES

Generaci6 de trucades
e Realitzar les trucades abans d‘iniciar la marxa, i avisar que ens disposem a conduir i de la durada previsible del viatge.
e Preferiblement, no fer trucades. Si és imprescindible, fer-ho només durant la conduccio si es disposa
de marcacié rapida i solament quan les condicions de la circulacid ho permetin.
e En qualsevol cas, evitar generar trucades a la ciutat i mai enviar SMS.

Recepcio de la trucada

e Abans de despenjar, analitzar la situacié de la circulacié i el transit.

e En situacions complexes, no agafar la trucada i actuar com en els casos de teléfon convencional.
e Avisar a l'interlocutor que s’esta circulant.

La conversa

e Limitar al maxim la durada de la conversa.

e Deixar per a una altra ocasio les converses complicades que generen estats de tensié o d'euforia.
e No manipular el teclat per buscar informacié o enviar SMS.

e Mantenir constantment |'alerta en les tasques de conduccié.

APARELL DE MUSICA O CD

e Presintonitzar les emissores de radio preferides amb les tecles de seleccié rapides abans d‘iniciar la marxa.

e Col-locar el CD o els CDs que hem seleccionat als lectors abans d’iniciar la marxa.

e Si se circula sol, manipular I'aparell mentre s'esta parat.

e Si se circula acompanyat, deixar a un altre passatger la manipulacié de I'aparell durant la marxa.

o Es preferible que els comandaments de control estiguin incorporats al tauler de comandaments del vehicle.

* Es preferible un reproductor de CD amb un carregador mltiple ja que permet més temps de reproduccié sense canviar de CD.
e Mantenir el volum de I'aparell a nivells baixos o moderats.

NAVEGADOR

e |'Us del navegador requereix un aprenentatge.

e Introduir sempre les dades al navegador amb el vehicle aturat.

o £s preferible que el navegador incorpori un mecanisme que impedeixi introduir dades quan el cotxe esta en marxa.

o Es preferible donar les instruccions mitjancant la veu que introduir-les manualment.

e Col-locar la pantalla del navegador en un lloc de facil accés per a la vista i que no suposi haver de desviar-la de la carretera.
e La vista a la carretera ha de quedar lliure.

e Deixar lliures els espais del coixi de seguretat.

e El suport del navegador no ha de quedar a prop del volant ni de la palanca de canvi.
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Distractors tecnologics

Pel que fa referéncia als distractors tecnologics, |I'estratégia de
prevencié primaria exigeix fer-ne un bon s, amb I'objectiu de
poder evitar possibles distraccions i minimitzar el risc d'acci-
dents. D'aquesta manera, abans d'iniciar la marxa s'ha de pro-
gramar el navegador, sintonitzar el dial preferit de la radio i
col-locar els CDs que es vulgui escoltar; no s'ha d'utilitzar en
cap cas el telefon mobil convencional i, si es disposa de telé-
fon mobil de mans lliures, es limitara al maxim el nombre i la
durada de les trucades. Al quadre de I'esquerra es detallen al-
guns consells de prevencio primaria per als diferents disposi-
tius tecnologics.

Es interessant assenyalar, en relacié amb aquests dispositius,
que amb freqliencia s'ha observat que els conductors realit-
zen alguns comportaments compensatoris, com per exemple,
reduir la velocitat del vehicle, per tal de disminuir el risc que
suposa l'activitat distractora. Aquests comportaments sén poc
aconsellables perqueé alteren la marxa normal del vehicle i
creen confusio als altres conductors, per la qual cosa és prefe-
rible aturar completament el vehicle i dur a terme I'activitat
secundaria que procedeixi.

4.4 La prevencio secundaria:
corregir les distraccions

La prevencié secundaria té com a objectiu corregir les distrac-
cions en el moment en qué passen i ajudar el conductor a tor-
nar a un estat normal de conduccio.

Per la seva propia naturalesa, la prevencio secundaria abraca
aquells dispositius que poden ajudar el conductor a detectar
una distraccié i, sobretot, a corregir els efectes, d'una manera
més 0 menys automatica. Aquests dispositius sén de molts ti-
pus diferents. Alguns ja estan disponibles al mercat i d'altres
encara es troben en la fase de prototip.

Aquest tipus de tecnologia aplicada al vehicle forma part de la
industria de I'automocié des de fa décades, perd en els Ultims
anys ha fet un salt qualitatiu per convertir-se en un element
d'ajuda per tal de corregir les consequiéncies potencials de les
distraccions dels conductors.

El conjunt de desenvolupaments tecnologics que s'han incor-
porat a I'automobil s'agrupen sota les sigles ADAS (Advanced
Driver Assistance Systems) o sistemes avancats d'assistencia al
conductor. Cadascun d'aquests sistemes, al mateix temps, ve
definit per sigles que identifiquen la seva funcié. Aquests sis-
temes tenen com a objectiu facilitar la conduccié i fer-la una
tasca més segura, i generalment es troben disponibles al mer-
cat com un equipament opcional, encara que, a mesura que
es demostri el potencial de seguretat que aporten, haurien de
passar a ser un equipament de série.
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Existeixen ADAS d’indole molt diversa, i alguns en particular
aporten un valor substancial afegit a I'hora d’evitar que una
distraccié acabi en un accident. Dins d’aquesta Ultima catego-
ria, alguns exemples sén:

- Advanced Cruise Control (ACC): manté la velocitat del vehi-
cle de manera constant i frena autdnomament el vehicle en
el cas que s'aproximi excessivament al que li precedeix.

-Lane Departure Warning o Lane Keeping Assitant
(LDW/LKA): avisa el conductor en el cas que el vehicle se sur-
ti involuntariament del carril pel qual circula.

- Blind Spot Monitoring (BSM): avisa el conductor en el cas
gue un altre vehicle estigui situat a la zona d’angle mort del
retrovisor.

- Driver Drowsiness Detector (DDD): detecta i avisa el con-
ductor que pateix un procés de somnoléencia durant la con-
duccio.

- Seat Belt Reminder (SBR): avisa el conductor, quan inicia la
marxa, que s'ha oblidat de cordar-se el cinturé de seguretat.

Tot i aix0, un aspecte fonamental, no exempt de polémica a
causa del seu potencial efecte distractor sobre el conductor,
és la manera en qué aquests sistemes es comuniquen amb el
conductor i la carrega de treball o estrés que li suposa el fet
de tenir tants sistemes tecnologics que li poden enviar mis-
satges de manera simultania. La majoria dels fabricants opta
per un avis acustic, encara que també n’hi ha que avisen mit-
jancant una vibracié del seient o del volant, o a través d'un
senyal optic.

Aqguesta problematica, que es coneix com a Human Machine In-
terface (HMI), és un dels aspectes més importants dels ADAS
que ha de resoldre la industria de I'automobil en la continua in-
novacio tecnologica per reduir els riscos de la conduccié.

A causa de la novetat de la majoria d'aquests sistemes, encara
hi ha poca informaci¢ respecte als efectes a I'hora de mitigar
els efectes de les distraccions.

Quadre 4.3. Estrategies preventives per evitar o reduir les distraccions durant la conduccié

Relacionades amb els estats psicofisics i emocionals del conductor:

e Mantenir una temperatura més aviat fresca a l'interior del vehicle per ajudar a evitar la somnoléncia.

e Fer parades cada cert temps per descansar i per realitzar exercicis que tonifiquin els musculs.

® Recordar que el menjar durant el trajecte ha de ser lleuger i que no s’ha de beure alcohol.

o Si es té somnoléncia, parar i dormir uns minuts, prendre alguna beguda amb cafeina o parlar sobre temes

intranscendents amb els ocupants del vehicle.

e Evitar pensar en les feines pendents, en els problemes familiars o en qualsevol altre tema que pugui absorbir

I'atencié i desviar-la de la tasca de conduir.

o Si s'esta avorrit, escoltar a la radio les emissores que se sintonitzen automaticament o mantenir converses

trivials amb els ocupants del vehicle.

Relacionades amb les activitats distractores:

e No fumar a l'interior del vehicle.

e Portar les finestretes tancades per tal d’'impedir I'entrada d'insectes.

e Esperar les parades de descans per menjar o beure.

e Evitar la realitzacié de qualsevol altra activitat que pugui distreure.
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4.5 El paper de les institucions

Malgrat que les estratégies per reduir les distraccions sén molt
senzilles, persuadir els conductors que canviin el comporta-
ment no és una feina facil ®. £s coneguda la dificultat per can-
viar els habits que ja estan fortament arrelats, especialment si
no ens proporcionen cap tipus de benefici immediat. Per
aquest motiu, qualsevol estratégia en prevencié primaria ha
de plantejar-se, necessariament, des d'una perspectiva de
mitja i llarg termini.

Els poders publics tenen sens dubte un paper important per
jugar en aquesta estrategia a través, com a minim, de les ac-
tuacions seglents:

1. Formacio: la importancia de les distraccions i la manera de
prevenir-les ha de formar part explicita dels continguts que
aprenen els nous conductors per obtenir la llicéncia.

2. Conscienciacio: la realitzacié de campanyes informatives
sobre la perillositat de les distraccions és imprescindible per
conscienciar els conductors de la necessitat de prendre me-
sures preventives que els ajudin a evitar les distraccions i a
minimitzar el risc d'accident’.

3. Incentivacio: resulta convenient que I’Administracié doni
suport als programes d'I+D que faciliten el desenvolupa-
ment dels sistemes ADAS i que, eventualment, incentivi
amb desgravacions fiscals la instal-lacié als vehicles. Aques-
ta incentivacio fiscal podria passar per |I'eliminacio de I'im-
post de matriculacié aplicable al valor d'aquests dispositius
que formen part del preu final de I'automobil.

4. En els Gltims mesos, tant la DGT com el SCT han dut a terme campanyes en aquest sentit.
En els dos casos les campanyes han estat d'alta qualitat i molt innovadores. Pero encara que-
da molt marge d'accio, sobretot si es té en compte la gran quantitat de campanyes realitza-
des (i els nous resultats aconsequits) en relacié amb el consum d'alcohol o I'excés de veloci-
tat, uns factors de risc la importancia dels quals, en termes d'accidents és, com s'ha dit,
inferior a la de les distraccions.

4. Millora de les infraestructures: és necessari que I’Administra-
ci6 instal-li a les carreteres aquells sistemes ja disponibles
que permeten reduir o corregir les distraccions. Entre
aquests dispositius destaquen els sistemes d'avis de la veloci-
tat recomanada als revolts de la carretera, o les bandes ru-
goses sonores col-locades als carrils laterals que avisen els
conductors quan s'estan desviant de carril.

5. Publicitat a la carretera: encara que és cert que als Ultims
anys s'ha reduit molt la publicitat a la carretera, i s'ha limi-
tat als entorns urbans i metropolitans, també és veritat que
sovint es detecten casos en que, per causes diverses (localit-
zacié inadequada, concentracio excessiva, lluminositat abu-
siva, etc.), les tanques publicitaries es converteixen en uns
elements distractors notables. Es necessari que en aquests
casos les administracions responsables (central, autonomica
o local) prenguin les mesures correctes necessaries, sense
descartar, eventualment, la prohibicié de publicitat a certes
localitzacions.

6. Revisio de la senyalitzacio: les enquestes disponibles mos-
tren que la mala senyalitzacié és una de les assignatures
pendents de la mobilitat i, particularment, de la seguretat
viaria a Espanya. Urgeix una politica molt més activa de les
administracions responsables per tal d'aconseguir una se-
nyalitzacié que sigui simple, clara i segura.

7. Revisi6 de la Llei de Seguretat Viaria: una manera interes-
sant de donar resposta a moltes de les quiestions abordades
en aquest informe seria la introduccid, a la Llei de Seguretat
Viaria, d'un apartat especific sobre les distraccions que
vinculés |'obligacié de prestar una atencié permanent a la
conduccio amb les diferents estratégies preventives aborda-
des als apartats anteriors.
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Conclusions

“El millor consell que puc donar al conductor és que sempre es deixi un marge: si vas al 90%,
és dolent. Et pot apareixer una senyora creuant amb un cotxet de bebe i que no tinguis temps
d’evitar-lo, per exemple. Si et deixes un 50% de marge tindras capacitat per maniobrar”

Jorge Lorenzo, motociclista

| llarg d'aquest document s'ha descrit fins a quin punt

les distraccions poden desencadenar accidents de tran-

sit o influir-hi. S’han descrit de manera detallada la ti-
pologia de les distraccions i els elements distractors més fre-
glents. A més a més, s’han donat consells sobre com evitar-les,
prevenir-les o corregir-les.

El que més crida I'atencid, no obstant aixo, és que aquest do-
cument, a part d'estar fonamentat per dades, enquestes i bi-
bliografia academica d'abast nacional i internacional, esta
impregnat d’una cosa ben simple: sentit comu. Es més, el lec-
tor que faci un cop d'ull a aquestes pagines pot pensar que
no se li esta explicant res de nou i que, senzillament, s'estan
descrivint detalls de rutines o de vicis habituals en la conduc-
cio. | aqui és on es troba el rerefons de la problematica que
gira al voltant de les distraccions: qualsevol pot comprendre
que hi son, pero és dificil prendre consciencia de fins a quin
nivell poden afectar-lo.

Si, tal com s'ha explicat i documentat, la distraccié és un fac-
tor concurrent en un ter¢ dels accidents de transit i, tot i aixo,
els conductors tendeixen a infravalorar-ne la importancia pel
que fa a la sinistralitat a les carreteres, és evident que estem
davant d'un problema.
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Es fonamental prendre consciéncia i percebre el risc real de
les distraccions, un risc al qual cap conductor és immune. Si
es retrocedeix en el temps uns quants anys, podrem veure,
per exemple, com s’ha aconseguit canviar I'actitud dels con-
ductors respecte a qlestions com ara I'Us del cintur6 de se-
guretat, la utilitzacio de sistemes de retencié infantil ade-
quats o la importancia de no conduir després d’haver ingerit
alcohol. També és necessari un canvi d'actitud d‘aquest estil
respecte a les distraccions.

Es imprescindible que la industria investigui i crei nous dispo-
sitius per evitar o mitigar els efectes de les distraccions. Les
institucions també han de complir el seu paper, i donar su-
port a la implantacié al mercat d'aquests dispositius, millorar
les infraestructures, i formar i conscienciar sobre la seva im-
portancia. Perd son els mateixos conductors els qui tenen
|"tltima paraula al respecte, els qui han d’aplicar el sentit co-
mu i considerar la conduccié com una activitat que requereix
una atencié exclusiva.

Aquesta atencié ha de nodrir-se de tres elements essencials:
la prevencio, la concentraci6 i I'anticipacié. La prevencié, en-
tenent-la com totes aquelles actuacions que ajuden a evitar o
reduir les distraccions abans de comencar a conduir o durant

la conduccio; la concentracio, entenent-la com la dedicacié
de tots els sentits sense excepcio a la tasca de posar-se da-
vant del volant; i I'anticipacio, entenent-la com un estat d'a-
lerta que ajudi a no baixar la guardia i a través del qual no
només es puguin evitar i corregir les propies distraccions, sind
també evitar les possibles consequencies de les dels altres
conductors que ens envolten.

En una de les converses que la Fundacié RACC va mantenir
amb pilots professionals al voltant d’aquesta tematica, Pedro
Martinez de la Rosa va comentar: “Desgraciadament, els ac-
cidents ens ensenyen moltissim. A mi, els accidents en com-
peticid m’han ensenyat com no distreure’m per evitar-los.
Perd, a la carretera, pots tenir un accident i que sigui I'Gltim:
no et podra ensenyar res”.

Per aquest motiu és clau generar un estat d'opinié que con-
cedeixi la importancia que es mereix a la problematica de les
distraccions en la conduccié. Només aixi es podran reduir i
també s’aconseguiran reduir més les morts a les carreteres.
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