CarituLo 11
PUNTOS ACCIDENTOLOGICOS

Son entidades de referencia fisica, en las cuales ocurrié
o pudo ocurrir algin hecho relacionado con el accidente o sus
protagonistas.

Se definen por tres coordenadas espaciales y una tempo-
ral, aunque frecuentemente basta hacerlo por una coordena-
da espacial sobre las trayectorias de los protagonistas y una
temporal.

1. PUNTO CLAVE O CRITICO

Generalmente es un sitio-instante donde ocurrié algin
hecho trascendente del accidente, como por ejemplo un im-
pacto, choque entre méviles, o embestimiento de peatones.

Existen también accidentes en los cuales no hay impac-
tos, por ejemplo despistes, en cuyo caso determinar el punto
clave puede ser muy variable; en el ejemplo dado algin in-
vestigador puede considerar que es el punto donde se salié de
la carretera, mientras que otro, el punto donde se perdié el
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dominio del rodado, y un tercero, el punto en el que algo pro-
vocé Ia pérdida del dominio.

Es 1til y recomendable situar el origen de coordenadas,
tanto espaciales como de tiempo, en el punto fisico-instante
en que ocurrié el suceso critico o clave.

Asi, los puntos ubicados antes, fisica y/o temporalmente,
tendrédn coordenadas negativas, mientras que los sucesos
acaecidos luego, tendrdn coordenadas positivas. De esta ma-
nera, un punto de la trayectoria de un mévil previo al punto
critico tendra como coordenadas, por ejemplo: -54 m; -2 s, lo
que significa que est4 situado 54 metros antes del punto criti-
co, y que el mévil pasé por allf 2 segundos antes de llegar a di-
cho punto.

Andlogamente, si las coordenadas son 54 m; 2 s; signifi-
ca que el punto en cuestién se halla 54 metros después del
critico, y que el mévil llegé a él tras 2 segundos de pasar por
el punto clave.

2. PUNTO DE POSIBLE PERCEPCION (pPP)

Es aquel punto-instante de la trayectoria de un protago-
nista desde el cual es posible (para una persona sin impedi-
mentos que la inhabiliten para conducir) percibir la existen-
cia de un riesgo o peligro de accidente.

Si bien habitualmente la percepcién se realiza a través
de la vista, hablamos de percibir riesgo o peligro porque un
conductor puede percatarse del mismo por otros medios; por
ejemplo, puede ofr una sirena, o sentir la vibracién de un con-
voy ferroviario, u oler el humo de un incipiente incendio, et-
cétera.

El ppp depende bésicamente de las caracteristicas am-
bientales, existencia o no de obstédculos a la visién, caracte-
risticas de visibilidad, enmascaramiento de luces o ruidos por
otras luces o sonidos, topografia, etcétera.
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El punto de posible percepcién coincide con el inicio del
tiempo de percepcién y reaccién del protagonista.

3. PUNTO DE POSIBLE DETECCION (PPD)

Es el sitio-instante en el cual el protagonista ya podria
haber completado la deteccién del riesgo o peligro, es decir po-
dria haber tomado conciencia de que algo se ha presentado.

Se ubica en la trayectoria del protagonista de que se tra-
te, unos 0,3 seg. después del PPP.

Es el inicio de 1a medicién de la demora en la percepcidon.

4. PUNTO DE PERCEPCION EFECTIVA (PPE)

Es aquel punto de la trayectoria de un protagonista en
el cual efectivamente se percata de que algo ocurre.

Es frecuente que el riesgo aparezca en el campo de per-
cepcién de, por ejemplo, un conductor antes de que éste se dé
cuenta de tal circunstancia.

Esto ocurre por varias razones, desatencién del conduc-
tor y/o escasa conspicuidad del riesgo son las principales.

El punto de percepcion efectiva coincide con el fin de la
etapa de deteccidn, la primera de las que componen el TPR
(tiempo de percepcién y reaccién), y con el inicio de la etapa de
Ldentificacion, es @ecir, el inicio del TR (tiempo de reaccién).

5. DEMORA Y DISTANCIA DE PERCEPCION

El tiempo que transcurre desde el PP hasta el PPE se de-
nomina demora en la percepcién o tiempo de percepcion, es
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decir que es el lapso que media entre que el riesgo o peligro
fueron percibibles y el instante en que efectivamente fueron
percibidos.

Como vemos, la demora en la percepcién incluye la eta-
pa de deteccidn, del tiempo de percepcion y reaccién.

Esta demora puede ser nula en el caso en que ambos
puntos (PPP y PPEj coincidan.

Cuando la demora abarca s6lo el lapso necesario para la
deteccidn, se dice que existe pronta percepcion, es decir, cuan-
do el PPE (punto de percepcion efectiva) precede o coincide
con el PPD (punto de posible deteccion), para lo cual la demo-
ra habré de ser menor o igual a 0,3 segundos.

Cuando excede este valor se denomina percepcion tar-
dia, 0 excesivamente demorada.

Si encontramos que en un accidente evitable, pero ocu-
rrido, un protagonista percibié el riesgo-peligro después de
tres décimas de segundo desde que éste fuera percibible, po-
dremos asegurar que esta demora fue, cuando menos, con-
causa del accidente.

La distancia que separa el ppp del PPE, es la llamada dis-
tancia de percepcidn, y representa el tramo recorrido desde
que el riesgo se hizo percibible hasta que efectivamente fue
percibido.

6. PUNTO DE RESPUESTA (PDR)

Luego de la deteccidn siguen cuatro etapas del TPR: iden-
tificacion, evaluacion, decision y respuesta. Al finalizar la de
respuesta, el protagonista estd iniciando los movimientos
tendientes a lograr una accién evasiva.

Es decir, entonces, que el punto de respuesta es aquel en
que finalizan los TPR y TR humanos.

Este punto es 1til a la hora de determinar si lo que fallé
para que se produjera el accidente, fue el factor humano o el
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mecdnico. Si el protagonista ha completado su tiempo de
reaccién TR (es el punto de respuesta) sin que se produjeran
demoras, y tanto su evaluacién del riesgo como la maniobra
intentada fueron adecuadas, asi como correcta la ejecucion
de ésta, podremos asegurar que si el accidente era evitable fi-
sicamente, la falla fue del elemento mecanico.

7. PUNTO DE POSIBLE COMIENZO DE ACCION EVASIVA (PCAE)

Desde el fin de la etapa de la respuesta y hasta el posi-
ble comienzo de la variacién de los pardmetros que definen el
movimiento, transcurre un lapso que hemos denominado TRM
(tiempo de respuesta mecdnica), que incluye las demoras por
movimientos de miembros, por inercia y/o huelgos de elemen-
tos mecdnicos.

Se denomina posible comienzo de accion evasiva (PCAE),
el sitio-instante en el cual un mévil podria comenzar a variar
sus parametros cinemdticos o intentar hacerlo con los del
riesgo (frenar, acelerar, girar, tocar bocina, etcétera).

Bl pcAE ocurre cuando finaliza el TPRT (tiempo de percep-
cién-reaccidn total), es decir cuando finaliza el lapso com-
prendido por la suma del TPR (itempo de percepcidn-reaccidn
humano) mas el TRM (¢iempo de respuesta mecdnica).

Debe aclararse que el sitio-instante donde finaliza el
TPRT coincide con el de finalizacién del TRT (¢iempo de reaccion
total: suma del tiempo de reaccién humano mas el tiempo de
respuesta mecdnica), porque si bien son distintos, el TR es la
parte del TPR que considera sélo la reaccién humana y se em-
pieza a medir a partir de la percepcién efectiva, mientras que
el TPR se inicia en el punto de posible percepcion.

Es util la diferenciacién, ya que de esta manera, en el
andlisis podremos utilizar el TR, que no estd influido por
eventuales distracciones, y determinar la demora en la per-
cepcion para poder evaluarla.
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8. PUNTO DE COMIENZO DE ACCION EVASIVA (CAE)

Se denomina comienzo de accién evasiva (caE), el sitio-
instante en el cual un mévil comienza a variar efectivamente
sus parametros cinemadticos o intenta hacerlo con los del ries-
go (frenar, acelerar, girar, tocar bocina, etcétera).

El comienzo de la accién evasiva suele poder determi-
narse fisicamente, por ejemplo, un poco antes (0,2 seg.) de
donde comienzan las huellas de frenado incipientes, o 0,3
seg. antes de donde comienzan las huellas de frenado nitidas,
o donde el mévil empieza a cambiar su trayectoria, etcétera.

También puede calcularse a partir de la posicién final,
considerando la distancia de frenado, como se indicé en el ca-
pitulo respectivo, o retrotrayendo la trayectoria previa al ac-
cidente, hasta su interseccién con la trayectoria prevista,
usando los radios de curvatura compatibles con el desvio, si
lo hubo.

La relacién entre el PCAE y el CAE brinda una medida
de las demoras habidas durante el tiempo de respuesta me-
cdnica.

9. ACCION EVASIVA (AE)

Es toda accién realizada por un protagonista en la inmi-
nencia de un accidente, siendo su finalidad evitarlo o minimi-
zar sus consecuencias.

Consiste en la modificacién de alguno o algunos de los
parametros cinematicos propios, o en el intento de corregir
los de riesgo o peligro.

Los pardmetros modificables son: velocidad, direccién y
aceleracién.
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10. PUNTO DE IMPACTO (PDI)

El impacto se produce cuando interactiian fuerzas entre
dos cuerpos en un lapso muy reducido, considerandose punto
de impacto el sitio-instante en el que ocurre un impacto.

Siempre que existe un choque existe un impacto, y como
va hemos visto en el capitulo de microubicacién, cada choque
en si presenta una sucesién de fenémenos, cuyos hitos son:

a) Contacto inicial.— Es el instante-sitio en el que co-
mienzan a interactuar fisicamente los cuerpos, es decir aquel
donde y cuando las fuerzas de interaccién comienzan a ser
distintas de cero.

b) Maximo contacto.— Es el instante-sitio en el cual
las fuerzas interactuantes alcanzan su maximo valor, coinci-
de con la méaxima interpenetracion de los cuerpos.

¢) Ultimo contacto (o punto de desenganche).— Es
aquel punto en el cual las fuerzas de interaccién vuelven a
tomar valor nulo; es decir, cuando los cuerpos se separan, de-
jan de estar en contacto.

Hay ocasiones en que esto no ocurre, cuando luego del
impacto, los cuerpos quedan unidos.

Muy habitualmente se toma el punto de impacto como
punto clave, y se le asigna el origen de coordenadas; pero co-
mo hemos visto que el impacto en si presenta diferentes fases
con diferentes efectos, se plantea la duda de determinar so-
bre cuél de ellas debe considerarse el punto de impacto.

En primera instancia aparece razonable aceptar como
PDI el punto de contacto inicial, pero aparece la objecién de
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que, al ser infinitésimas por definicién, las fuerzas actuantes
en este instante, las mismas no bastan para provocar efectos
apreciables, y mucho menos para ocasionar dafios que pue-
dan dejar huellas 1tiles para su determinacion.

Para que en un choque se produzcan efectos ttiles para
la determinacién de su ubicacion, las fuerzas interactuantes
deben alcanzar un valor tal que supere el limite de rotura del
material en algunos sitios.

Esto ocurre obviamente luego del contacto inicial, pero
muy poco tiempo después (centésimas de segundo), por lo
que, en general, el error que se comete por considerar el con-
tacto inicial como punto de impacto (PDI) estd muy por debajo
del admisible.

Frecuentemente, en un accidente ocurren multiples im-
pactos, cada uno de ellos presenta por lo menos los dos pri-
meros hitos mencionados, aunque generalmente se considera
el primer impacto como PDI, dependiendo ello de cada caso.

11. PUNTO DE POSICION FINAL (PDPF)

Es aquel sitio-instante de cada protagonista en la tra-
yectoria posaccidente, donde su situacién dindmica se estabi-
liza, es decir, donde las consecuencias inmediatas del acci-
dente ya han ocurrido.

Si bien es cierto que comunmente tal punto significa la
detencién o reposo de los protagonistas, no necesariamente
es de esta manera.

Sea el caso de un embestimiento de peatén, con fuga del
rodado, el cual no se detiene en las inmediaciones. En estos
casos la posicién final serd aquella en la cual el conductor re-
cupera el dominio de su mévil.

Este, como algunos otros de los puntos accidentolégicos,
ha sido tratado también en la parte reconstruccion; aqui vol-
vemos a mencionarlo, dada su importancia para el andlisis.
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Hasta aqui hemos definido distintos puntos accidentolé-
gicos, que con excepcion del punto clave o critico, se han pre-
sentado cronolégicamente; en un andlisis conviene volcarlos
asi en un croquis, para luego insertar el punto siguiente
(punto sin solucion) hacia atrds del punto de impacto, o del
punto clave, segin corresponda.

12. PUNTO SIN SOLUCION (PSS)

Este elemento de la accidentologia es sumamente util
para evaluar objetivamente la evitabilidad fisica de un acci-
dente.

Aquel sitio-instante de la trayectoria previa de un prota-
gonista, desde y a partir del cual la percepcién éptima y las
maniobras mas adecuadas, realizadas correctamente por el
sujeto, no pueden impedir que el accidente ocurra, se deno-
mina punto sin solucion (PSS).

A diferencia de los anteriores, no depende de las aptitu-
des o actitudes del protagonista de que se trate, ya que para
su determinacién se utilizan tiempos de percepcion y reac-
cién total estandar, y maniobras adecuadas, ejecutadas co-
rrectamente en un elemento meecdnico sin fallas.

Dicho de otro modo, hasta llegar al pss, cualquier perso-
na habilitada para conducir, que perciba el riesgo, tendria
posibilidad de evitar el accidente.

De todas las maniobras evasivas posibles a los efectos de
determinar el pss, entendemos que deben descartarse todas
aquellas que impliquen certeza de dafios o lesiones al prota-
gonista que las ejecute (por ejemplo, chocar contra una pared
para evitar el riesgo inicial), o aquellas que requieran habili-
dades especiales (como provocar un derrape controlado para
forzar un giro a un radio menor que el critico).

Para determinar el punto sin solucién deben calcularse
los lapsos y/o distancias que insumen las maniobras optimas,
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a los que deberdn agregdrseles los tiempos y distancias insu-
midos por el titempo de percepcién y reaccion total estandar.

La distancia, y el intervalo temporal asi obtenido, debe
llevarse hacia atras del punto de impacto, es decir, en senti-
do contrario a la direccién previa del protagonista de que se
trate.

Esta sera la ubicacién del pss.

La comparacién entre las posiciones relativas del ppP y
el pPss (punto de posible percepcién y punto sin solucion, res-
pectivamente) determina la evitabilidad fisica del accidente.

Si en la direccién del movimiento previo al accidente del
protagonista en cuestién, encontramos que el punto sin solu-
cion precede al punto de posible percepcidn, estamos en pre-
sencia de un accidente fisicamente inevitable, ya que ningu-
na accién realizada por este protagonista podria haber
impedido el hecho nefasto, a lo sumo pudo, tal vez, disminuir
sus consecuencias.

Por el contrario, si en las mismas circunstancias, el pun-
to de posible percepcion precede al punto sin solucién, nos ha-
llamos ante un accidente fisicamente evitable, ya que exis-
tian posibilidades de ejecutar correctamente y a tiempo la o
las maniobras adecuadas para que el accidente no se produ-
jera.

Es dable ver que el método permite determinar objetiva-
mente si un accidente ocurrido fue inevitable o no para cada
uno de sus protagonistas, y establecer las causas inmediatas
del mismo, a tal punto que seria factible realizar un progra-
ma de computacién que lo hiciera. En eso estamos.

CapituLo III
ACCIDENTE FISICAMENTE EVITABLE

Como ya hemos esbozado, la interrelacién entre los pun-
tos accidentolégicos de posible percepcién (PPP) y sin solucion
(PSS) nos permite la primera gran discriminacién sobre si el
accidente acaecido era evitable o no, en su entorno de ocu-
rrencia, desde el punto de vista fisico.

La interrelacién entre y con los restantes puntos acci-

dentoldgicos permite echar luz sobre las causas inmediatas
del accidente.

-

1. ERRORES Y DEMORAS EN LA PERCEPCION

Si el punto de percepcion efectiva (PPE) es posterior (so-
bre la trayectoria del protagonista analizado) al punto de po-
sible deteccion (ppD), podremos asegurar que la demora en la
percepcién fue, cuanto menos, concausa del accidente.

Las demoras en la percepciéon normalmente son causa-
das por desatencién o distraccién del protagonista (mirar el
velocimetro insume unos 0,8 seg.), aunque pueden estar mo-
tivadas por diferentes problemas fisioldgicos, tales como de-
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fectos visuales (miopia, astigmatismo, estrechez del campo
visual, falta de visién de un ojo, propensién al encandila-
miento, pérdida de visién nocturna), defectos auditivos (sor-
dera total o a alguna frecuencia), etcétera.

Otro elemento que incide en la demora o provoca errores
en la percepcidn, es la conspicuidad del riesgo, es decir su
cualidad de hacerse visible o sobresalir.

Es obvio que es mucho mds conspicuo un objeto amarillo
que uno gris, en horas del amanecer, sobre una ruta gris o, en
las mismas condiciones, un automdvil gris con sus luces en-
cendidas que apagadas.

En la conspicuidad influyen muchos elementos: ilumina-
cién, color y textura del riesgo y del escenario, tamaiio, etcé-
tera.

Es posible que un riesgo, si bien visible, aparezca en-
mascarado o camuflado en el escenario en que se presenta,
no denotando su condicién.

Por lo dicho, conviene que el analista del accidente, para
evitar indeterminaciones, tenga muy en cuenta este elemen-
to al fijar el punto de posible percepcion, haciéndolo ante el
elemento real, y no fijandolo teéricamente; de este modo pue-
de precisarse la incidencia del factor conspicuidad en la de-
mora en la percepcion.

2. [ERRORES Y DEMORAS EN LA REACCION

Si el lapso (y la distancia que conlleva) entre el punio de
posible percepcion y el de respuesta es superior al ttempo de
reaccion, estaremos en presencia de un retardo en la reac-
cién; concausa, al menos, del accidente.

Recordemos que las etapas de la reaccién humana son:
identificacion, evaluacion, decision y respuesta.

En cualquiera de ellas pueden ocasionarse demoras y/o
errores, los que pueden concatenarse.
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Muchas veces, en una ruta, se duda durante un tiempo
si el automévil que se divisa a lo lejos viene o va, lo que pro-
voca demora en el TR, imputable a la etapa de identificacién;
si se estima que se aleja, cuando en realidad se acerca, se co-
mete error en esta etapa.

Durante la evaluacion se decide si lo que se ha detectado e
identificado, constituye o no un riesgo, y su grado o posibilidad
de convertirse en peligro, ponderando sus posibles conductas.

Obviamente, considerar que no es un riesgo un peatén
que se dispone a cruzar la calle por la que circulamos, es un
error de evaluacién, y permanecer dudando sobre si lo es,
provoca demora o retardo.

La ignorancia puede ser asimilable a un error de evalua-
cién siendo el ejemplo més inmediato el desconocer el signifi-
cado de una sefial; imaginemos a alguien que no conozca el
cédigo de luces de los seméforos, como la mayoria de nosotros
ignoramos las sefiales marineras.

Algunas patologias, como el daltonismo, provocan erro-
res de evaluacion.

La etapa de decisién insume un tiempo, tanto mayor
cuanto méds compleja o desconocida sea la situacién plantea-
da, por lo que ya se ha detectado, identificado y evaluado.

Naturalmente, la decisién puede ser errénea; por ejem-
plo, se decide tocar bocina en vez de detenerse, y puede de-
morarse en exceso.

Generalmente las demoras en la decisién se deben a
inexperiencia ante la situacién o ante el arte de conducir.

Finalmente, el cerebro ordena hacer lo que se ha decidi-
do (durante la etapa de respuesta). Aqui pueden aparecer de-
moras o errores, todos imputables a cuestiones fisioldgicas:
doiores o claudicacién de miembros que impidan realizar
prestamente lo ordenado por el cerebro; falta de control o
coordinacién neuromotora; ausencia del vigor necesario para
realizar alguna maniobra; etcétera.

Debe notarse que solo excepcionalmente podrén fijarse
los sitios-instantes donde comienzan y terminan las etapas
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de la reaccién humana; ademés, como ya se dijo, pueden su-
perponerse, por lo que si se comprueban demoras en la reac-
cién, generalmente no podra especificarse a cudl de ellas se
debe.

En cambio, con cierta frecuencia es posible detectar
errores atribuibles a alguna o algunas de las etapas de la
reaccion.

3. ERRORES Y DEMORAS EN LA RESPUESTA MECANICA

El tiempo y/o la distancia transcurridos desde el fin del
tiempo de reaccidn (TR), y hasta el comienzo de accion evasiva
(cAE), es lo insumido por la respuesta mecdnica (TRM). Duran-
te este lapso pueden ocurrir demoras y/o fallas.

Cuando comprobemos que el TRM resulté demasiado lar-
go, sabremos que ésta fue, por lo menos, una de las causas
del accidente.

Los seres humanos podemos cometer errores y demoras
dentro de esta etapa: apretar equivocadamente un pedal, mo-
ver los miembros demasiado lentamente, paralizarse por el
péanico, etcétera.

Los elementos mecdnicos pueden fallar, o actuar retar-
dadamente: los sistemas del acelerador pueden trabarse, y
continuar acelerando cuando se suelta el pedal; el freno mal
regulado puede demorar el inicio del frenado; por diversas fa-
llas del sistema pueden no actuar los frenos; el volante de di-
reccién puede tener demasiado recorrido neutro (juego) antes
de accionar efectivamente el sistema de direccidn, etcétera.

Debe recordarse que al fin de la respuesta mecdnica con-
cluyen tanto el tiempo de reaccion total (TRT), como el tiempo
de percepcidn y reaccion total (TPRT), por lo que si no se han
podido discriminar puntos intermedios, por lo menos se po-
dré encontrar si ha habido demoras globales, ya sea en el
TRT, como en el TPRT, con lo cual, si hubo demora, quedara
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abierto el abanico de posibles causas o concausas del acciden-
te, sin poder determinarse a ciencia cierta, cudl o cudles han
sido més operativas.

Aun asi, en muchos casos es frecuente detectar errores
imputables a alguna de las etapas, inclusive sin poder ubicar
a éstas fisicamente.

4. ACCIDENTE FiSICAMENTE INEVITABLE

Ya hemos dicho que cuando aparece un riesgo luego de
haber sobrepasado un protagonista su punto sin solucion, el
accidente se torna inevitable para este protagonista.

Ahora bien, que el accidente haya sido inevitable no sig-
nifica necesariamente que la magnitud de sus consecuencias
(dafios y/o lesiones) no pudiese disminuirse.

Analogamente al accidente fisicamente evitable, en cada
caso habra que analizar el tiempo de percepcidn o deteccion,
para saber si ésta fue o no tardia; el tiempo de reaccion, para
determinar si la misma no fue retardada; el tiempo y distan-
cia de respuesta mecdnica, para conocer si ella no fue dema-
siado larga, por defectos mecdnicos y/o neuromotrices del
protagonista; la maniobra evasiva, para saber si fue la ade-
cuada, es decir, la que minimizé las consecuencias y si fue co-
rrectamente ejecutada (con qué grado de perfeccién fue reali-
zada).

Por ejemplo, el accidente podria haber tenido menores
consecuencias si: hubiera habido menor demora en la percep-
cién; y/o el tiempo de reaccién hubiese sido menor; y/o hubie-
se habido menor juego en el volante de direccién; y/o hubiese
habido menor recorrido neutro en el pedal de freno; y/o el
conductor hubiese movido més rdpido sus miembros; y/o se
hubiese girado en vez de frenar; y/o se hubiese modulado el
freno en vez de bloquear las ruedas.
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Si el punto sin solucién

EVITABILIDAD FiSICA DEL ACCIDENTE
PUNTOS ACCIDENTOLOGICOS
ETAPAS DEL TIEMPO DE PERCEPCION Y REACCION

Si el punto sin solucién
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CaritTuLo IV
EVALUACION DE MANIOBRAS

En ambos tipos de accidentes (evitables e inevitables) es
posible evaluar la maniobra evasiva intentada —la ausencia
de maniobra evasiva debe ser considerada a estos fines como
maniobra voluntaria—, para lo cual nos valdremos del anéli-
sis del drea de maniobras posibles y su relacion con las ma-
niobras realizadas.

1. AREA TEORICA DE MANIOBRAS POSIBLES

Como ya hemos dicho, un accidente es fisicamente una
coincidencia témporo-espacial de dos cuerpos o méviles.

Cada mévil tiene asociados los pardmetros cinematicos
variables en cada instante: posicién, direccién, velocidad y
aceleracién.

Es factible, en cada caso, determinar la posible ubica-
cién de cada mévil en el instante del impacto si las variables
se hubiesen modificado desde el instante-sitio en que fue po-
sible hacerlo para evitar o minimizar el accidente.
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