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Introduccio

Aquest document és el resultat de la investigacié duta a terme en el marc de
les Beques L'Hospitalet corresponents a I'edicié 1996-97. El treball s'enquadra
en la modalitat C de les esmentades beques, que té com a finalitat I'execucié
de projectes de recerca sobre tematiques englobades en un Area o Servei de
'Ajuntament de L’Hospitalet, en el context dels serveis personals o técnics.

L’objectiu de les Beques és augmentar i potenciar el nivell de les investigacions
cientifiques sobre L'Hospitalet, facilitant que es puguin dur a terme projectes de
diverses arees que contribueixin al coneixement de la realitat de la ciutat.

En el cas d’aquest treball, s’ha gaudit del suport de la Universitat de Barcelona
~i, en particular, del Departament d’'Econometria, Estadistica i Economia
Espanyola- que ha proporcionat I'assessorament i els mitjans informatics
necessaris per dur-lo a terme. Ha estat inestimable també la col-laboracié del
Servei de la Guardia Urbana de L'Hospitalet i, en particular, de la Unitat
d’Atestats de la Inspeccié de Guardia, que ha facilitat amablement les dades
sobre accidents de transit en qué s’ha basat la investigacio.

L'objectiu d'aquest projecte és la determinacié dels factors que donen lloc als
accidents de circulacio, aixi com de les circumstancies que els envolten en el
context de la ciutat de L'Hospitalet, una de les principals poblacions de I'Area
Metropolitana de Barcelona.
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Per tal de valorar adequadament I'abast de l'estudi, cal tenir present que
L’'Hospitalet de Llobregat, amb més de 250.000 habitants, és el segon nucli
urba de Catalunya pel que fa a poblacié. A més a més, la seva densitat és la
més elevada de tota la Comunitat Autdnoma, amb 21.000 hab./km?.

A despit de la problematica associada a la manca d’espai fisic, la ciutat gaudeix
en 'actualitat d'una xarxa notable d'infrastructures viaries, que garanteixen que,
en circumstancies ordinaries, la circulacié pugui assolir un grau de fluidesa
acceptable. Addicionalment, en els darrers anys, s'estan duent a terme
nombroses millores urbanistiques, com ara I'ampliacié de determinades vies 0
la construccid de rotondes reguladores del transit. Aquestes actuacions han
contribuit a la millora de les condicions de circulacié a L'Hospitalet.

Malgrat tot, és evident que en un nucli urba d'aquesta magnitud sorgeixen amb
frequéncia quotidiana problemes associats al transit. En particular, els
accidents de circulacié representen malauradament un paper no menyspreable,
pel cost social que tenen, tant en termes de danys personals com materials.

Es tractara, doncs, d'estudiar quines sén les principals caracteristiques dels
accidents que es produeixen a I'esmentat municipi, amb el desig d’aportar
conclusions que puguin ser d'utilitat per als organismes competents en matéria
de transit i seguretat viaria. Sén aquests els que disposen de mitjans per
prendre les mesures aJequédes per tal de reduir la sinistralitat i pal-liar els
seus greus efectes negatius.

Gairebé la totalitat dels resultats recollits al llarg d’aquest document han estat
obtinguts a partir de la base de dades que conté els 1486 accidents que es van
produir a L’'Hospitalet durant el bienni 1995-96, i que van requerir intervencié
judicial. S’han escollit aquests accidents perqué —al revestir en general certa
gravetat, ja sigui en danys corporals o materials— la informacié enregistrada per
la Guardia Urbana sobre cadascun d’ells és forca completa, fet que permet
realitzar una analisi més profunda i acurada.

Cal advertir que la majoria dels accidents estudiats van produir victimes de
diversa consideracid, motiu pel qual va ser necessaria la instruccid de
diligéncies judicials. En alguns casos, majoritariament quan I'accident va tenir
un sol implicat, el judici de faltes deriva de la necessitat d'imposar al
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responsable el pagament de la reparacié dels danys ocasionats a elements de
la via publica o del mobiliari urba, tals com senyals de circulacio, balises
protectores, etc.

dededededededeh i khhkk

Respecte |'organitzacié del document, val a dir que aquest s'estructura en
diversos capitols que van tractant diferents aspectes de la investigacio duta a
terme.

En primer lloc, s’ha considerat adient dedicar un apartat a donar una visio
global de la problematica del transit a la ciutat de L'Hospitalet, que permeti
entendre les circumstancies especifiques que envolten els accidents (capitol 2).
Després s’inicia la part central de I'estudi, en la que s'analitza la base de dades
i es mostren els resultats obtinguts sobre la sinistralitat a L'Hospitalet. Es van
tractant de manera consecutiva els accidents des de diverses vessants.

Es comenga tractant de valorar el cost social dels accidents a través dels danys
que produeixen. Donada la font de les dades, aliena completament al sector
assegurador, no s’ha disposat d'informacié local relativa a danys materials. Per
tal d’'omplir aquest buit, s'inclouen algunes dades genériques d'ambit nacional
sobre el cost mig dels danys materials per accident, extretes de diversos
informes actuarials.

Per la seva banda, a la base de dades de I'estudi, els danys corporals es
troben enregistrats globalment per a cada accident: es coneix el nombre de
victimes i el seu caracter més o menys greu, perd no la seva identitat, és a dir,
si es tracta del conductor del vehicle que ha provocat I'accident, d’eventuals
passatgers, d'ocupants d'altres possibles vehicles implicats o de vianants. En
tot cas, la informacié disponible permet realitzar diverses analisis, que es
mostren al capitol 3.

A continuacio, al capitol 4, es presenten els diferents tipus de sinistres,
classificats en col.lisions entre vehicles, atropellaments i accidents individuals.
S'estudien les caracteristiques especifiques de cadascuna d'aquestes
categories, com ara la gravetat dels possibles ferits, les causes que originen
els incidents, el perfil de les persones implicades, ja siguin conductors o
vianants, etc.
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Al llarg del capitol 5 es consideren les causes que originen els accidents i
s’estudia quin pes té cadascuna d'elles sobre el total de sinistres produits. Es
veu quina és la incidéncia de comportaments com la conduccid sota 'efecte de
begudes alcohodliques, la manca de respecte als senyals, les imprudéncies dels
vianants, etc. Es realitza també un estudi comparatiu entre els dos sexes i per
edats, que permet descobrir quin tipus de persones son més o menys
propenses a provocar accidents per determinades causes.

Posteriorment, al capitol 6, es veu quina és la implicacié en els accidents dels
diferents tipus de vehicles: turismes, motocicletes, ciclomotors, camions, etc.
S’estudia la possible associacié entre la causa que ha provocat I'accident i el
tipus de vehicle implicat. També es mostra a quin tipus d’incidents sén mes
propenses les diferents categories de vehicles, aixi com la gravetat associada a
cadascuna d'elles.

El tema de la distribucio temporal dels accidents, tant al llarg de 'any, com de
la setmana, com del dia, és una altra de les questions d’interés que s’han
analitzat (capitol 7). Es fa especial émfasi en la problematica associada als
caps de setmana, esbrinant fins a quin punt la sinistralitat que s'enregistra
presenta trets diferenciats.

Al capitol 8 es presenta la distribucié territorial dels accidents dins el municipi
de L'Hospitalet. S’analitzen les incidéncies als diferents districtes ¢'e la ciutat, i
es mostren els principals punts negres de la xarxa viaria, tot comentant, per
aquells que tenen més perillositat, quines sén les circumstancies que envolten
els accidents que s'hi produeixen.

Tot i que lI'objecte d’aquest treball és I'estudi dels accidents de transit de
L'Hospitalet, s’ha considerat oporti mostrar lanalisi d'un tipus diferent
d’incidents, igualment preocupants des del punt de vista social. Es tracta dels
casos de conduccié sota I'efecte de begudes alcoholiques o estupefaents que
no han arribat a causar cap tipus de danys, perd que, donada la seva condicid
delictiva, han comportat la detencié del conductor implicat, que ha passat a
disposicid judicial.

Per tal d’introduir aquesta problematica, s’inicia el capitol 9 amb una exposicié
del marc legal que regula el tema de la conduccié en estat d’embriaguesa, i es
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fan algunes consideracions sobre la relacio entre I'alcoholemia i la seguretat
viaria. A continuacio, partint de la informacioé facilitada per la Guardia Urbana
municipal, s’esbrina quins son els trets més caracteristics dels 199 casos en
queé va intervenir aquest cos de seguretat durant els anys 1995 i 1996.

El treball finalitza amb un capitol on s’exposen les principals conclusions de
'estudi. També s'inclou un apartat amb les referencies bibliografiques
completes dels textos que han servit per a documentar la investigacio.
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Una poblacié del Barceloneés
amb trets diferenciats

2.1. L’Hospitalet en el seu entorn

L'Hospitalet de Liobregat és una de les principals poblacions de la comarca del
Barcelones. Situada a la plana litoral, limita amb els municipis de Barcelona,
Esplugues, Cornellai el Prat.

Des del punt de vista morfologic, presenta dues zones de caracteristiques ben
diferenciades: al sector nord es troba el Samonta, format per petits turons, com
el de la Torrassa (45 m.) o el de les Planes (55 m.), separats en altres temps
per rieres i torrents que han donat nom a diversos carrers de la ciutat, com ara
Riera Blanca o Torrent Gornal; i, al sud, la Marina, formada per terres baixes i
planes, molt fértils, integrades al delta del riu Llobregat, amb altituds que
oscil-len entre els 5 i els 20 metres’.

Administrativament, el municipi es divideix en sis districtes: el primer comprén
els barris del Centre, Sant Josep i Carretera del Mig; el segon, la Torrassa i
Collblanc; el tercer, el barri de Santa Eulalia; el quart, la Florida i les Planes; el
cinque, Can Serra i Pubilla Cases, i el sisé, els barris de Bellvitge, el Gornal,
Pedrosa, Gran Via Sud i la Marina.

' Més detalls sobre el medi fisic de la ciutat poden trobar-se al liibre Historia de L’Hospitalet.
Una sintesi del passat com a eina de futur, realitzat pel Centre d’Estudis de L'Hospitalet i editat
per 'Ajuntament, a I'abril del 1997.

11
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PLANOL 2.1.
Els districtes i barris de L'Hospitalet.
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Cal tenir present que L'Hospitalet de Llobregat és el segon municipi de
Catalunya pel que fa a nombre d’habitants: segons dades oficials de 1995, la
poblacié aproximada és de 262.500 persones, només superada per la de la
ciutat de Barcelona. Aquesta xifra manifesta una tendéncia lleugerament
decreixent en els darrers anys: al 1997, la poblacié del municipi s'estima en
254.600 habitants.

Si, a més a més, es considera que la superficie total de L’Hospitalet és de 12.5
km?, resulta que la densitat de poblacio és de 21.000 habitants per km?, la més
elevada de tot Catalunya. La magnitud d’aquesta xifra s'aprecia si es compara
amb la que correspon als seus municipis col-lindants: la densitat de poblacic de
la ciutat de Barcelona és aproximadament de 16.000 hab./km? —xifra només
superada per la de L'Hospitalet i la de Santa Coloma de Gramenet, que te al
voltant de 18.000 hab./km® —, la de Cornelida és de 12.000 hab./km® la
d’Esplugues es troba propera als 10.000 hab./km? i el Prat no arriba als 2.000
hab./km?. Ni tan sols Badalona, que és la tercera ciutat de Catalunya pel que fa
a poblacio, té una densitat que es pugui comparar amb la de L'Hospitalet: de fet
no arriba ni a la meitat, amb una xifra aproximada de 10.000 hab./km?.

Totes aquestes xifres ajuden a entendre que L’Hospitalet presenta unes
caracteristiques especifiques, que el singularitzen respecte altres municipis de
'Area Metropolitana de Barcelona. Fruit de la seva elevada densitat de
poblacid, i també de la complexa estructura urbanistica que ha anat adoptant
al llarg del temps, son els conflictes associats a la circulacid de vehicles.

2.2. Una ciutat en continua transformacio

El desmesurat increment de poblacié que va patir L'Hospitalet fa unes
décades?, i 'abséncia d'un pla urbanistic capag de dirigir la rapida construccié
de vivendes que va tenir lloc, sén alguns dels factors fonamentals que
expliquen l'actual configuracié viaria del municipi. Com és natural, en anys en
que el parc automobilistic era escas, el transit no comportava problemes dignes
de ser mencionats. Ha estat en les décades dels vuitanta i noranta quan
l'augment del nombre de vehicles ha obligat les autoritats a fer un nou

2 Des de Pany 1950 fins al 1975, la poblacié va passar de 69.748 a 282.147 habitants, és a dir,
es va veure incrementada en més d'un 300%.
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plantejament de les condicions que s’han d'arribar a assolir pel que fa a la
circulacié.

D’aquesta manera, i centrant l'atencié en els darrers anys, I'Ajuntament ha
dedicat parts substancials dels pressupostos anuals a fer reformes
urbanistiques, amb I'Gnica finalitat de millorar les condicions viaries, adaptant-
les a la cada vegada més complexa situacio.

Aixi, s'han dut a terme un seguit de millores i actuacions concretes que han
pogut neutralitzar —al menys parcialment- I'efecte de I'increment del transit que
s'ha produit al conjunt de I'Area Metropolitana de Barcelona. Per citar alguns
dels nombrosos exponents d’aquesta realitat, es pot recordar que s'han ampliat
determinades vies urbanes, com ara I'Avinguda del Carrilet, que ha passat a
ser un dels principals eixos transversals de la ciutat; s'han optimitzat algunes
cruilles d'elevada densitat de circulacio, tals com la de les Avingudes d'isabel la
Catolica i Josep Tarradellas; s'ha propiciat el pas del Cinturd del Litoral per
'extrem sud-oest del terme municipal, fet que ha suposat una disminucié del
nombre de vehicles que creuen la ciutat amb origen o destinacié Barcelona i,
indirectament, una reduccié del nombre d'accidents®.

De fet, son continues les iniciatives municipals per tal de millorar I'entorn.
Recentment s’ha posat en marxa el conegut com a Pla de les Rambles, que té
com a objecte urbanitzar I'antiga llla dels Sindicats, convertida ara en una gran
plaga publica que du el nom de Lluis Companys. Aquesta nova estructura
urbanistica ha suposat una necessaria reordenacié del transit a través d’'una
rotonda situada a la confluéncia de la Rambla Marina i I'Avinguda del Carrilet.
D’aquesta manera s’ha aconseguit vertebrar la connexié entre els barris del
Centre i Bellvitge.

Igualment, els barris de la Torrassa, Santa Eulalia i Sant Josep han aconseguit
pal-liar la historica desconnexié entre ells, fruit del pas de les vies del
ferrocarril. Aixd ha estat possible gracies a la remodelacié del conegut com a
Pont de la Vanguard, que ha estat dotat de noves escales i rampes que faciliten
el pas a vianants amb mobilitat reduida.

3 Vegeu Alcafliz, M. i Guillén, M. (1996a,b).
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Totes aquestes actuacions han comportat millores pel que fa a I'estat del transit
i a les condicions de la via publica. A més a més, al marg de 1997, s’ha aprovat
una nova ordenanca de circulacio, que pretén regular I'is de les vies urbanes,
millorant la seguretat de tots els seus usuaris, en especial dels vianants.
L’ordenanga recull qUiestions de considerable importancia, com la senyalitzacio,
I'estacionament i 'emissio de sorolls i fums per part dels vehicles, que ha estat
adaptada a la normativa europea.

Com a fruit d'aquestes noves resolucions, en un futur I'Ajuntament podra
transformar en carrers residencials algunes vies urbanes o zones de la ciutat
en les qué el transit no és intens, de forma que puguin ser utilitzades
preferentment pels vianants. En aquests casos, els vehicles podran circular a
un maxim de 20 km/h i hauran d’estacionar en zones delimitades.

2.3. Algunes qiiestions relacionades amb el transit

Tot i 'esforg que s’esta fent en la millora de les condicions viaries de la ciutat,
no es pot negar que manca un tret considerable per arribar a una situacié
optima. L’elevada mobilitat dels ciutadans, la contaminacié acustica i ambiental
produida pel transit, la manca d’espai fisic per aparcar els vehicles i les
continues obres amb els conseguents talls de carrers sén alguns dels elements
que més dificulten el desenvolupament de la vida a la ciutat. Es evident, per
altra banda, que no es tracta de problemes exclusius de L'Hospitalet, sind que
tenen algun grau dincidéncia a qualsevol nucli urba de densitat elevada®.
Farem algunes consideracions entorn a aquests temes.

La mobilitat a L’Hospitalet és molt notable, en especial de dilluns a divendres.
Les principals vies de la ciutat, en determinats.moments del dia, es veuen forga
transitades, i ocasionalment es generen cues en alguns indrets, sobretot quan
els semafors sén els que regulen la circulacié. La construccié de rotondes en
llocs com la cruilla de les Avingudes d'lsabel la Catolica i Josep Tarradellas, o
-més recentment- de la Rambla Marina i I'Avinguda del Carrilet, ha contribuit a
reduir la magnitud de les retencions que s’originaven anteriorment en aquests

“ Algunes solucions als problemes plantejats, adoptades en ciutats italianes de mida mitjana
poden trobar-se a Colomer, J. i Vélez, A. (1996).
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punts. Cal dir, perd, que la intensitat del problema no arriba ni de lluny a la que
és habitual trobar a Barcelona.

Aquesta forta mobilitat ve en bona part motivada pel fet que L'Hospitalet es
troba lluny de P'autosuficiéncia laboral®. Una quantitat aproximada de 68.000
hospitalencs tenen el seu lloc de treball fora del municipi i, d'aquests, al voltant
de 27.500 fan servir el transport privat (cotxe, motocicleta, etc.) per als seus
desplagaments. A més a més, unes 31.000 persones de fora de L'Hospitalet
acudeixen cada dia a aquest municipi per questions laborals, de les quals quasi
17.000 fan servir el seu propi mitja de transport.

La mobilitat per raons d'estudi també és notable, sobretot en les franges
horaries de primera hora del mati i del migdia. Cada dia, arriben a L’'Hospitalet
uns 5.000 estudiants, majoritariament procedents de barris propers de
Barcelona i d’Esplugues. La xifra de persones que surten de la ciutat per motius
d’estudi és encara superior: al voltant de 12.000 hospitalencs es desplacen a
Barcelona o a d'altres municipis. Molts d’ells sén universitaris, que utilitzen
sobretot el transport public per als seus desplagaments, de manera que no
ocasionen un increment significatiu del transit. Potser és més clar 'augment de
la circulacid a les hores de comengament i acabament de la jornada escolar, ja
que molts pares acompanyen els seus fills a I'escola, utilitzant el seu vehicle
particular.

En tot cas, 'Ajuntament ha pres en els darrers anys mesures per a fomentar la
utilitzacid del transport public en substitucid del privat: I'ampliacié i
modernitzacié de la xarxa d'autobusos urbans i interurbans ha estat una de les
més efectives. També la prolongacié de la linia | de Metro fins a Feixa Llarga
ha permés l'accés en mitjans collectius de transport al districte VI,
historicament més aillat.

Tal com comenta De la Rica (1992), sembla clar, pero, que la congestié és un
dels factors que regulen la demanda de transport privat: si disminueix,
automaticament augmenta el nombre de persones que es desplacen en el seu
propi mitia de transport, de manera que la congestié reapareix. Es tractara,
doncs, d'intentar que el punt d’equilibri al qué es tendeix, sigui el menys nociu
possible per a la ciutat.

3 Vegeu El Mercat de L'Hospitalet, any I, nim. 61, del 17 al 23 de juliol de 1997, pag. 3.
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En estreta relacié amb el tema de la mobilitat, una de les problematiques amb
més incidéncia i dificil solucié és I'escassetat d’aparcament. L'elevada densitat
de poblacié del municipi es trasllueix ldgicament en la preséncia als carrers
d'un nombre de vehicles estacionats superior al que poden absorbir en
condicions de normalitat. Segons dades de 1995, el parc automobilistic ciutada
és de 127.970 vehicles, de manera que hi ha aproximadament un per a cada
dos habitants i, en un km? hi ha, per terme mig, uns 10.000 vehicles. La
dificultat que representa el seu estacionament és patent.

Els tipus d'il-legalitats d’estacionament que s'observen sén diversos, i tenen
diferents costos pels vehicles en circulacié®. Un dels casos més freqlents és la
preséncia de cotxes i camions estacionats en doble fila, en carrers on hi ha un
o dos cordons d'estacionament, i que tenen una amplada suficient com per
permetre que els vehicles infractors puguin estacionar sense causar una
interrupcio total del transit.

Entre altres emplagaments, es pot observar aquest fenomen en vies com les
Avingudes Masnou, Josep Tarradellas o Fabregada. Cal notar que sovint es
tracta de llocs on es duen a terme gestions de curta durada, tals com la
Delegacié d’'Hisenda o els Jutjats, que fan pensar als conductors dels vehicles
que no compensa invertir temps en cercar aparcament legal, o un parquing on
deixar el cotxe. En lloc d’aixd, s'aturen alla on els sembla que no destorben
excessivament la circulacid, i realitzen els seus afers sense massa preocupacio
pel prejudici que estan causant a la resta d’'usuaris de la via publica.

En altres casos, la infraccié es produeix quan un vehicle estaciona envaint un
dels carrils de circulacié lliure, en vies on no hi ha cordé d’estacionament.
Aquest comportament ha estat propiciat, de forma indirecta, per la instal-lacié
de pivots dissuasoris a les voreres, que impedeixen que es pugui estacionar de
forma parcial sobre ella. Aixd acostumava a passar, per exemple, al carrer
Barcelona: abans, quan una persona havia d’'aturar-se durant uns minuts per
qualsevol motiu, estacionava el cotxe sobre la vorera, de forma que gairebé no
ocasionava cap interrupcié al transit, encara que dificultava el pas dels

G_AI 1996, la grua municipal va realitzar 1.300 actuacions, moltes d'elles a requeriment dels
cuut.adans. A mes a més, la Guardia Urbana va cursar un total de 73.000 multes, de les quals la
majoria van ser sancions a 'aparcament il-legal.
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vianants. Ara, des que es van instal-lar els esmentats pivots, és frequent
observar vehicles aturats en un dels dos carrils, que obliguen als conductors
que circulaven per ell a canviar-se de via, amb el conseglent perill per al
transit.

No es pretén amb aquest comentari fer una critica negativa a la col-locacio dels
pivots dissuasoris, que sens dubte —com indica el seu nom-, dissuadeixen
molts conductors d’estacionar il-legalment. Només es vol fer notar que semblen
trobar-se en la génesi d'una problematica diferent.

Obviament, tot i les mesures que s’'estan prenent en contra, I'estacionament
parcial sobre la vorera encara persisteix en molts carrers, sobretot en vies
secundaries on el transit no és massa intens. Aquest tipus d'infraccid sol
perllongar-se per més estona que els anteriors, essent frequent trobar vehicles
que hi passen tota la nit. No es tracta d'una il-legalitat ocasionada per la
necessitat de dur a terme una gestié breu, sin6 que reflecteix un problema més
profund que afecta als residents a la zona: realment els llocs d'aparcament
legal estan saturats, i no hi ha espai material per a estacionar adequadament
tots els vehicles.

La unica solucié seria el lloguer o adquisicié d’'una plaga de parquing, fet que
representa una dificultat econdmica considerable per a molts ciutadans, dotats
d'una renda baixa. Els parquihgs municipals —que faciliten el llogi'er de places
a un preu moderat- poden pal-liar el problema, perd no donar-ne una solucié
definitiva, sobretot quan la residéncia del propietari del vehicle no es troba a
prop d'un d’ells. També cal dir que moltes persones podrien, si ho desitgessin,
posseir una d’aquestes places publiques, perd prefereixen estalviar ocupant
il-legalment la via publica.

Un altre tema relacionat amb I'aparcament, i que suscita una oposicid
ciutadana més o menys consistent, és el de la instal-lacid de zones blaves en
determinats barris de la ciutat’. Amb aquesta~ mesura es penalitza I'Gs del
transport privat per a desplagcaments comercials o de gestions, perd
indirectament surten perjudicats els residents a la zona, que veuen limitat
encara mes 'espai disponible per a deixar el cotxe durant un periode més llarg
de temps.

7 Algunes consideracions sobre I'aparcament restringit poden llegir-se a Pradillo, J.M. (1992).
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Al Centre existeixen carrers amb aparcament de zona blava des del 1993:
Roselles, Tecla Sala o Bard de Malda en sén exemples. A I'octubre de 1997
s’ha adequat, en aquest mateix barri, una nova zona blava davant els Jutjats de
I'Avinguda de Josep Tarradellas. També a Collblanc ha entrat en funcionament
una zona blava d’aparcament limitat, en carrers com Francesc Layret, Onze de
Setembre o Pérez Galdds, que es preveu que sigui ampliada a comengaments
de 1998.

Addicionalment als conflictes produits pels vehicles particulars, cal dir que,
sobretot en la franja de mati, els vehicles comercials obstaculitzen el transit de
forma seriosa, durant les operacions de carrega i descarrega. Cal tenir present
que a L'Hospitalet hi ha censades al voltant de 14.000 activitats economiques,
el 64% de les quals pertany al sector serveis, amb una forta mobilitat derivada.
L'escassetat de zones reservades per carrega i descarrega és palesa, de forma
que sembla que no es poden sancionar aquestes conductes, no quedant altre
remei que tolerar-les. La creacié de zones destinades a 'esmentada activitat,
per altra banda, suposaria una pérdua d'espai per a l'estacionament de
vehicles particulars, que es veurien obligats a situar-se en zones no permeses.
Com ja s’ha dit, la solucié és summament complexa en |'actualitat, per no dir
impossible.

Hi ha certs sectors de la ciutat on els conflictes provenen de I'activitat industrial
que es desenvolupa. L'Hospitalet és una ciutat de forta tradicié en aquest
sentit: al voltant del 27.5% de les activitats econdmiques del municipi pertanyen
al sector industrial. Aquest es concentra a les zones de Carretera del Mig, i de
Gran Via Sud i Poligon Pedrosa, que ocupen una superficie de 3.2 km?, és a
dir, més d'una quarta part del total del municipi. La preséncia de camions de
gran envergadura, que han de realitzar les necessaries maniobres d’entrada i
.sortida de les fabriques, suposa un entrebanc notable per als vehicles
particulars que travessen la zona, i és frequent trobar retencions produides per
aquest causa.
Un altre dels elements que en els darrers temps contribueix a dificultar el
transit, tant de vehicles com de vianants, ve donat per les obres que s’estan
duent a terme a la ciutat. La renovacié del clavegueram, les voreres i les
calgades ha suposat aixecar el paviment de molts carrers, que resten tallats a
la circulaci®é -almenys parcialment- a vegades durant mesos sencers, i
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obliguen els conductors a cercar itineraris alternatius. Les molésties causades
per les obres, perd, no deixen de ser part del preu a pagar si es vol tenir una
ciutat amb millors infrastructures.

La contaminacio acUstica causada per la maquinaria que du a terme les obres
és un mal passatger si es compara amb la que ocasionen determinats vehicles:
en particular, els ciclomotors i els autobusos. Respecte aquests uitims, el
problema té dificil solucié, com no sigui la insonoritzacio de les vivendes. Es
evident que per algun carrer han de passar, i no poden ser desviats per zones
no poblades, perqué perdrien la seva rad de ser.

El cas dels ciclomotors ja és diferent. Cal esperar que la nova ordenanga de
circulacio, que regulara les emissions de soroll, posi fi a les greus molésties
que representen alguns d’aquests vehicles, que clarament excedeixen els limits
de contaminacid acustica permesos.

També la contaminacid ambiental es deixa sentir, si bé els nivells no sén
excessius en comparacié amb els que es troben a d'altres ciutats properes.
Segons constata Candau (1992), les emissions de monoxid de carboni, oxid de
nitrogen i hidrocarburs per part dels vehicles aporten fins a un 80% de la
contaminacié de baixa algada de les ciutats, i el seu cost sanitari i de
deteriorament d’edificis, vegetacid, etc., representa a la llarga una font de
despeses no menyspreable.

En aquestes pagines, s’ha tractat de donar una panoramica general de |'estat
de la ciutat pel que fa al transit, des del punt de vista de l'usuari de la via
publica. Som conscients que potser alguns temes s’han tractat amb parcialitat:
es tracta de problemes facils d’assenyalar, perd no tant de resoldre. En
qualsevol cas, com ja s’ha dit, resulta evident I'esfor¢ que s'esta duent a terme
amb la finalitat de millorar les condicions de circulacié del municipi.

En els seglients capitols es passa a analitzar amb detall un dels problemes
associats al transit que més costos tenen i que més preocupacié social
ocasionen: els accidents de circulacid.
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El cost social dels accidents

3.1. Panoramica general i primers resultats

Dins la problematica ocasionada pel transit a les grans ciutats, el fenomen dels
accidents és un dels més preocupants per les innegables seqleles negatives
que genera, que representen un alt cost per a la societat. Els danys materials,
perd sobretot les lesions corporals que se’'n deriven, que tenen com a maxim
exponent la pérdua de vides humanes, fan necessaria la intervencié dels
poders publics en el manteniment de la seguretat de la circulacié viaria.

En aquest capitol s'analitzaran els accidents que tenen lloc a la ciutat de
L'Hospitalet, des del punt de vista de la seva repercussié social. Per tal de no
realitzar una exporicid excessivament generalista, que no permeti extreure
conclusions concretes, es mesurara la importancia dels accidents a traves de la
valoracié de la gravetat dels danys que ocasionen.

Com ja s’ha fet constar a la introduccid, els accidents que s'estudiaran son els
que van tenir lloc durant el bienni 1995-96 a la ciutat de L'Hospitalet. Cal tenir
present, pero, que la informacié de que es disposa prové_del registre de la
Guardia Urbana de la ciutat, de manera que els accidents que serviran de base
per a l'estudi no representen la totalitat dels sinistres que tenen lloc a
L'Hospitalet, sind només aquells en que hi ha hagut intervencié oficial dels
agents municipals, i posterior instruccié de diligéncies judicials.

Aquest fet introdueix un cert biaix en les conclusions que s’obtinguin, que
sobrevaloraran la gravetat del conjunt dels accidents, ja que els sinistres de

21
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poca rellevancia es resolen entre els implicats i les respectives companyies
asseguradores, i no precisen de mediacio del jutge.

En primer lloc ens centrarem en els accidents amb victimes, que sempre
requereixen diligéncies judicials, tret del cas que nomes hi hagi un vehicle
implicat i que la col'lisié no ocasioni desperfectes a elements de la via publica.
Posteriorment, es dedicara un epigraf a I'analisi dels accidents que unicament
causen danys materials, ja sigui en els vehicles implicats o en el mobiliari urba.

La gravetat d'un accident de transit es mesura a través de les seves
conseqiéncies, tant en termes de danys materials com, sobretot, de danys
corporals.

El fet que I'ambit d’estudi d'aquest treball sigui una zona principalment urbana,
s'associa a una menor severitat dels accidents que hi tenen lloc, en comparacio
amb la totalitat dels accidents escaiguts en un domini més extens. El motiu és
prou evident: I'escassetat de vies rapides i el predomini de vies urbanes
convencionals, on el limit de velocitat permesa no supera els 50 km per hora.

Respecte la proporcié d'accidents que generen victimes, 'any 1995 va ser del
36.52% del total enregistrat per la Guardia Urbana'. Aquest percentatge s'eleva
al 77.16% si només es consideren els accidents amb intervencié judicials. El
22.84% restant correspon a accidents senre ferits, que causen danys a la via
publica, motiu pel qual també requereixen procediment judicial. Els
percentatges d’accidents amb diligéncies judicials amb o sense ferits per a 'any
1996 sdn practicament idéntics (77.21% i 22.79%, respectivament).

A continuacid es resumeixen aquestes informacions:

TAULA 3.1.
Freqliéncies d'accidents amb o sense victimes.

Amb victimes 77.16 620
Sense victimes 156 22.84 183 339
TOTAL 683 100.00 803 100.00 1486 100.00

' No disposem d’'aquesta informacio6 per a I'any 1996.
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GRAFIC 3.1.
Percentatges d’accidents amb o sense victimes.

Sense victimes
22.8%

Amb victimes
77.2%

Respecte el nombre absolut d’accidents, és destacable el fet que I'any 1996 es
va produir un increment del 17.57% en relacié a I'any anterior. Aquest augment
ve generat per un increment proporcional dels accidents amb i sense victimes,
tal i com s'aprecia a la taula anterior. També queda reflectit que, en qualsevol
dels dos anys estudiats, els accidents amb victimes representen
aproximadament un 77% del total de sinistres que comporten diligencies
judicials.

Cal notar que existeixen alguns accidents amb victimes qu? no requereixen
diligéncies judicials i que, per tant, no s'inclouen en aquest estudi. Com ja s’ha
fet notar anteriorment, el motiu és la manca informacidé exhaustiva relativa a
ells: es tracta d’accidents individuals, en els que només esta implicat un vehicle
i que no causen danys a elements de la via publica.

En aquest tipus d’accident no és usual que hi hagi victimes de consideraci6
(qualsevol col-lisié rellevant sol causar desperfectes en el mobiliari urba), de
manera que la seva exclusi6 no comporta distorsions significatives de les
conclusions. Per donar idea de la poca importancia relativa d’aquest tipus de
sinistres respecte el total, direm que per I'any 1995 van causar 44 victimes, de
les quals 36 van tenir caracter lleu, 5 greu i 3 es van diagnosticar com de
pronostic reservat. En aquests accidents, encara que hi hagi ferits, no és
necessaria la intervencié del jutge, donat que el causant de I'accident és I'inic
implicat en ell.
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3.2. Els accidents amb victimes: gravetat i efectes lesius

Com ja s’ha vist, al llarg del bienni 1995-96 representen el 77.19% del total de
sinistres amb intervencié judicial enregistrats per la Guardia Urbana de
L'Hospitalet. En aquest apartat detallarem alguns aspectes relatius a aguests
1147 accidents en particular.

Els implicats en accidents de circulacid, ja siguin els conductors o ocupants
dels vehicles sinistrats, o els vianants atropellats, es classifiquen en cinc
categories segons la serietat dels danys corporals que pateixen: il-les, ferit lley,
ferit greu, ferit amb lesions de pronostic reservat i mort.

Cal aclarir que la valoracid de la gravetat dels eventuals ferits la realitza en
general 'equip meédic traslladat al lloc del sinistre i, per tant, es tracta d'una
apreciacio de I'estat de les victimes en els moments immediats a 'accident. Els
criteris pels que es guien el professionals médics per a emetre la valoracio son
en alguns casos divergents, ja que no hi ha una definicié oficial de qué cal
entendre per ferides greus o lleus.

Aixi doncs, davant la manca d'una informacié més precisa, mostrarem les
definicions de la gravetat dels ferits adoptades per la ciéncia forense i per la
Direccié General de Transit, tot i que es veura que hi ha casos de dubtosa
classificacio.

Es consideren il-lesos els involucrats a 'accident que, o bé no pateixen lesions
de cap consideracid, o aquestes sén de molt poca importancia, de manera que
sOn atesos si és necessari per les unitats mobils desplagades a I'escenari de
I'accident i no requereixen atencions hospitalaries.

S’estima que son ferits lleus aquelles persones que no presenten lesions
permanents o que les incapacitin per treballar durant un termint superior als 30
dies, exceptuant sempre la possibilitat que puguin patir complicacions
posteriors. Segons la D.G.T. sén ferides lleus les de caracter secundari, tals
com revinclades o contusions. Les persones que es queixen d’haver patit un
shock, perd que no han experimentat altres ferides, es consideren il-leses,
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excepte si presenten simptomes molt clars de shock i han de rebre tractament
medic.

Els ferits greus i els de prondstic reservat son traslladats en ambulancia al
centre hospitalari més proper —en general, a 'Hospital de la Creu Roja o a la
Ciutat Sanitaria de Bellvitge—, on son atesos pel servei d'urgéncies. Segons la
ciencia forense, es consideren ferits greus els que pateixen pérdua o inutilitat
d’algun membre o lesions que els incapaciten per treballar durant mes de 30
dies. Per la seva banda, la D.G.T., en les seves estadistiques, considera
ferides greus les fractures, commocions, lesions internes, esclafaments, talls
profunds, shock general intens que necessiti de tractament médic i qualsevol
lesio greu que requereixi hospitalitzacié.

En ocasions, els metges no emeten un informe immediat sobre I'estat del ferit, a
causa de les contingéncies que preveuen en |'evolucié de les lesions: es tracta
dels catalogats com a ferits de prondstic reservat. Segons com progressin les
ferides, es veura si finalment aquestes eren de caracter lleu, greu o mortal.

El registre de la Guardia Urbana —aixi com la D.G.T.— considera morts a les
victimes que perden la vida durant les 24 hores posteriors a 'accident, com a
consequéncia d'aquest. La definicié europea homologada de morts en
accidents de transit considera els finats dins els 30 dies posteriors al sinistre.
Segons Geréncia de Seguretat Viaria, per a la provincia de Barcelona, el factor
de conversio de victimes mortals a les 24 hores a morts als 30 dies, és de 1.28.
Aixo significa que el nimero de morts a les 24 hores immediates a I'accident
s'incrementa en un 28%, quan ha transcorregut un mes.

A efectes del present treball, no tindrem en compte P'anterior consideracid,
donat que el ngmero de morts registrats a la base de dades és molt petit, tant
en xifres absolutes com relatives, fet que farad que no sigui possible extraure
conclusions significatives respecte aquest tipus de victimes.

La seguent taula mostra la distribucié6 del nombre de ferits (0 morts) per
accident amb victimes, per als anys 1995 i 1996.
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TAULA 3.2.
Nombre de victimes per accident amb danys corporals.

516
70 13.28 84 13.54
9 1.71 13 2.10
3 0.57 6 0.97
0 0 1 0.16
Total accidents 527 100.00 620 100.00 1147 100.00
Total victimes 624 —— 752 — 1376 —

Es pot observar que, entre els dos anys, es va produir un increment del 17.65%
en el nombre d’accidents amb victimes, i del 20.51% en el nombre de victimes.
La major part dels sinistres van enregistrar una Unica victima (83.78%) i només
un 2.79% van concloure amb un balang superior a dos ferits:

La taula seglent mostra informacié addicional sobre els

victimes:

GRAFIC 3.2.
Nombre de victimes per accident amb danys corporals.
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TAULA 3.3.
Informacié estadistica sobre els accidents amb victimes.

VPromlg per accident
Desv. tipica
N° total victimes

1.184
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0.536
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0.506
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Una dada especialment significativa és la que mostra el promig de ferits (0
morts) per accident amb danys corporals, que és d'1.2. Per a I'any 1995, el
promig de victimes per accident de circulacié on va intervenir la Guardia
Urbana, encara que no requeris intervencio judicial, va ser de 0.434.

Respecte la severitat dels ferits, la seglent taula mostra la distribucié de
freqiéncies de la gravetat de les lesions, per a cadascun dels anys
considerats:

TAULA 3.4.
Gravetat de les lesions.

Lleus 497 79.65 557 89.84 1054 76.60
Greus 77 12.34 122 19.68 199 14.46
Pron. reservat 48 7.69 64 10.32 112 8.14
Morts 2 0.32 9 1.45 1 0.80
TOTAL VICT. 624 100.00 752 100.00 1376 100.00

Cal advertir que I'increment del 350% que s’observa en el nombre de morts no
ha de ser valorat com una dada significativa, ja que les freqiiéncies son massa
petites com per permetre extreure conclusions solides. En tot cas, cal tenir
present que el fet que una persona mori 0 unicament resulti ferida en un
accident depen sovint de factors forga aleatoris i, per tant, dificilment
explicables. Segons Carbonell i Thorsca (1989) el perfil de la victima mortal
per accident de transit a Barcelona és el dhome d’edat entre 26 i 40 anys.
Aquesta dada sembla facilment extrapolable a L'Hospitalet, on —com ja hem
notat- el nombre de morts sobre els que es disposa d'informacié és massa baix
com per poder analitzar les seves caracteristiques geneériques.

La taula anterior mostra una dada més significativa que la de les victimes
mortals: la que assenyala que el nombre de ferits de certa gravetat (no lleus) es
va incrementar en un 53.54% entre 1995 i 1996, percentatge notablement
superior al que reflexa 'augment del nombre de victimes en general, que va ser
del 20.51%.

A continuacié, es mostra un grafic on es pot apreciar la proporcié de victimes
de cada tipus que s’han produit en el conjunt del bienni:
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GRAFIC 3.3.
Percentatges de victimes de cada tipus.
Pron. reservat 8,1%
Greus 14,5% Morts 0,8%
Leus 76,6%

Finalitzada aquesta primera aproximacié a I'estudi de la gravetat del accidents,
cal dir que, al llarg del treball, es dedicaran diversos apartats a la consideracio
dels factors que, en major o menor mesura, influeixen sobre el caracter de les
victimes dels accidents. S’esbrinara quina és la incidéncia d’elements com el
tipus d'incident —col.lisié entre vehicles, atropellament o accident individual-, la
causa que I'ha motivat o la classe dels vehicles implicats en ell.

3.3. Els accidents sense victimes: danys materials

Independentment de si un accident ocasiona victimes o no, és gairebé segur
que produira danys materials de més o menys Consideracié, ja sigui en els
vehicles implicats o en elements del mobiliari urba contra els que hagi pogut
col-lisionar."La quantia dels danys sera diversa en funcié de la violéncia de
I'accident. Hauran de ser els perits de les companyies d’assegurances o de
I'administracio local —en el cas de desperfectes a la via publica— els qui realitzin
la taxacié dels danys. Posteriorment, el pagament corresponent haura de ser
assumit per alguna de les parts implicades a I'accident o, si s'escau, per les
seves entitats asseguradores.

Donada la circumstancia que les dades en qué es basa aquest estudi han estat
proporcionades pels organismes municipals competents en matéria de transit,
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no es disposa d'informacié relativa a la quantia dels danys materials derivats
dels accidents. Aquesta informacié pertany en exclusiva a les companyies
asseguradores, de manera que no ha pogut ser incorporada a 'analisi.

A titol orientatiu, i sent conscients que el marc en que s'enquadren aquestes
afirmacions és diferent del considerat en el present treball, es pot apuntar que,
segons UNESPA? el cost mitja d'un accident era, a 'any 1994 i per al conjunt
del territori espanyol, de 139.902 pessetes, de les quals al voltant d'un 30%
corresponen a danys materials (ma d’'obra, recanvis i altres costos) i un 70% a
danys personals (assisténcia meédico-hospitalaria, indemnitzacions i altres
despeses)’.

La seglent taula -extreta de la citada estadistica d'UNESPA- mostra la
frequéncia i el cost mitja dels sinistres de responsabilitat civil d’automobils, per
al'any 1994:

TAULA 3.5.
Freqléncia i cost mitja dels sinistres de responsabilitat civil d’automabils (1994),
en funcié del tipus d’accident i de vehicle sinistrat.

urismes 0.02035| 890.510| 0.20181 42.053| 0.22216 119.765
Motos i ciclom. 0.02691 782.347| 0.21513 24041 0.24205 108.352
Industrials 0.00813| 2.053.678| 0.11216| 196.322] 0.12029 321.865
TOTAL 0.01867| 969.165| 0.18679 67.031| 0.20546 139.902

Destaca el fet que un 20.55% dels assegurats va presentar alguna reclamacié
a la seva entitat. En particular, un 18.68% del total de vehicles del parc
automobilistic espanyol es van veure implicats en sinistres on només es van
produir danys materials, i un 1.87% van patir accidents on hi va haver danys
personals o tots dos tipus de danys. Aixi doncs, el percentatge d’accidents
sense victimes correspon aproximadament al 91% del total.

Respecte els accidents objecte d’aquest estudi, ja s’ha vist que només 339, és
a dir un 22.81%, no han ocasionat victimes. Cal notar, perd, que, entre els

? Unién Espafiola de Entidades Aseguradoras y Reaseguradoras. Estad/stica de Seguros
f’n‘vados, 1985-1994.

Vegeu també l'estadistica elaborada per: Instituto de Actuarios Espaiioles. Informe actuarial
sobr_e determinacion de las primas de riesgo. Recargo de seguridad y recargo para
bonificaciones por no siniestralidad (sistema bonus) en el seguro de responsabilidad civil de
automéoviles, 1993.
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accidents que no van requerir la instruccid de diligéncies judicials, el
percentatge d'accidents sense ferits és molt superior. La majoria d'aquest
darrer tipus de sinistres es trobaria recollit a la taula anterior, perqué els danys
materials serien declarats pels propietaris dels vehicles a les respectives
entitats asseguradores, que haurien d’assumir —en les condicions establertes a
les polisses— el pagament dels desperfectes.

En concret, I'any 1995 la Guardia Urbana va intervenir en un total de 783
accidents que no van requerir la intervencid del jutge®. D’aquests, en 748
casos, és a dir, en un 95.53%, no hi va haver victimes. La resta son tots
accidents individuals que, tot i haver ocasionat ferits, no van donar lloc a
procediments judicials degut a que no hi havia discussid sobre I'atribucio de la
responsabilitat de l'incident.

La seglent taula resumeix aquestes darreres informacions:

TAULA 3.6.
Distribucio del total d'accidents, amb o sense diligencies judicials,
en funcid de la preséncia o no de victimes (1995).

Amb victimes 527 77.16 35 4.47 562 38.34
Sense victimes 156 22.84 748 95.53 9204 61.60
TOTAL 683 100.00 783 100.00 1466 100.00

Tal i com es pot apreciar, si es consideren tot el conjunt d’accidents
enregistrats durant 'any 1995 —tant si es van instruir diligéncies judicials com si
no-, s'obté el resultat seglient: dels 1466 accidents, en 904 no es van produir
resultats lesius. Aixi doncs, el percentatge global d’accidents sense victimes és
del 61.66%. A més a més, caldria sumar tots els incidents menors que es van

resoldre directament pels implicats, sense necessitat de mediacié dels agents
municipals.

“No es disposa d'informacié sobre els accidents sense diligéncies judicials de I'any 1996.
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Col-lisions, atropellaments
I accidents individuals

En aquest capitol s’'estudiaran els accidents des del punt de vista de la seva
tipologia. En concret, interessa coneixer la distribucié dels sinistres segons
hagin estat col-lisions, atropellaments o accidents individuals, i la gravetat
mitjana -mesurada a partir de les lesions dels implicats— associada a cada
tipus d'incident.

Es tractara també d'esbrinar les causes que amb més frequéncia
desencadenen les diferents classes d'accidents, per tal de valorar fins a quin
punt el factor huma preval front el factor mecanic o ambiental.

D'especial rellevancia de cara a la prevencié pot ser coneixer les
caracteristiques —sexe i edat- dels conductors presumptament responsables
dels accidents i, en el cas dels atropellaments, dels vianants implicats.

4.1. Definicions i resultats preliminars

Tal com ja s’ha manifestat a la introduccié del treball, els accidents que es
tenen documentats corresponen als escaiguts a la ciutat de L’'Hospitalet durant
el bienni 1995-96, sempre que hagin requerit intervencio judicial, tant si han
causat lesions en els implicats, com si no.

S'entendra per col'lisi6 el xoc o topada entre dos o més vehicles. Cal aclarir
que si un dels vehicles es troba estacionat, la intervencié del jutge per a

31
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determinar la culpabilitat de I'incident no és, en general, necessaria, de manera
que l'accident no haura estat consignat en la base de dades.

L’accident es considera atropellament si un o més vianants es veuen envestits
per un vehicle en moviment.

Finalment, s’entén per accident individual aquell en qué unicament hi ha un
vehicle implicat. Tal com ja s’ha dit, els accidents individuals que no ocasionen
danys a la via publica (desperfectes en elements de senyalitzacio, balises
protectores, etc.), no es consideraran en aquest estudi. D'aquesta manera
s'exclouen incidents en general poc rellevants, amb escasses consequéncies
tant en termes de danys humans, com de danys materials.

La seguent taula mostra la distribucid dels accidents durant el periode de
I'estudi, en funcid de la tipologia adoptada.

TAULA 4.1.
Tipologia deis accidents.

Col-lisi6 383 56.08 468 58.28 851 57.28
Atropellament 182 26.65 203 25.28 (*) 385 25.91
Acc. individual 118 17.28 132 16.44 250 16.82
TOTAL 683 100.00 803 100.00 1486 100.00

(*) Cal advertir que un total de 12 accidents considerats atropellaments,
van anar acompanyats de col-lisio.

Es pot observar que el nimero de casos en qué es basa I'estudi és de 1486,
xifra suficientment gran per permetre una certa consisténcia en els resultats.

Un tret significatiu que sobresurt en aquesta aproximacié, és I'increment en el
nombre total d’accidents enregistrats que es va produir entre 1995 i 1996.
Aquest va ser, en concret, del 17.57%. L'augment relatiu a cadascuna de les
categories d’'accidents considerades és aproximadament del mateix ordre.

A la taula anterior, es pot advertir que majoritariament els accidents
corresponen a col-lisions (57.28%); una quarta part dels incidents tenen
vianants implicats i només un 16.82% sén accidents individuals amb danys a la
via publica. Aquest resultats relatius s'il-lustren a continuacié:
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GRAFIC 4.1.
Tipologia dels accidents.

Acc, indiv. _16,8%

Atropellament 25,8% Yt Collisio  57.3%

Una altra qiestio de transcendéncia és la relativa a les victimes dels accidents.

Mostrarem en primer lloc el percentatge de collisions, atropellaments i
accidents individuals que produeixen victimes:

TAULA 4.2.

Percentatge d'accidents amb i sense victimes, segons el tipus d’accident.
Col-lisi6 8519 14.81
Atropellament 94.81 5.19
Acc. individual 22.80 77.20
TOTAL 77.19 22.81

GRAFIC 4.2,

Freqiliéncies d'accidents amb i sense victimes, segons el tipus d’accident.
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La seguent taula permet apreciar la diferent incidéncia dels diversos tipus
d’accidents sobre la gravetat de les victimes:

TAULA 4.3.
Mitjana de ferits per accident, segons el tipus d’accident.

Col-lisi6 0.837 0.123 0.085 0.005 1.049
Atropellament 0.758 0.213 0.083 0.010 1.065
Acc. individual 0.200 0.048 0.032 0.012 0.292
TOTAL 0.709 0.134 0.075 0.007 0.926

En els seglents apartats es comentaran i complementaran aquests resultats,
estudiant per separat cada tipus d'incidents.

4.2. Les col-lisions entre vehicles
4.2.1. Gravetat en termes de danys corporals

Al bienni 1995-96 van tenir lloc a L'Hospitalet un total de 851 col-lisions entre
vehicles'. El nombre mitja de victimes per col-lisié és de 1.049. Es significatiu el
fet que en el 85.19% de les collisions es produeixen victimes d'alguna
consideracio. Si només es tenen en compte les col-lisions que han ocasionat
lesions en els ocupants dels vehicles, el nombre mitja de victimes és de 1.232
per accident®.

Per tal de complementar aquestes dades puntuals, es calcularan intervals de
confianga per al nombre mitja de victimes per col-lisi6 (amb o sense ferits),
segons la consideracié dels danys corporals’. Aquests intervals contenen la
mitjana que es desitja estimar, amb una probabilitat del 95%.

! Noteu que només s'inclouen aquells accidents que han necessitat intervencié judicial.
Recordeu que la mitjana de victimes per accident amb danys corporals és de 1.200.
® Les dades amb les que es treballa s6n censals, de manera que no és necessaria la inferéncia
per obtenir resultats dins el periode i territori analitzat. Aquesta es du a terme per a ser
interpretada en relacié a un periode de temps més extens o, si s'escau, a municipis de
caracteristiques viaries i de transit semblants a les de L’Hospitalet.
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TAULA 4.4,
Victimes per col-lisi6: mitjana, desviaci¢ tipica
i interval confidencial al 95% per a la mitjana.

. (0.789, 0.884)
Greus 0.123 0.350( (0.100, 0.147)
Pron. res. 0.085 0.322| (0.083, 0.106)
Morts 0.005 0.068| (1E-4, 8.3E-3)
TOTAL 1.049 0.660| (1.005, 1.094)

4.2.2. Les causes de les col-lisions

Una de les formes de poder dur a terme actuacions preventives de la
sinistralitat és conéixer les causes que la originen. Sén molt nombrosos els
motius que donen lloc a col-lisions entre vehicles. Resumim en una taula
unicament els més freqlents:

TAULA 4.5.
Principals causes de les col-lisions.

Manca de respecte als senyals 327| 38.43
No respectar interval de seguretat 103 12.10
No respectar prioritats de pas 91 10.69
Distraccié, negligéncia o manca de precaucié 86| 10.11
Infraccions indeterminades o causa desconeguda 73 8.58
Conducci6 sota l'efecte d'alcohol 0. estupefaents 63 7.40
Excés de velocitat o conduccié temeraria 48 5.64
Infraccions o imprudéncies greus 48 5.64
Causes alienes al conductor o vianant 10 1.18
Imprudéncies vianants 2 0.2+
TOTAL 851| 100.00

Cal notar que només en 10 ocasions s’han enregistrat accidents causats per

motius aliens al conductor o vianant (errada mecanica, mala visibilitat o

paviment en mal estat), mentre que en la resta de casos el factor huma s’ha.
mostrat decisiu.

Un altre aspecte que crida I'atencié és que la major part de les col-lisions tenen
lloc a les cruilles entre carrers. La manca de respecte als senyals que
estableixen preferéncies de pas és un dels factors determinants més clars
(46.53% de les col-lisions). La segona causa en importancia és el menyspreu
de la distancia de seguretat (12.10% de les col-lisions): en cas que el vehicle
que circula al davant hagi de frenar per qualsevol motiu, el vehicle que el
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segueix ha d’estar suficientment distanciat com per a que el seu conductor
sigui capag d’'activar el mecanisme de frenada a temps per no col.lisionar amb
el vehicle precedent.

L'excés de velocitat, contrariament al que es podria suposar, és una causa amb
una incidéncia relativa petita (4.82% de les col-lisions). El motiu sembla clar:
estem estudiant els accidents de circulacié produits a una zona urbana, on la
gran majoria de les vies no permeten assolir velocitats superiors als 50
quildmetres per hora. La situaci6 seria possiblement molt diferent si
s'analitzessin els incidents escaiguts en carretera.

4.2.3. El perfil del conductor culpable de la col-lisié

Quan es produeix un accident de certa consideracié, com sén els que s'estan
tractant en aquest treball, la Guardia Urbana arriba al lloc del sinistre i, a més
d'assolir el control de la situacié, elabora un informe en el que es detallen
pormenoritzadament les circumstancies de l'incident. En aquest informe, previ a
la intervencié del jutge, I'agent municipal valora qui sembla haver estat el
responsable de I'accident. Seguint la seva terminologia, anomenarem implicat A
a la persona presumptament culpable de 'esdeveniment.

Cal dir que posteriorment el jutge sera qui determini I'abast de la responsabilitat
de cadascun dels implicats, és a dir, en alguns casos és possible que I'implicat
A quedi exempt de carrecs.

Al marge de l'anterior consideraci6, la seguent taula recull la distribucié del
sexe de l'implicat A, que es mostra també al diagrama de sectors que la
segueix: .

TAULA 4.6.
El sexe de I'implicat A, en col-lisions entre vehicles.

Home
Dona
Desconegut
TOTAL
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GRAFIC 4.3.

El sexe de l'implicat A, en col-lisions entre vehicles.

Dona
12,8%

Home
87,2%

El fet que el percentatge corresponent als homes sigui molt superior al de les
dones ha de ser valorat tenint en compte que I'exposicié dels homes al risc de
patir un accident és superior a la de les dones, simplement perqué els primers
passen en promig més hores al volant*. No disposem de dades concretes sobre
aquesta circumstancia pero, en tot cas, no sembla que la desproporcid existent

entre ambdos percentatges pugui ser Unicament deguda a aquest fet.

La seglent taula mostra algunes caracteristiques d'interés sobre la variable

edat de l'implicat A, en funci6 del seu sexe.

TAULA 4.7.

Mesures descriptives de la variable edat de l'implicat A,
en funcié del seu sexe, en col-lisions entre vehicles.

B

Mitjana 33.01 31.067 32,763
Desv. estandard 13.456 9.932 13.006
Mediana 29 238 29
Minim 14 17 14
Maxim 85 60 85
Num. casos 717 105 (*) 822

(*) El nimero total de col-lisions va ser de 851. Per als 29 casos no registrats

es desconeix els sexe i/o I'edat de I'implicat A.

4 Una explicaci6 detallada sobre la importadncia de considerar I'exposicié al risc en la
modelitzacié del nombre d’accidents que pateix una persona es pot trobar a Alcafiiz, M. (1996).



38 Col-lisions, atropellaments i accidents individuals

L’edat mitjana dels conductors causants de col-lisions es situa al voltant dels 33
anys. Per altra banda, la mediana pren un valor inferior (29 anys). Aquest
darrer resultat és forca interessant, perqué mostra que el 50% del xocs entre
vehicles sén causats per conductors d’edat inferior als 29 anys. Donat que
Pedat minima a la que es pot conduir és de 16 anys, en el cas dels ciclomotors,
i de 18 en la resta de vehicles, s’observa una concentracié notable de les
col-lisions en la franja d'edat corresponent a la joventut. A diferéencia del que
succeeix amb la variable sexe, per a la variable edat no s’aprecien diferencies
massa significatives entre homes i dones.

A continuacié es reprodueixen la taula i I'histograma que mostren les
frequéncies d'edats per ambdds sexes. La seva observacié permet fer-se una
idea mes precisa del que s’ha anat comentant en els paragrafs anteriors:

TAULA 4.8.
L'edat de I'implicat A, en col-lisions entre vehicles.

Menys de 20 82 11.44 8 7.62 90 10.95
[20, 30) 287 40.03 48 4571 335 40.75
[30, 40) 141 19.67 26 24.76 167 20.32
[40, 50) 104 14.50 15 14.29 119 14.48
[50, 60) 68 9.48 7 6.67 75 9.12
[60, 70) 29 4.04 1 0.95 30 3.65
70 6 més 6 0.84 0 0 6 0.73
TOTAL 717| 100.00 105 100.00 822 100.00
GRAFIC 4.4

L’edat de V'implicat A, en col-lisions entre vehicles.
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L’histograma de frequéncies mostra I'asimetria que hem comentat respecte la
distribucid de la variable edat de I'implicat A. Per ambdés sexes les edats de
més perillositat es situen per sota dels 30 anys.

4.3. Els atropellaments
4.3.1. Gravetat de les lesions ocasionades

Els atropellaments representen una quarta part del total d’accidents. Usualment
-donada la seva manca de proteccio— les victimes s’identifiquen amb els
vianants que han estat envestits pel vehicle. En algunes rares ocasions, tambeé
resulten ferits els ocupants dels vehicles, ja sigui perqué l'atropellament va
precedit o seguit de col-lisié (3.12% dels casos), o perqué el vehicle implicat és
de dues rodes i el propi incident produeix una pérdua d’'equilibri del conductor i
eventuals passatgers.

En qualsevol cas, i com a consequiencia directa de la vulnerabilitat del vianant,
resulta evident que la gravetat de les victimes d’'aquest tipus d'accident és
notablement superior a la del conjunt dels sinistres. Tal com s’ha vist a la taula
4.3., el promig de victimes per atropellament és de 1.065, un 15% superior a la
mitjana global de ferits per accident.

A més, la mitjana de ferits greus per atropellament és de 0.213, front als 0.134
del conjunt dels accidents, és a dir, és quasi un 60% superior. La seguent taula
presenta alguns resultats complementaris que recullen la variabilitat del nombre
de ferits per cada incident d'aquest tipus.

TAULA 4.9,
Victimes per atropellament: mitjana, desviacié tipica -
i interval confidencial al 95% per a la mitjana.

Lleus 0.758| ~ 0.587| (0.700,0.817)
Greus 0.213 0.429| (0.170, 0.256)
Pron. res. 0.083 0.276| (0.055, 0.111)
Morts 0.010 0.101] (2 E-4, 0.021)
TOTAL 1.065 0.437| (1.021, 1.109)
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Com notarem més endavant, un alt percentatge d’atropellaments es produeix a
causa de la imprudéncia del vianant, que envaeix de forma no reglamentaria la
calgada. Aixi doncs, sembla important conéixer, a efectes de prevenir aquest
tipus d’'accidents, quines son les caracteristiques de les persones que els
pateixen. A la base de dades de treball es disposa d'informacié relativa al sexe
i edat dels atropellats, de manera que seran aquestes les variables a les que
referirem I'estudi en el seglent punt.

4.3.2. El perfil de ’atropellat

L'analisi de la distribucié de la variable sexe del vianant atropellat mostra que
els homes son lleugerament més propensos que les dones a patir aquest tipus
d'accidents, encara que la diferéncia no és massa significativa des del punt de
vista estadistic.

TAULA 4.10.
El sexe del vianant atropellat.

Home ~ 199| 5303

Dona 170 46.07

Desconegut 16 .

TOTAL 385 100.00
GRAFIC 4.5.

El sexe del vianant atropellat.
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La seglient taula mostra algunes caracteristiques d'interés sobre la variable
edat del vianant atropellat, en funcié del seu sexe:

TAULA 4.11.

Mesures descriptives de la variable edat de I'atropellat,
en funcié del seu sexe.

£ AL
Mitjana 40.546 46.958 43.512
Desv. estandard 28.111 26.696 27.613
Mediana 37.5 53 50
Minim 1 2 1
Maxim 95 87 95
NUam. casos 194 167 (*) 361

(*) En realitat, el nimero de victimes per atropellament va ser de 385.
Hi ha 24 persones que no han estat incloses a la taula perque
es desconeix el seu sexe i/o la seva edat.

Cal tenir present que tant la mitjana com la mediana sén mesures de tendencia
central de la distribucid i que no necessariament representen correctament el
conjunt de les observacions quan la dispersid és elevada, com és el cas. De
fet, I'estudi de les frequéncies mostra que les edats situades al centre de la
distribucié —al voltant de 40 anys per als homes i de 50 per a les dones— sén
les que s’observen amb menys assiduitat:

TAULA 4.12.
L’edat de P'atropelliat, en funcié del seu sexe.

{0, 10) 38 19.59 18 10.78 56 15.51
[10, 20) 29 14.95 25 14.97 54 14.96
[20, 30) 17 8.76 14 8.38 31 8.59
[30, 40) 15 7.73 6 3.59 21 5.82
[40, 50) 7 3.61 11 6.59 18 4.99
[50, 60) 19 9.79 -2 12.57 40 11.08
[60, 70) 29 14.95 28 16.77 57 16.79
[70, 80) 24 12.37 28 16.77 52 14.40
[80, 80) 13 6.70 16 9.58 29 8.03
{90, 100) 3 1.55 0 0.00 3 0.83
TOTAL 194| 100.00 167 100.00 361 100.00

El seglent histograma reprodueix de forma grafica les anteriors distribucions.
Es mostren per separat les freqUéncies dels dos sexes, per tal de poder
apreciar les diferéncies que existeixen entre les proporcions d’atropellaments
d’homes i dones a les diferents edats:
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GRAFIC 4.6.
L’edat de I'atropellat, en funci6 del seu sexe.
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A la vista dels anteriors resultats es poden treure un seguit de conclusions
sobre el perfil del vianant atropellat:

A) Respecte la distribucié conjunta de I'edat, sense tenir en compte el sexe:

o Es tracta d'una distribucié bimodal, amb frequéncies maximes en la infantesa
i adolescéncia (entre 0 i 20 anys) i en la tercera edat (entre 60 i 80 anys). El
decreixement que s'observa a partir dels 80 anys troba justificacié en el fet
que aquestes persones no solen freqientar tant el carrer o ho fan
acompanyats, de manera que disminueix el risc d'accident.

e Les persones d'edats compreses entre els 30 i els 50 anys sén les que
- pateixen atropellaments amb menys frequencia.

e El valor de la mediana indica que només la meitat de les victimes
d’atropellament tenen menys de 50 anys.

—

B) Respecte la distribucié de I'edat en funcid del sexe:

o La distribucié de I'edat per als homes esta molt més concentrada en la part
baixa que la de les dones, és a dir, en promig els homes son atropellats a
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edats significativament inferiors a les de les dones. Aquest fet es posa de
manifest en el valor de la mitjana (40.55 anys pels homes front a 46.96 anys
per a les dones) i, especialment, en el de la mediana, que indica que el 50%
dels homes que sdn atropellats tenen menys de 37.5 anys, mentre que per a
les dones, aquest mateix percentatge s'assoleix als 53 anys. Cal tenir
present, com a possible explicacié d'aquest fenomen, que hi ha menys
homes que dones d’edat avangada.

e Ambdues distribucions sén clarament bimodals: les persones que amb meés
frequéncia sén atropellades son els infants i la gent gran. Hi ha franges
intermitges que destaquen per la baixa frequéncia d'atropellaments: entre 40
i 50 anys per als homes i entre 30 i 40 per a les dones.

Els resultats mostren que es produeixen atropellaments entre persones de tots
dos sexes i de totes les edats. La dispersi6 de la distribucid és substancialment
elevada, fet que dificulta la definicid d’'un perfil clar de I'atropellat. Malgrat tot, i
sent conscients de I'observacio anterior, es pot dir que l'individu més propens a
ser atropellat és un nen (mascle) d'edat entre 4 i 10 anys. En aquest interval de
7 anys d’amplitud es troben el 20.62% dels casos d’atropellament entre homes,
que corresponen al 11.08% del total.

Un altre cas tipic és el del mascle entre 60 i 66 anys (11.34% dels casos
d’atropellament entre hor.:es i 6.09% del total).

No es dedica un apartat especific a I'estudi del perfil del conductor del vehicle .
que ha atropellat el vianant, perqué I'analisi de les dades no ha permés trobar
cap tret digne de mencid. En promig, les seves caracteristiques no es
diferencien de les de qualsevol conductor implicat en una col-lisié. Cal tenir
present, a més, que, com es veura a continuacid, la major part dels
atropellaments son causats per infraccions del vianant, de manera que el perfil
del conductor és secundari.

4.3.3. El vianant: principal responsable

Els atropellaments es poden classificar en dos grups, en funcié de qui hagi
estat el responsable de l'incident: el propi vianant atropellat o el conductor del
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vehicle implicat. També hi ha alguns casos en que el registre de la Guardia
Urbana no recull la causa de I'atropellament, que consta com a desconeguda.
En aquestes situacions sera el jutge qui haura de esbrinar a qui cal atribuir la
responsabilitat.

TAULA 4.13.
El causant de I'atropellament.

Vianant 208 54.03
Conductor 157 40.78
Desconegut 20 5.19
TOTAL 385 100.00

Es pot apreciar que els atropellaments causats per actituds imprudents o
distretes dels vianants sén els que ocupen el primer lloc en quant a frequencia:
invasions no reglamentaries de la calgada, no creuar per pas de vianants i
jugar a la via publica. Aquest fet s'il-lustra en el seglent grafic:

GRAFIC 4.7.
El causant de I'atropellament.
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Cal destacar que son els menors de 17 anys els principals atropellats pel seu
comportament poc prudent (82 casos del total de 208, el que representa un
39.42%). Entre els més grans de 60 anys es van enregistrar 65 atropellaments
per aquesta causa (31.25%).

Respecte les infraccions dels conductors que causen més atropellaments
destaca la de fer cas omis dels passos de vianants (65 casos). Es la gent de la
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tercera edat la més afectada per aquest fet (52.31% dels casos), mentre que
els infants i joves semblen no tenir tanta confianga en que el vehicle s'aturara
per a cedir-los el pas. Altres causes d'atropellament frequents sén: donar
marxa enrera sense precaucio, que el conductor no respecti el seu semafor en
fase vermella, conduir distretament, etc.

Es remarcable el fet que la llei estableix com a norma general pels conductors
que, en aproximar-se a altres usuaris de la via, han d’'adoptar les precaucions
necessaries per a la seguretat dels mateixos, especialment quan es tracti de
nens, ancians, invidents o altres persones manifestament impedidess.

Com a consideracio final sobre els atropellaments, notarem que sovint és
necessaria la intervencié del jutge per dilucidar qui ha estat el causant real de
lincident. EI motiu és que no sembla estar prou ben definit en la legislacié
vigent el que s’entén per invasié no reglamentaria de la calgada. En principi, la
llei estableix que el vianant ha de creuar pels passos de vianants i, en cas de
no existir-ne, pels extrems de les illes, perpendicularment a la calcada i amb les
precaucions necessaries. L'article 65 del Reglament General de Circulacié®
determina que els conductors tenen I'obligacié de deixar passar els vianants,
perd larticle 124 diu que, en els passos assenyalats Unicament amb la marca
vial, és a dir, sense semafor, el vianant només pot penetrar a la calgada quan
la distancia i la velocitat dels vehicles que s'hi acosten permeten fer-ho amb
seguretat.

Aixi doncs, no resta clar qui té prioritat de pas en determinats casos. Segons
els serveis juridics de I'Ajuntament de Barcelona aquesta indeterminacié de
larticle 124 produeix el que s’anomena técnicament una situacié d'inseguretat
Juridica: ni el vianant ni el conductor saben amb certesa si quan passen o
travessen un pas de vianants tenen el dret al seu favor, en ordre a establir la
preferéncia de pas. Tant un com l'altre poden creure legitimament que estan
emparats per un millor dret que I'altre, la qual cosa és font segura de conflicte i,
al capdavall, d’accidents. -

5 Vegeu el text articulat de la Ley sobre Tréfico, Circulacién de Vehiculos a motor y Seguridad
Vial, R.D.L. 339/1990, de 2 de marg, titol ll, capitol |, art.11, punt 1.
®R.D. 13/1992, de 17 de gener.



46 Col-lisions, atropellaments i accidents individuals

4.4. Els accidents individuals
4.4.1. Gravetat dels danys ocasionats

Donat el fet que la base de dades de I'estudi només inclou els accidents de
circulacid en qué ha estat necessaria la intervencié judicial, el nombre
d'accidents individuals enregistrats és petit en relacié al total: durant el bienni
1995-96 es van produir 250 casos, xifra que representa el 16.82% del volum
total de sinistres.

La seguent taula mostra com els accidents individuals tenen unes
consequéncies en termes de danys corporals molt inferiors a les dels altres
tipus de sinistres.

TAULA 4.14,
Victimes per accident individual: mitjana, desviaci6 tipica
i interval confidencial al 95% per a la mitjana.

Lleus 0.200 0.538| (0.133, 0.267)
Greus 0.048 0.249| (0.017, 0.079)
Pron. res. 0.032 0.176| (0.010, 0.054)
Morts 0.012 0.109] (0.000, 0.026)
TOTAL 0.292 0.651| (0.211, 0.373)

El motiu de P'escassetat de victimes és doble: per una banda, com que esta
involucrat un unic vehicle, no hi ha possibilitat que s’hagin pogut enregistrar
ferits entre persones alienes al vehicle causant de I'incident. Per un altre costat,
en 211 dels 250 accidents individuals sobre els que es disposa d'informacié no
es va produir cap victima. Aixi doncs, només en el 15.6% dels accidents
individuals hi ha danys corporals. En la resta d’aquests incidents només
existeixen danys materials en el vehicle o desperfectes en elements del
mobiliari urba.

4.4.2. Les causes dels accidents individuals

Com en qualsevol tipus d'accident, les causes que originen aquests sinistres
son molt diverses. A efectes de claredat en I'exposicid, han estat reunides en



Col-lisions, atropellaments i accidents individuals 47

grups que recullen circumstancies d’espécie similar. La seguent taula presenta
la distribucié de frequéncies observada.

TAULA 4.15.
Causes dels accidents individuals.

Excés de velocitat o conduccié temeraria

Distraccid, negligéncia o manca de precaucio 66 26.40
Infraccions indeterminades o causa desconeguda 40 16.00
Conduccié sota I'efecte d’alcohol o estupefaents 24 9.60
Causes alienes al conductor 21 8.40
Manca de respecte als senyals 9 3.60
No respectar interval de seguretat 4 1.60
Altres infraccions o imprudencies greus 1 0.40
TOTAL 250 100.00

Si es comparen aquests resultats amb els paral-lels per a les col-lisions (taula
4.5.), es pot observar que, en no tenir en aquest cas sentit les causes
associades a no respectar les preferéncies de pas en les cruilles, el motiu més
important ha esdevingut I'excés de velocitat: el 34% dels accidents individuals
tenen aquesta causa (en un 2.8% d’aquests casos hi ha, a més, conduccid
temeraria). La conduccié distreta o sense precaucid, aixi com la conduccid sota
I'efecte de begudes alcohdliques o estupefaents sén altres causes destacables
d’accidents individuals (26.40% i 9.60% dels casos, respectivament).

Dins I'esmentat capitol de la manca de precaucié en la conduccid, hi ha una
causa més particular que no consta a la relacié anterior, perd que val la pena
destacar perqué sovint produeix desperfectes a elements de la via publica: és
I'associada a la no consideracié de les dimensions del vehicle en el moment de
circular per vies estretes, passos subterranis, etc. En concret, un 6.80% dels
accidents individuals tenen aquest origen. L'examen de les dades permet
apreciar, com calia esperar, que els vehicles que pateixen aquests accidents
solen ser de gran envergadura (camions, autocars, etc.).

Per la seva banda, les que podriem considerar causes alienes al conductor
(mal estat del paviment, visibilitat insuficient i errada mecanica) tenen en
aquest cas una incidéncia significativa: produeixen el 8.40% dels accidents
individuals, perd només I'1.06% de les col-lisions entre vehicles.
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4.4.3. El perfil del conductor accidentat

Si en el cas de les collisions, els conductors responsables eren
majoritariament homes, pel tipus d’accident que s'estd considerant ara la
desproporcid entre els sexes és encara més notable:

TAULA 4.16.
El sexe del conductor, en accidents individuals.

ome

Dona 6.06

Desconegut 19 .

TOTAL 385 100.00
GRAFIC 4.8.

El sexe del conductor, en accidents individuais.
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Donat I'escas numero de dones implicades en accidents individuals, no es
distingira en les taules seglients el sexe de I'accidentat, siné que s’estudiaran
altres variables conjuntament pels dos sexes. Altrament, els resultats
desagregats tindrien poca consisténcia. La seglent taula mostra alguns
estadistics descriptius de I'edat del conductor accidentat:



Col-lisions, atropellaments i accidents individuals 49

TAULA 4.17.
Mesures descriptives de la variable edat del conductor accidentat,
en accidents individuals.

itiana 33.353
Desv. estandard 12.095
Mediana 30
Minim 16
Maxim 75
Num. casos *) 218

(*) Com s’ha vist, el nimero d’accidents individuals és de 250.
Hi ha 32 persones que no han estat incioses a la taula perque
es desconeix la seva edat.

Aquests valors no son substancialment diferents dels que s’han calculat abans,
pel cas de les col-lisions (taula 4.7.), és a dir, no sembla que la distribucié de
'edat de l'accidentat presenti trets diferenciats segons l'accident hagi estat
individual o no.

En qualsevol cas, per tal de conéixer amb més detall la distribucié de
freqiéncies de l'edat del conductor del vehicle que ha patit un accident
individual, es mostra la seglent taula:

TAULA 4.18.
L'edat del conductor, en accide-its individuals.

E

enys de 20 10 4.59
[20, 30) 90 41.28
[30, 40) 58 26.61
[40, 50) 33 14.48
[50, 60) 19 8.72
[60, 70) 5 2.29
70 0 més 2 0.92
TOTAL 218 100.00

S'aprecia com els joves son els principals implicats en accidents individuals.
Com es veura més endavant, aquest fet esta relacionat amb el tipus de causes
que s’ha vist que sén les principals desencadenants d’aquests sinistres, en
particular 'excés de velocitat. A partir dels 40 anys, els percentatges es
rebaixen rapidament, tal com s'observa en la seguent il-lustracié:
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Les causes dels accidents

La majoria dels accidents es produeixen com a conseqiéncia de la violacio,
més o menys conscient, de les normes de circulacid. Sembla, doncs,
interessant estudiar quines sén les infraccions que més sovint desencadenen
incidents. E! seu coneixement pot contribuir a la presa de les mesures
preventives i sancionadores adients.

Aixi doncs, en aquest apartat del treball s’analitzaran les diferents causes per
les que es produeixen els accidents a la ciutat de L'Hospitalet. Com ja s’ha dit,
la investigacié ha estat basada en els 1486 sinistres que van tenir lloc en
aquest municipi al llarg del bienni 1995-96, i que van requerir intervencio
judicial.

Es conegut que el factor huma és el principal responsable dels accidents, front
a una menor incidéncia dels aspectes mecanic i ambiental. Prenent com a base
les dades de que es disposa, es tractara d'investigar quin és, en concret, el pes
de cada tipus de causa sobre els incidents de circulacié del municipi de
L'Hospitalet. En particular, s’esbrinara quin pes tenen sobre la sinistralitat certs
comportaments poc civics d’alguns conductors, que comporten en ocasions un
menyspreu explicit de les normes de circulacié i un greu perill per a la seguretat
ciutadana.

Un altre punt d'interés que s’abordara és el de la identificacié del conductor

més propens a infringir certs aspectes de la normativa, ja sigui per
inadverténcia o per una actitud agressiva i poc social al volant.

51
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Posteriorment, a I'apartat dedicat a la gravetat dels accidents, es veura quin
percentatge d'incidents produits per cadascun dels motius que ara
s'esmentaran causen victimes i quin és el seu resultat lesiu.

5.1. Infraccions lleus, greus i molt greus

Abans de comengcar I'analisi sobre les causes dels accidents a L'Hospitalet, cal
dir, encara que sigui avangant resultats, que només un petit percentatge
d'incidents es produeixen per circumstancies fortuites, incontrolables pel
conductor del vehicle o per algun altre dels implicats. La resta son
consequéncia d'infraccions de diversa consideracio i intencionalitat.

Respecte aquest tema, creiem que pot ser interessant enumerar quines
infraccions estan considerades com a lleus, greus o molt greus per la llei
vigent', per tal de, posteriorment, poder valorar amb més cura la gravetat de les
actituds que ocasionen accidents a L'Hospitalet.

Segons la llei, es consideren infraccions greus:

1. La conduccid negligent.

2. Llencar a la via o a les seves immediacions objectes que puguin produir
incendis. '

3. L'incompliment de les disposicions en matéria de temps de conduccid,
limitacions de velocitat, prioritats de pas, avangaments, canvis de direccié o
sentit, i circulacié en sentit contrari a I'estipulat.

4. Les aturades o estacionaments en llocs perillosos o que obstaculitzin
greument el transit.

5. La circulacid sense enllumenat en situacions de manca o disminucié de la
visibilitat o produint enllumenament a la resta d’usuaris de la via.

6. La realitzacié i senyalitzacié d'obres a la via sense permis, i la retirada o
deterioracié de la senyalitzacié permanent o ocasional.

Es consideren infraccions molt greus:

! Vegeu Llei de 24 de mar¢ de 1997, nim. 5/1997, sobre circulacié urbana i interurbana, que
conté la reforma del text articulat de la Ley sobre Tréfico, Circulaciéon de Vehiculos a Motor y
Seguridad Vial, R.D.L. 339/1990, de 2 de marg.
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1. Les conductes referides anteriorment, quan concorrin circumstancies de
perill per ra6 de la intensitat de la circulacié, per les caracteristiques i
condicions de la via, per les condicions atmosfériques i de visibilitat, per la
concurréncia simultania de vehicles i altres usuaris, especialment a zones
urbanes i en poblat, o qualsevol altra circumstancia analoga que pugui
constituir un risc afegit i concret al previst per a les infraccions greus, en el
moment de cometre’s la infraccid.

2. Les seguents conductes:

a) La conduccié sota la ingesti6 de begudes alcohdliques amb taxes
superiors a les que reglamentariament s'estableixin i, en tot cas, la
conduccié sota els efectes d’estupefaents, psicotropics i qualsevol altra
substancia analoga.

b) L'incompliment de I'obligacié de tots els conductors de vehicles de
sotmetre’s a les proves que s'estableixin per a la deteccié de possibles
intoxicacions d'alcohol, estupefaents, psicotropics, estimulants i altres
substancies analogues, i la dels altres usuaris de la via quan es trobin
implicats en algun accident de circulacié.

¢) La conduccio temeraria.

d) L'omissid d’auxili en cas d'urgent necessitat o accident greu.

e) Les competicions o carreres entre vehicles no autoritzades.

Tenen consideracié d'iafraccions lleus les comeses contra les normes
contingudes a la llei de circulacié, que no s’hagin qualificat expressament com
greus o molt greus als paragrafs anteriors.

Es prou evident que qualsevol infraccid representa un risc per a la seguretat
viaria, ja sigui perqué posa en perill la vida o integritat fisica del propi conductor
del vehicle i dels seus eventuals ocupants, o bé perqué vulnera els drets de la
resta d'usuaris de la via publica, tant si sén conductors com vianants. Les
patrulles de la Guardia Urbana, que no deixen de controlar els carrers del
municipi, detecten moltes d'aquestes violacions de la llei de circulacid i
imposen la sancidé corresponent. Una xifra significativa, que pot donar idea
d'aquesta activitat, és la que senyala que, durant 'any 1996, es van tramitar al
voltant de 73.000 multes. Cal, perd, interpretar aquesta dada tenint present que
la majoria son sancions imposades a 'aparcament il-legal, que representa una
infraccid menor pel que fa a causa de sinistralitat.
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5.2. Principals factors generadors d’accidents

La seguent taula recull amb exhaustivitat les causes a les que es van atribuir
els 1486 accidents —incloent-hi atropellaments— que van tenir lloc a L'Hospitalet
durant els anys 1995 i 1996.

TAULA §.1.
Les causes dels accidents.

B S5

1. Vianant envaeix calgada no reglamentariament 185 12.45
2. Excés de velocitat 129 8.68
3. No respectar cedeixi el pas 127 8.55
4. No respectar interval de seguretat 107 7.20
5. No respectar semafor vermell (conductor) 103 6.93
6. Infraccions diverses 103 6.93
7. No respectar prioritat de pas 98 6.59
8. No respectar STOP 95 6.39
9. Conduir en estat d'embriaguesa 85 5.72
10. No respectar pas de vianants 66 4.44
11. Distraccions al volant 51 3.43
12. Causa desconeguda 50 3.36
13. Marxa enrera sense precaucid 43 2.89
14. No indicar correctament la maniobra 36 242
15. No respectar diversos senyals 30 2.02
16. Altres causes (vianants) 22 1.48
17. Canvi de carril improcedent 20 1.35
18. Conduccié temeraria 15 1.01
19. Invasi6 calgada contraria o direcci6 prohibida 15 1.01
20. Avangament no reglamentari 15 1.01
21. Obertura de portes sense precaucié 12 0.81
22. Dimensions vehicle 12 0.81
23. Errada mecanica , 11 0.74
24 Incorporacid a la circulacié sense precaucio 10 0.67
25. Maniobres sense precaucio 10 0.67
26. Paviment en mal estat 8 0.54
27. No calcular correctament distancies 8 0.54
28. Visibilitat insuficient , 7 0.54
29. Jocs a la via puablica 5 0.34
30. Conduir sota I'efecte d’estupefaents .4 0.27
31. Animal deslligat 3 0.20
32. Atac cardiac 1 0.07
TOTAL 1486 100.00

-

Es pot apreciar que les imprudéncies dels vianants desencadenen bon nombre
d'incidents. L'excés de velocitat i les infraccions degudes a manca de respecte
als senyals son altres de les causes d'accident destacades.
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Per tal de visualitzar millor els factors que produeixen els accidents i facilitar Ia
posterior analisi dels resultats, agruparem les 32 causes anteriors en conjunts
que recullin circumstancies semblants®:

A. Manca de respecte als senyals (3, 5, 81 15).

B. Imprudéncies dels vianants (1, 16 i 29).

C. Distracciod, negligéncia o manca de precaucié (11, 13, 14, 21, 22, 24,
251 27).

D. No respectar prioritats de pas (7 i 10).

E. Infraccions indeterminades o causa desconeguda (6 i 12).

F. Excés de velocitat o conduccié temeraria (2 i 18).

G. No respectar l'interval de seguretat (4).

H. Conducci6 sota l'efecte d’alcohol o estupefaents (9 i 30).

I. Altres infraccions o imprudéncies greus (17, 19 20).

J. Causes alienes al conductor o vianant (23, 26, 28, 31 i 32).

Un cop feta aquesta agrupacié, la seglent taula i el grafic posterior
reprodueixen de forma més simplificada la mateixa informacié que presentava
la taula 5.1:

TAULA 5.2.
Les causes dels accidents (10 grups).

: DE

A. Manca de respecte als senyals 355 23.89
B. Imprudéncies deis vianants 212 14.27
C. Distraccions, negligéncies o manca de precauci6 182 12.25
D. No respectar prioritats de pas 164 11.04
E. Infraccions indeterminades o causa desconeguda 153 10.30
F. Excés de velocitat 0 conduccioé temeraria 144 9.69
G. No respectar interval de seguretat 107 7.20
H. Conduccié sota I'efecte d'alcohol o estupefaents 89 5.99
I. Altres infraccions o imprudéncies greus 50 3.36
J. Causes alienes al conductor o vianant 30 2.02
TOTAL - 1486 100.00

2 N . . .
Entre paréntesi es mostra quines son les causes que conformen el grup.
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GRAFIC 5.1.
Les causes dels accidents.
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En els seglents epigrafs, s'aniran fent alguns comentaris sobre els principals
motius que donen lloc als accidents.

5.2.1. La manca de respecte als senyals

Com a causa principal dels accidents sobresurt, a una distancia considerable
de les altres, la manca de respecte als senyals. Gairebé una quarta part dels
sinistres deriven del menyspreu o de la inadverténcia dels indicadors verticals o
marques vials de cedeixi el pas o de STOP, i dels semafors vermells.

Si s'agrupa aquesta causa amb la manca de respecte a les prioritats de pas, es
pot apreciar que com a minim el 45% dels accidents es produeixen a les
cruilles entre carrers. Aquest percentatge és de fet superior (54%), ja que molts
accidents motivats per altres causes també tenen lloc en aquests
emplagaments.

5.2.2. Les imprudéncies dels vianants

Les imprudencies dels vianants, que envaeixen la calgada sense prendre les
mesures de seguretat adients o no creuen pels passos condicionats a I'efecte,



Les causes dels accidents 57

son la segona causa més frequent d’'accidents, en concret, d'atropellaments
(14.27% del total d'accidents). Aquest problema podria ser pal-liat amb una
correcta educacio viaria, no sols dels infants i de la gent gran, sino també dels
adults en general, ja que —com s’ha vist en el capitol precedent- tots pateixen
aquest problema amb més o menys intensitat.

Cal, perd, recordar en aquest punt el que ja s’ha dit anteriorment respecte els
atropellaments: la llei es mostra ambigua respecte qui té preferencia en els
passos de vianants. En principi, és el vianant qui gaudeix d’ella, pero nomes en
el cas que no observi que s’hi acosta un vehicle a una distancia i velocitat que
no li permetin frenar en condicions de seguretat. Es dificil, per segons quines
persones —nens, gent gran...—, valorar si es donen aquestes circumstancies, de
manera que 'ambiguitat de la llei sembia perjudicar el vianant.

En definitiva, la situacié no esta juridicament clara i, el que en ocasions pot
semblar un comportament imprudent del vianant, tal vegada és consequencia
d’una mala percepcié o d’'una informacié insuficient pel que fa a aquest tema:
sovint els vianants creuen que tenen preferéncia absoluta en els passos
assenyalats amb marca vial, quan, de fet, no és aixi.

En qualsevol cas, déna la impressié que si el conductor tingués en tot moment
un control absolut del seu vehicle, moderant la velocitat i extremant I'atencio
davant possibles vianants poc prudents, el nombre d'atropellaments podria
reduir-se. Es significatiu el fet que la llei estableix que quan el conductor veu
aproximar-se altres usuaris de la via publica ha d'adoptar les precaucions
necessaries per a la seguretat dels mateixos, especialment quan es tracta de
nens, ancians, invidents o altres persones manifestament impedides”.

5.2.3. Distraccions, negligéncies i manca de precaucié

També ocupen un lloc destacat els incidents deguts a distraccions en la
conduccié o manques de precaucié en el moment d’efectuar maniobres amb el
vehicle. El fet que la majoria dels desplagaments urbans es realitzin
quotidianament fa que els conductors creguin tenir ja un coneixement suficient

¥ Vegeu I'esmentada Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, titol
I, capitol |, art. 11.
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de la via i que no mantinguin una atencié que es mostra necessaria davant
qualsevol imprevist. Aquest fet, sumat a una certa precipitacio en les maniobres
de marxa enrera, incorporacio a la circulacio, etc. és el causant del 12.25%
dels accidents.

La manca d’atenci6 a la conduccié és una de les causes d'accidents en que el
factor huma és més present. No reflecteix, generalment, una actitud voluntaria
—com pot ser I'excés de velocitat- sind que és conseqlencia directa de la
incapacitat del conductor d’estar pendent de moltes circumstancies al mateix
temps.

Segons expliquen Montoro ef al. (1996) en [activitat de conduir és
imprescindible captar, identificar i organitzar totes les informacions que arriben
del mediambient. Aixd no es veu afavorit per molts dels estimuls que es reben:
la musica de la radio, la recerca d’informacions alienes a la conduccid (una
adreca, aparcament, etc.), els canvis d’intensitat de la llum, sobretot de nit,... A
tot aixd s’afegeix l'estat fisic i animic del conductor: la fatiga, la son, les
preocupacions personals i, fins i tot, la propia personalitat: existeixen estudis
que mostren que els conductors més extravertits tenen més dificultats per
mantenir I'atencié que els introvertits.

El conductor es veu, aixi, empaitat per una serie d'estimuls externs i interns, i
ha d’escollir de manera ragpida i precisa, en cada moment, les informacions que
son d'intereés i menysprear el camp perceptiu format per les coses irrellevants.
Es aquest complex mecanisme el que es denomina atenci.

5.2.4. L’excés de velocitat i la conduccié temeraria

L'excés de velocitat és una de les principals causes d'accidents a nivell
nacional. Segons Aparicio ef al. (1996), al voltant del 34% del total de sinistres
s'originen com a consequéncia de circular a velocitat inadequada. Quan, a més
a mes, concorren altres factors com ara visibilitat restringida, baixa adheréncia
del paviment, pluja o boira, o inexisténcia de marques viaries, el risc de patir
accidents quan es circula a massa velocitat s'incrementa substancialment.
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En el cas de L’Hospitalet, 'excés de velocitat és causa de quasi el 10% dels
sinistres enregistrats. Aquest percentatge és moderat degut a que la zona
estudiada és majoritariament urbana. L'abséncia quasi total de vies rapides*,
junt amb la complexa planificacié urbanistica de moltes zones del municipi, fa
dificil que es puguin excedir els limits de velocitat establerts. En tot cas, en
moltes ocasions no és questié d'infringir les normes, sind de circular a una
velocitat inadequada a les condicions de la via en aquell moment: visibilitat,
densitat de transit, preséncia de vianants, etc.

En un 1.01% dels casos, 'excés de velocitat es qualifica, junt amb altres
infraccions simultanies, de conduccié temeraria. Aquesta va ser introduida al
Codi penal, com a delicte contra |la seguretat del transit, en la reforma de 21 de
juny de 1989 (v. art. 381 i 384). Comporta un menyspreu absolut a les normes
de circulacid més elementals: conduir a més de 100 Km/h on la velocitat
maxima permesa és de 50 Km/h., envair la part esquerra de la calgada en una
corba sense visibilitat, etc., i és castigada per la llei amb penes de presé de sis
mesos a dos anys i privacid del dret a conduir durant un temps comprés entre
un i sis anys. Quan, a més, constitueix un perill conscient i manifest per a la
vida i integritat de les persones, les penes regulades sén encara superiors.

5.2.5. No mantenir I’'interval de seguretat

La seglient causa d’accident en ordre d'importancia és la manca de respecte de
l'interval de seguretat (7.2% dels accidents). Es tracta d’'una imprudéncia molt
freqUent, que té com a consequéncia que el vehicle del conductor responsable
col-lisioni amb el que el precedeix, quan aquest Ultim ha de frenar davant
qualsevol eventualitat.

5.2.6. La conduccio sota la influéncia de I’alcohol

La conduccié sota l'efecte de begudes alcohdliques, drogues toxiques,
estupefaents i substancies psicotropiques també es considera delicte contra la

4 YA . .
Es_ poden exceptuar I'Avinguda de la Granvia al seu pas per L'Hospitalet, tant en els seus
Z:grggs) centrals (C-246) com en els laterals (BV-2430) i un curt segment del Cinturé del Litoral
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seguretat del transit. Segons les dades disponibles, aquest tipus de
comportaments van produir un 6% del total d’accidents. Cal tenir en compte
que encara que no es produeixi accident, el conductor embriagat o drogat €s
detingut i processat (v. art. 379 del Codi penal).

Donada la importancia social del fenomen de I'alcoholisme —i, en particular, de
la conduccié en estat d’embriaguesa- es dedicara un capitol posterior d'aquest
treball a I'estudi dels casos enregistrats en que, sense que s'arribés a produir
accident, la Guardia Urbana va detectar que el conductor havia begut en excés.
S’exposara també quina és la normativa vigent al respecte.

5.2.7. Causes alienes al conductor o vianant

Finalment, cal notar que les causes que podriem catalogar d'alienes al
conductor o vianant, i que son degudes en general a factors ambientals o al
mal estat del paviment i dels vehicles, tenen una incidéncia molt petita en el
total d'accidents (2.02%). Aquest percentatge tan baix pot ser atribuible a que
nomes s’estan considerant els accidents que requereixen intervencié judicial.
En tot cas, és un fet conegut que la gran majoria dels accidents sén deguts a
errades humanes, i no a factors mecanics o ambientals.

5.2.8. La conduccid sense permis o llicéncia

Es tracta d'un fenomen que no es considera a la base de dades de treball com
a causa de l'accident, perd que si que s'enregistra com a dada relativa al
conductor. D'aquesta manera, no apareix a la taula 5.2., on figura la causa més
immediata del sinistre: excés de velocitat, conduccié en estat d’embriaguesa,
etc.

Tot i que només es disposa d'informaci6 referent a 16 accidents en qué el
conductor no disposava de llicéncia o permis de conduir, creiem que és oportt
fer alguns comentaris, per tal de desvetllar la gravetat dels incidents escaiguts.
Cal fer notar que, segons el registre de la Guardia Urbana, en 263 accidents
mes el conductor no va presentar el carnet de conduir en el moment dels fets,
argumentant que no el duia a sobre. Es probable que posteriorment es
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descobris en alguns casos que de fet no en posseia, circumstancia que ja no
va quedar recollida a la base de dades que ens ha estat proporcionada.

Entre els 16 accidents als que ens referim, n’hi ha tres que revesteixen especial
gravetat perqué van causar un mort cadascun. Si es té present que durant el
bienni 1995-96 només hi va haver 11 accidents mortals a L'Hospitalet, és facil
apreciar les greus consequéncies que la conduccié sense permis pot tenir en
termes de danys corporals.

Dels tres casos esmentats, dos van ser accidents individuals, produits per
excés de velocitat. Els vehicles sinistrats van ser turismes, i els conductors
tenien 17 i 19 anys. El tercer va ser un atropellament, on va resultar mort un
vianant de 76 anys.

Els 13 accidents restants es divideixen en 5 atropellaments, amb un balang
total de 2 ferits greus i 3 lleus, i 8 col.lisions (dues amb alcoholémia), amb un
resultat de 2 ferits greus i 6 lleus.

Respecte els 16 conductors sense permis, 14 van ser homes i dues dones. La
mitjana d’'edat enregistrada va ser de 23.31 anys, valor molt inferior al promig
d'edat dels principals implicats en el total dels 1486 accidents en qué es basa
l'estudi (32.71 anys). Els vehicles sinistrats van ser 4 ciclomotors, 5
motocicletes i 7 turismes.

Sent conscients que el nombre de casos és petit per permetre extreure
conclusions valides en termes estadistics, no es pot deixar de constatar la
gravetat dels fets referits, de manera particular pel que fa a mortalitat
d'aquestes practiques, summament perilloses tant pel propi infractor com per a
la resta d'usuaris de la via publica.

5.3. La causa de I’accident segons el sexe del conductor
En aquest apartat es tractara de dilucidar si existeixen determinades causes

d'accident més associades a un sexe que a l'altre. La seglent taula mostra la
informacio basica al respecte, que després s'il-lustra en un diagrama:
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TAULA 5.3.
L.a causa de 'accident, en funcié del sexe de I'implicat A (*).

. doss T fDona

SADE BED I i hiN%casos 1 %
A. Manca de respecte als senyals 307 | 24.19 44| 2543
B. Imprudéncies dels vianants 1831 14.42 27| 15.61
C. Distraccions, negligéncies 0 manca de precaucid 147 11.58 271 15.61
D. No respectar prioritats de pas 142 11.19 211 1214
E. Infraccions indeterminades o causa desconeguda 1301 10.24 15} 8.67
F. Excés de velocitat 0 conducci6 temeraria 125 9.85 6 3.47
G. No respectar interval de seguretat 86 6.78 14 8.09
H. Conduccié sota I'efecte d'alcohol o estupefaents 87 6.86 2 1.16
I.  Altres infraccions o imprudéncies greus 35 2.76 14 8.09
J. Causes alienes al conductor o vianant 27 2.13 3 1.73
TOTAL 1269 | 100.00 1731 100.00

(*) L'implicat A és la persona que aparentment a causat I'accident, segons
l'informe de 'agent municipal. En cas d'atropellament, es considera com a tal
el conductor del vehicle que ha envestit el vianant, amb independéncia que la
responsabilitat hagi estat d’aquest dltim. Hi ha 44 accidents que no apareixen

a la taula degut a que es desconeix el sexe de I'implicat A.

GRAFIC 5.2.
La causa de I'accident, en funcié del sexe de l'implicat A.
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S’ha dut a terme un estudi d’associacié estadistica entre les variables sexe de/
conductor i causa de l'accident. L'estadistic chi-quadrat pren el valor 30.86,
clarament significatiu, de manera que cal rebutjar la hipotesi d’independéncia
entre les dues variables esmentades. El coeficient V de Cramer, que mesura la
intensitat de la relacio, val 0.1463, xifra que indica associacié moderada,
encara que significativa, tal com s’ha vist. Aixi doncs, la causa de I'accident
esta relacionada amb el sexe del conductor.
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Per tal de concretar més les conclusions, i a la vista dels percentatges que es
mostren a la taula anterior, s'han realitzat un seguit de contrastos estadistics,
que permeten esbrinar si les diferéncies que s'observen entre els dos sexes,
per a cadascuna de les causes d'accident, sén o no significatives®.  Els
resultats mostren el segtent:

e Els homes tenen una tendéncia significativament superior a la de les dones
a causar accidents degut a excés de velocitat i a la practica de la conduccio
temeraria.

o El mateix succeeix amb la conduccid sota I'efecte d’alcohol o estupefaents,
accio també penada per la llei com a delicte contra la seguretat del transit.
Aquests comportaments son practicament inexistents en el cas de les dones:
en dos anys es van enregistrar 2 casos, que nomeés representen un 1.16%
del total d’'accidents causats per dones.

e Les dones sén més propenses a cometre un altre tipus d'infraccions o
imprudéncies que sovint també tenen consequiéncies greus (causa I: Altres
infraccions o imprudéncies greus), perd que no reflecteixen un comportament
antisocial: canvis de carril improcedents, invasions de la calcada contraria o
circulacié en direccié prohibida i avangaments no reglamentaris. Cal
destacar que el 8% dels accidents causats per dones van tenir aquesta
causa, que nomeés té una incidéncia del 2.76% en el cas dels homes.

» No es troba evidéncia estadistica -treballant al 5% de significacié- que
existeixin diferéncies entre els percentatges associats a homes i dones pel
quefaalescausesA B, C, D E Gild.

» Sique sembla digne d’esmentar el fet que el percentatge associat a la causa
C -distraccions, negligéncies o manca de precaucié— pel cas de les dones
(15.61%) pot considerar-se superior al dels homes (11.58%) si es realitza el
contrast al 10% de significacio.

5 ; . R . . N
Considerant com a mostres les observacions de que es disposa, és possible realitzar

contrastos de diferencia de proporcions, per tal de veure si les disparitats que apareixen s6n

merament fruit de I'atzar o corresponen a caracteristiques associades al sexe de la persona.
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Com a resum, es podria concloure que els homes tenen mes tendencia que les
dones a produir accidents a causa de comportaments al volant agressius i
incivics (conduccié temeraria) o a sobrevaloracié de la seva capacitat de
resposta davant imprevistos en la circulacié (excés de velocitat), o despres
d’haver pres begudes aicohodliques.

En el cas de les dones, eis accidents sdn deguts principalment a distraccions o
a manca de precaucid en efectuar maniobres, avangaments, etc. També son
més propenses a cometre infraccions que denoten una certa precipitacio,
potser causada en alguns casos per una menor experiencia al volant®,

5.4. La causa de I'accident segons I'’edat del conductor

L'analisi de les dades no ha permés trobar diferéncies substancials entre les
causes que produeixen els accidents, segons I'edat de I'mplicat A. Es un fet
constatat que la major part dels accidents, qualsevol que sigui la seva causs,
sén responsabilitat dels joves. La franja que va dels 20 als 25 anys és la que
presenta més perillositat, seguida de la que va dels 25 als 30 anys. Aquesta
circumstancia es repeteix quan s’estudien els accidents produits per qualsevol
de les causes que s’han enumerat abans. Hi ha, perd, alguns trets destacables:

» Segons la informacié disponible, la conduccié temeraria és practicada quasi
exclusivament per joves. No es va produir cap incident protagonitzat per una
persona de meés de 32 anys. El promig d’edat de I'implicat A en accidents
derivats de comportaments temeraris és només de 23.30 anys, molt inferior a
la mitjiana global (32.71 anys). Donat que només es disposa de I'edat de 10
persones implicades en accidents d'aquest tipus, els resultats no permeten
treure conclusions massa generals, encara que sembla interessant apuntar
que 3 d'aquestes 10 persones tenen edats inferiors als 20 anys.

 Altres causes d'accident especialment associades als joves sén I'excés de
velocitat, la manca de respecte als senyals (en particular als semafors) i els
avangaments no reglamentaris.

8 L'antiguitat mitjana del permis de conduir dels homes causants d’accidents és de 10.56 anys,
amb una desviaci¢ estandard de 9.92 anys, mentre que la de les dones és de 7.82 anys, amb
una desviacié estandard de 6.84 anys. La diferéncia és clarament significativa. A més,
s'afegeix el fet que els homes condueixen en promig més que les dones.
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o Els problemes derivats de conduir en estat d’embriaguesa no s’associen tan
clarament als joves com els accidents produits per qualsevol altra causa: fins
els 50 anys és forca freqUent trobar casos d'incidents causats pel consum
excessiu d'alcohol.

e Els accidents causats per no mantenir l'interval de seguretat entre vehicles
tenen com a responsables conductors joves, perd també adults fins a 50
anys. A partir d'aquesta edat s’han trobat molt pocs casos d'accidents deguts
a aquesta causa o a excés de velocitat.

5.5. La gravetat de ’accident en funcio de la seva causa

En el present subapartat s'estudiara la relacié que existeix entre el prondstic de
les victimes dels accidents i la causa que els ha produit. Sembla prou clar que
no es pot esperar el mateix resultat lesiu en un accident causat per excés de
velocitat, que en una col.lisi6 mentre s'efectuava una maniobra de marxa
enrera, o que en un atropellament. L'analisi de les dades permetra precisar la
incidencia de cada tipus d’accident sobre el nombre de ferits de cada pronostic.

Les taules que es mostren a continuacié contenen informacié sobre la gravetat
de l'accident i de les possibles victimes en funcié de la causa de I'incident. En
primer lloc, es calculara el percentatge d'accidents associats a cada causa que
han produit danys corporals en algun dels implicats:

TAULA 5.4.
Percentatge que representen els accidents amb victimes sobre el total,
segons la causa que els ha originat.

A. Manca de respecte als senyals
B. Imprudéncies dels vianants

C. Distracci6, negligéncia o manca de precaucié 109 182 59.89
D. No respectar prioritats de pas 156 164 95.12
E. Infraccions indeterm. o causa desconeguda 107 183 69.93
F. Excés de velocitat 0 conduccio temeraria 72 144 50.00
| G. No respectar interval de seguretat 97 107 90.65
H. Conduccié sota efecte d'alcohol/estupefaents 19 89 21.35
I Infraccions o imprudéncies greus 49 50 98.00
J. Causes alienes al conductor o vianant 14 30 46.67

TOTAL 1147 1486 77.19
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L’anterior taula mostra que els accidents que més sovint tenen resultats lesius
sén el produits per infraccions o imprudéncies greus (el 98% causen victimes),
per imprudéncies dels vianants (95.75%) i per no respectar les prioritats de pas
(95.12%). També la manca de respecte a l'interval de seguretat i als senyals
de circulacid causen amb frequéncia incidents amb ferits de diversa

consideracio.

El seglent diagrama permet apreciar la proporcié que representen els
accidents amb victimes sobre el total d'incidents produits per una causa
determinada:

GRAFIC 5.3.
El caracter lesiu de I'accident, en funcié de la seva causa.
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Per tal de valorar la gravetat genérica dels accidents ocasionats per diferents
motius, es calculara el promig de victimes per cada incident degut a una
determinada causa. S'inclouen tant els accidents amb victimes com els que no
han ocasionat.

En la taula seglient, s'observa que els accidents que produeixen en promig més
victimes son els deguts a manca de respecte als senyals de circulacié: 1.203
victimes per incident. Si es considera que en aquesta estadistica intervenen
també els accidents sense victimes, pot apreciar-se la gravetat d'aquest
resultat.
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TAULA 5.5.
Promig de victimes per accident (amb o sense ferits),
en funcid de la causa que I'ha originat.

ictimes.per.

{CAUSA DE LA L e victimes: “accident
A. Manca de respecte ais senyais 1.203
B. Imprudéncies dels vianants 1.061

C. Distracci@, negligéncia o0 manca de precaucio 120 0.659
D. No respectar prioritats de pas 175 1.067

E. Infraccions indeterm. o causa desconeguda 116 0.758

F. Excés de velocitat 0 conduccié temeraria 97 0.674

G. No respectar interval de seguretat 114 1.065

H. Conduccié sota efecte d’alcohol/estupefaents 23 0.258

I. Infraccions o imprudéncies greus 60 1.200

J. Causes alienes al conductor o vianant 19 0.633

TOTAL 1376 1486 0.926

Els incidents causats per infraccions o imprudéncies greus tenen uns resultats
lesius similars als produits per manca de respecte als senyals: 1.200 victimes
per accident. A continuacié es situen els derivats de no respectar les prioritats
de pas i no mantenir 'interval de seguretat amb el vehicle precedent, amb al
voltant d'1.07 victimes per accident.

Tot seguit es complementaran les analisis anteriors, mitjiancant diverses taules
que van mes enlla de mostrar el caracter de I'accident en quant si ha produit
danys corporals o no: informen també sobre el prondstic de les victimes. La
primera d’elles mostra el nombre de ferits i morts del bienni 1995-96:

TAULA 5.6.
Namero total de victimes de cada prondstic,
en funcié de la causa de I'accident’.

A. Manca de respecte als senyals 352 46 27 2 427
B. Imprudéncies dels vianants - 150 50 22 3 225
C. Distracci6, negligéncia o manca de precaucié 94 19 7 0 120
D. No respectar prioritats de pas 122 30 22 1 175
E. Infraccions indeterm. o causa desconeguda 89 18 9 0 116
F. Excés de velocitat o conduccié temeraria 731 14 6 4 97
G. No respectar interval de seguretat 93 9 12 0 114
H. Conduccié sota efecte d'alcohol/estupefaents 20 1 2 0 23
I. Infraccions o imprudéncies greus 46 9 5 0 60
J. Causes alienes al conductor o vianant 15 3 0 1 19
TOTAL 1054} 199| 112 11 1376

" Les inicials P.R. fan referéncia als ferits de prondstic reservat.
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També s’han calculat els percentatges sobre el total de la columna. D'aquesta
manera es pot veure quin percentatge de victimes de cada prondstic son
consequeéncia de cada tipus d'accident.

TAULA 5.7.

Percentatge de victimes de cada prondstic,
segons la causa de I'accident (sobre total columna).

BE b : :
A. Manca de respecte als senyals 3340] 23121 24.11| 18.18 31.03
B. Imprudéncies dels vianants 14.23| 25.13| 18.64| 27.27 16.35
C. Distracci6, negligéncia o manca de precaucid 8.92 9.55 6.25 0.00 8.72
D. No respectar prioritats de pas 11.57| 15.08| 19.64 9.09 12.72
E. Infraccions indeterm. o causa desconeguda 8.44 9.05 8.04 0.00 8.46
F. Excés de velocitat o conduccié temeraria 6.93 7.04 5.36| 36.36 7.05
G. No respectar interval de seguretat 8.82 452 10.71 0.00 8.28
H. Conducci6 sota efecte d'aicohol/estupefaents 1.80 0.50 1.79 0.00 1.67
I. Infraccions o imprudéncies greus 4.36 4.52 4.46 0.00 4.36
J. Causes alienes al conductor o vianant 1.42 1.51 0.00 9.09 1.38
TOTAL 100.00 | 100.00| 100.00| 100.00| 100.00

‘S'observa que els accidents consequéncia d'inadverténcia o menyspreu dels
senyals de circulacié sén els que produeixen més victimes (un 31.03% del
total). Cal, perd, tenir present que també sén els accidents més frequents
(23.89% del total). Recordem que aquesta categoria inclou la manca de
respecte per part del conductor als semafors, senyals de cedeixi e/ pas, de
STOP, etc. S6n, doncs, incidents que tenen lloc sobretot & les cruilles entre
carrers. En aquest cas, cal pensar que les col.lisions sovint seran laterals,
produint lesions de diferent gravetat en els ocupants dels vehicles.

Les imprudencies dels vianants, que envaeixen la calgada sense precaucio,
tenen tambe resultats lesius importants, com és de suposar donada la seva
desp.roteccié davant el vehicle implicat. Notem que al voltant d’una quarta part
dels ferits greus, de pronostic reservat o morts, s’han produit en incidents
d’aquest tipus.

També es produeix un alt percentatge de victimes (12.72%) en accidents
causats per no respectar les prioritats de pas d'altres vehicles o de vianants
que creuen els carrers pels passos condicionats a I'efecte.
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La resta de les causes produeixen un numero inferior de ferits, ja sigui perque
se'n donen pocs d’accidents del tipus en questié, o perqué els sinistres no
tenen en general resultats lesius importants. La seglent taula, que mostra els
percentatges sobre el total de la fila, permet esbrinar millor quina de les dues
situacions esmentades es déna en cada cas.

Cal fer notar que encara que els resultats referents a les persones que van
perdre la vida en accident semblin suggerents, han de ser valorats amb
cautela, ja que només es basen en 11 casos, és a dir, en un 0.80% del total de
victimes.

TAULA 5.8.
Percentatge de victimes de cada prondstic,
segons la causa de I'accident (sobre total fila).

A. Manca de respecte als senyals 82.44 6.32 0.47| 100.00
B. Imprudeéncies dels vianants 66.67 9.78 1.33| 100.00
C. Distracci6, negligéncia o manca de precaucié | 78.33 5.83 0.00| 100.00
D. No respectar prioritats de pas 69.71 12.57 0.57| 100.00
E. Infraccions indeterm. o causa desconeguda 76.72 7.76 0.00{ 100.00
F. Excés de velocitat o conduccié temeraria 75.26 6.19 412! 100.00
G. No respectar interval de seguretat 81.58 10.53 0.00| 100.00
H. Conduccié sota efecte d’alcohol/estupefaents | 86.96 8.70 0.00} 100.00
I. Infraccions o imprudéncies greus 76.67 8.33| 0.00{ 100.00
J. Causes alienes al conductor o vianant 78.95 0.00 5.26| 100.00
TOTAL 76.60 8.14| 0.80] 100.00]

La informacié que proporciona aquesta taula ajuda a completar els comentar.s
fets anteriorment. Per exemple, s’aprecia com els accidents causats per manca
de respecte als senyals, tot i ser els que més victimes ocasionen, no
revesteixen en general excessiva gravetat (un 82.44% dels ferits tenen lesions
lleus).

Pitjors consequéncies tenen les imprudéncies dels vianants, que causen una
tercera part de victimes no lleus. Pel que fa a aquest fet els segueixen els
derivats de no respectar les prioritats de pas (el 30.29% de les victimes son de

consideracio), i d’incomplir els limits de velocitat o conduir temerariament
(24.74%).
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Els accidents segons la classe
dels vehicles implicats

6.1. Observacions i definicions prévies

En aquest apartat ens proposem investigar quina és la categoria o tipus dels
vehicles implicats en els accidents que tenen lloc a L’Hospitalet. Logicament
aquest fet estara relacionat amb la quantitat de vehicles de cada classe que
integren el parc automobilistic de la ciutat i dels municipis de I'entorn, d’on
procedeixen bona part dels vehicles que circulen pels carrers de L’'Hospitalet'.

Una dada suggerent, que mostra la creixent importancia de la problematica del
transit en els darrers anys, és la que assenyala que el nombre de vehicles
registrats a L'Hospitalet es va incrementar en un 46.6% entre 1985 i 1995: es
va passar de 87.292 a 127.970 vehicles, amb el subseglient augment de la
densitat de circulacid, de la dificultat per trobar aparcament, etc.

La informacio disponible sobre la quantitat i el tipus de vehicles que formen el
parc automobilistic municipal no conté tantes categories com les dades en qué
es basa aquest estudi, i presenta de forma agregada, per exemple, els
ciclomotors i les motocicietes. En tot cas, pot resultar orientatiu mostrar-la, tal
com es fa a la seguient taula®

! La mobilitat laboral a L'Hospitalet és molt important, tant pel que fa a entrades com a sortides
de treballadors que resideixen a d'altres municipis. Algunes dades concretes han estat
comentades al capitol 2.

? Les definicions que dobna la llei vigent de cadascun dels tipus de vehicles han estat recollides
al'annex 1, al final d'aquest document.
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TAULA 6.1.
Parc automobilistic de L'Hospitalet (1995).

VEHICE : I°:registrat SO
Turismes / furgonetes 94166 73.58
Ciclomotors / motocicletes 22519 17.60
Camions 10078 7.88
Remolcs 682 0.53
Tractors 525 0.41
Autobusos 152 0.12
TOTAL 127970 100.00

Font: Guardia Urbana de L'Hospitalet.

Al llarg de tot aquest capitol anomenarem vehicle A al conduit per I'implicat A
que —com ja s’ha dit- és I'aparent causant de I'incident, segons l'informe que
elabora la Guardia Urbana en el lloc del sinistre.

En els casos de col-lisié hi ha, evidentment, almenys dos vehicles involucrats.
Donat que son molt escassos els accidents amb més de dos implicats, només
s'estudiara quin tipus de vehicle conduia l'implicat B (vehicle B). En tot cas,
aquest fet no sembla contribuir gaire a identificar el perfil de la persona amb
tendéncia a causar accidents: I'implicat B actua, en principi, com a subjecte
passiu de I'accident; el seu vehicle rep un impacte com a consequéncia d'una
maniobra incorrecta de I'implicat A i, per tant, sembla que la classe del vehicle
B és forga irrellevant.

6.2. Implicacié dels diferents tipus de vehicles en els accidents

Les seglents taules recullen la distribucié de frequéncies de la classe de
vehicle de I'mplicat A i, cas d'existir, de I'implicat B. En la primera cal tenir
present que en 34 accidents no es va enregistrar el tipus del vehicle. Aixd fa
que sigui convenient fixar-s'hi en la columna anomenada percentatge valid, que
recull el tant per cent que representa cada tipus de vehicle sobre els 1452
casos en que el vehicle A esta identificat. El mateix comentari és valid per la
taula 6.3., on el tipus del vehicle B no ha estat facilitat per a 2 de les 851
col-lisions que han tingut lloc.
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TAULA 6.2.
Tipus del vehicle de I'implicat A.

Turisme 886 59.62 61.02
Ciclomotor 208 14.00 14.33
Motocicleta 118 8.01 8.20
Furgoneta 118 7.94 8.13
Camio 84 5.65 579
Autobis 15 1.01 1.03
Bicicleta 8 0.54 0.55
Vehicle especial 8 0.54 0.55
Vehicle articuiat 6 0.40 0.41
No facilitat 34 2.29 ---
TOTAL 1486 100.0 100.00
TAULA 6.3.

Tipus del vehicle de I'implicat B.

Turisme 54.76 54.89
Motocicleta 18.21 18.26
Ciclomotor 17.39 17.43
Furgoneta 4.58 4.59
Camid 2.59 2.59
Bicicleta 1.18 1.18
Autobls 0.82 0.82
Vehicle articulat 0.12 0.12
Vehicle especial 0.12 0.12
No facilitat 0.24 o
TOTAL 100.00 100.00

Tal com era d’esperar, donat el seu predomini en el parc automobilistic, els
turismes son els vehicles que causen major nimero de sinistres: en 6 de cada
10 accidents I'implicat A condueix un turisme. A mes, I'analisi de les dades
permet apreciar que en 1107 dels 1486 sinistres enregistrats, és a dir, en un
74.49%, hi ha hagut algun turisme involucrat.

Malgrat I'observacié anterior, cal remarcar que només el 69.15% dels accidents
son causats per furismes o furgonetes, en tant que aquests vehicles
representen el 73.58% del parc automobilistic. No és una diferéncia absoluta
molt gran perd, com el nombre d’accidents estudiats és important, si resulta
significativa. Aixi doncs -suposant que el nombre de vehicles que entren i
surten del municipi és equivalent-, els turismes i furgonetes causen menys
accidents dels que caldria esperar.
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S'aprecia també com a tret remarcable que els ciclomotors ocupen el segon floc
en el ranquing de responsabilitat de I'accident, amb un percentatge que gairebe
duplica el de les motocicletes (14.33 front a 8.20%). En 347 dels 1486
accidents, és a dir, en quasi una quarta part, hi ha hagut algun ciclomotor
implicat. Les motocicletes han estat presents en 272 accidents, és a dir, en un
18.30% dels casos.

El cas de les motocicletes resulta curids: només apareixen com a causants del
8.20% dels incidents, perd sembla que tenen tendéncia a protagonitzar
col-lisions en qué la responsabilitat és de [l'altre vehicle. En concret, les
motocicletes figuren com a vehicle B en el 18.26% dels accidents, superant
lleugerament els ciclomotors.

La dada anterior podria trobar-se distorsionada per la precarietat de la definici6
de l'implicat A com a culpable de I'accident. Suposem, per exemple, que han
col-lisionat un turisme i una motocicleta. En un primer moment és més facil
.pensar que el primer ha envestit la segona i, aixi, el turisme figurara en molts
casos com a vehicle A. En dur-se a terme la investigacié posterior, és possible
que es demostri que va ser la motocicleta I'auténtica causant de I'incident. Aixo,
tot i ser només una hipotesi, comportaria la sobrevaloracié del percentatge de
la motocicleta com a vehicle B, tal i com apareix a la taula 6.3.

Cal notar que el 17.60% dels vehicles del parc automobilistic municipal sén
ciclomotors o0 motocicletes, mentre que aquests vehicles causen el 22.53% dels
accidents. Sembla, doncs, que els seus conductors —i més en particular, els
dels ciclomotors— son especialment propensos a cometre infraccions o altres
accions que motiven accidents.

Les furgonetss i camions, destinats en la seva majoria a transport comercial o
industrial, sén responsables del 8.13 i 5.79% dels accidents, respectivament.
Es tracta doncs de percentatges menors, perd significatius donada la inferior
preséncia d’aquests vehicles als carrers de la ciutat.

La resta de vehicles (autobusos, bicicletes i vehicles especials o articulats) sén
causants d’'un numero absolut molt baix d’accidents: entre tots només sumen 37
incidents, és a dir, un 2.53% del total. Aquest fet fa impossible extreure
conclusions que puguin considerar-se generals. Per aguest motiu, a la resta del
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capitol es centrara l'atencié en els vehicles amb major representacié al parc
automobilistic: turismes, ciclomotors, motocicletes, furgonetes i camions.

El grafic que es mostra a continuacié resumeix alguns dels comentaris que
s’han fet: permet, per exemple, observar la diferéncia entre els percentatges de
casos en queé els ciclomotors o les motocicletes sén causants dels accidents
(vehicle A) o subjectes passius d'ells (vehicle B):

GRAFIC 6.1.
Implicaci6 dels diferents tipus de vehicles en els accidents.

Percentatge

Tipus de vehicle

La base de dades de I'estudi proporciona la marca i model dels vehicles
sinistrats. Cal dir, perd, que no es considera necessaria la seva analisi, donat
que I'associacié amb el risc de sinistralitat en zona urbana és dubtosa. A més a
mes, com que no es disposa de dades sobre les marques dels vehicles del parc
automobilistic municipal, és impossible tractar d’'esbrinar si aquesta relacié
existeix.

En tot cas, i remarcant la poca rellevancia d’aquest resultat, es pot assenyalar
que els vehicles que causen més accidents sén els Renault (212 casos),
seguits dels Seat (188 casos), els Ford (124 casos), els Opel (90 casos) i els
ciclomotors Derbi (83 casos).
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6.3. La causa de I’accident segons el vehicle que l'origina

Les seglents taules mostren com les diferents classes de vehicles sdn mes 0
menys propenses a provocar accidents per determinades causes. En la primera
es recullen les frequéncies absolutes, per tal de saber a quin nombre de casos
fan referéncia els resultats de la segona. Aquesta conté les freqlencies
relatives, que son les que proporcionen la informacié d'interés per esbrinar les
causes dels accidents en funcid del tipus de vehicles .

TAULA 6.4.
Distribuci6 de la causa de l'accident,
en funcié del vehicle que I'origina.

A. Manca de réspecte als se'hykals‘
B. Imprudéncies vianants

C. Distraccid, negligéncia o manca de prec. 92
D. No respectar prioritats de pas 108
E. Infraccions indeterm./causa desconeguda 68
F. Excés de velocitat o conduccié temeraria 102 6 4
G. No respectar interval de seguretat 47 3 6
H. Conducci6 sota efecte alcohol/estupef. 71 7 1
I. Infraccions o imprudéncies greus 25 3 2
J. Causes alienes al conductor o vianant 16 2 5
TOTAL 886 208 119 118 84

, TAULA 6.5.
Distribuci6 relativa (%) de les causes de I'accident,
en funcié del vehicle que I'origina.

A. Manca de respecte als senyals 25.73 2885 16.81 11.90
B. Imprudéncies vianants 14.56 10.58] 23.53 18.64 4.76
C. Distracci6, negligéncia o manca de prec. 10.38| ° 6.25 8.40] 14.41| 4048
D. No respectar prioritats de pas 12.19 12.50] 10.08| 10.17 1.18
E. Infraccions indeterm./causa desconeguda 767 12.02] 10.08| 1441 20.24
F. Excés de velocitat o conduccié temeraria 11.51 6.25 9.24 5.08| 4.76
G. No respectar interval de seguretat 5.30] 14.42] 10.08 2541 714
H. Conduccié sota efecte alcohol/estupef. 8.01 2.88 1.68 5.93 1.19
I Infraccions o imprudéncies greus 2.82 433 8.40 254, 238
J. Causes alienes al conductor o vianant 1.81 1.92 1.68 1.69 5.95
TOTAL 100.00| 100.00| 100.00; 100.00! 100.00

L'anterior taula mostra que la majoria dels accidents causats per turismes,
ciclomotors i furgonetes sén deguts a que els seus conductors fan cas omis
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dels senyals de circulacio. Aquest comportament destaca de forma especial en
el cas dels ciclomotors, que també mostren una tendencia acusada a no
respectar l'interval de seguretat, motiu pel qual és freqient que col-lisionin amb
el vehicle que els precedeix. Possiblement, la raé més profunda d'aquests
incidents sigui I'escas pes dels ciclomotors, la seva inestabilitat i la limitada
capacitat de frenada.

Segons s’ha vist abans, les motocicletes causen només el 8% del total
d’accidents. D’entre aquests —tal com mostra la taula 6.4.—- quasi la quarta part
son deguts a imprudéencies dels vianants. Encara que no disposem de dades
relatives a aquest fenomen, doéna la impressié al sortir al carrer que la velocitat
amb que acostumen a circular les motocicletes, independentment de que
superin o no els limits permesos, és sovint superior a la de la resta de vehicles.
Aquesta podria ser una de les causes de que pateixin forca problemes com a
consequencia dels vianants que envaeixen la calgada sense precaucio: la
inestabilitat de la motocicleta i la manca de temps per reaccionar i frenar fan
que els atropellaments i pérdues d’equilibri siguin un dels principals problemes
pels que es veuen afectats els seus conductors.

- Les distraccions i la manca de precaucié en la conduccié causen molts dels

accidents que protagonitzen les furgonetes (14.41%) i, sobretot, els camions,
que presenten un percentatge realment destacable del 40.48%. Es a dir, quasi
la meitat dels accidents originats per camions sén deguts al motiu assenyalat.
Tal vegada l'explicacié d'aquest fenomen es troba en que els conductors de
camions i vehicles comercials passen moltes hores diaries al volant, amb la
consequencia logica de pérdua d’atencié derivada de la fatiga.

6.4. El tipus d’accident segons el vehicle que Porigina

En aquest subapartat es tractara d'esbrinar si es pot trobar algun tipus
d'associacio entre la tipologia de I'accident (col-lisié, atropellament o accident
individual) i la classe de vehicle al qué s'atribueix la responsabilitat de
Fincident.

Les taules que tot seguit es mostren contenen les distribucions de frequencies
absolutes i relatives del tipus d'accident en funcié del vehicle causant.
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TAULA 6.6.
Distribuci¢ de {a tipologia de 'accident,
en funcio del vehicle que I'origina.

Col-lisié

Atropellament 229 49 9
Acc. individual 132 19 49
TOTAL 886 208 84

TAULA 6.7.
Distribucié relativa (%) de la tipologia de I'accident,
en funcié del vehicle que I'origina.

DIACCIDED rurisie Urgo
Col:lisié 59.26 . 59.66 53.39 30.95
Atropellament 25.85 23.56 32.77 32.20 10.71
Acc. individual 14.90 9.13 7.56 14.41 58.33
TOTAL 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

El seglient diagrama mostra visualment les notables diferéncies que existeixen
entre la tipologia dels accidents causats per les diverses classes de vehicles:

GRAFIC 6.2.
Tipologia de I'accident segons el vehicle que l'origina
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S'observa que la major part dels accidents sén col-lisions entre vehicles, tret
del cas dels camions, molt més propensos a tenir accidents individuals, en els
que no hi ha altres implicats.
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De fet, els percentatges dels camions sén for¢a singulars respecte els dels
altres vehicles. Es pot cercar una explicacié a aquest fet en diversos factors. El
predomini dels accidents individuals (58.33%) pot ser causat —com ja s'ha vist—
pel fet que molts dels incidents produits pels camions sén deguts a distraccions
i manques de precaucido en les maniobres, que poden provocar faciiment
accidents sense necessitat que hi hagi cap més vehicle implicat, per una aitra
banda, també hi ha esdeveniments derivats de la gran envergadura que tenen
alguns d'ells, que produeix problemes de calcul incorrecte de dimensions o
distancies, especiaiment en conductors poc experts. Aquests incidents és facil
que provoquin desperfectes en elements de la via publica, motiu pel qual
requereixen intervencié judicial.

El motiu que els camions protagonitzin pocs atropellaments pot ser I'escassa
velocitat a la que circulen, sobretot en zona urbana, que fa que no sigui facil
que els seus conductors es vegin sorpresos per vianants poc prudents. De fet,
nomes s’han donat 4 incidents d’aquest tipus. A més a més, per part del vianant
també és més facil adonar-se’n que s'aproxima un camié que, per exemple, una
motocicleta.

En relacié als vehicles de dues rodes, s'aprecia que el percentatge que
representen els accidents individuals respecte al total d'incidents és baix. Les
motocicletes destaquen pel que fa a percentatge d’atropellaments, com ja s'ha
comentat a I'apartat anterior.

6.5. Gravetat de I'accident segons el tipus de vehicles implicats

La desproteccié dels motoristes, que circulen sense carrosseria que els
preservi de danys fisics en cas d’accident, és un dels factors que determina
una major gravetat en els incidents que sofreixen. També resulta prou evident
~que, en general, un cotxe gran és més segur que un de petit. En aquest apartat
es tractaran de quantificar aquestes diferéncies en els efectes lesius dels
accidents.

Es considerara que un accident és /leu si no hi ha hagut ferits o aquests han
estat de caracter lleu, i greu si alguna de les victimes és greu, de prondstic
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reservat o ha perdut la vida. Cal tenir present que sén els serveis medics els
que emeten aquest judici sobre I'estat dels eventuals ferits.

Tot seguit es mostren les frequéncies absolutes i relatives de victimes de cada
tipus, en funcié del vehicle A, principal implicat a I'accident:

TAULA 6.8.
Gravetat de P'accident, en funcio dei vehicle que I'crigina.

Greu 161 59 38 24 4
TOTAL 886 208 119 118 84
GRAFIC 6.3.

Gravetat de I'accident, en funci6 del vehicle que I'origina.
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TAULA 6.9.

Distribuci6 relativa (%) de la gravetat de I'accident,
en funcié del vehicle que I'origina.




Els accidents segons la classe dels vehicles implicats 81

Els percentatges de la darrera taula mostren com, efectivament, les persones
que pateixen lesions de més gravetat sén els conductors o passatgers dels
ciclomotors i motocicletes. També s'aprecia que els accidents amb camions
implicats tenen en general poca importancia. Recordeu que s'estan estudiant
incidents escaiguts en zona urbana, on les circumstancies no afavoreixen
situacions en qué un camié pugui ser causant de col-lisions muitiples amb
moltes victimes, com malauradament succeeix amb certa frequencia en
carretera.

Per tal de complementar aquests resultats, que resuiten parcials si es té en
compte que el tipus del vehicle B també és rellevant en les col-lisions, s’ha
calculat la proporcié d'accidents lleus i greus segons com siguin els dos
vehicles. Els resultats no varien de forma massa significativa respecte els
mostrats a les taules anteriors. Donem alguns com a mostra: quan algun dels
dos vehicles implicats és un turisme (732 casos), el 16.9% dels accidents son
greus, mentre que si tots dos vehicles ho sén (238 casos), només el 8.8% dels
incidents revesteixen gravetat. Si hi ha alguna motocicleta o ciclomotor implicat
(481 casos), el 27.4% de les col-lisions sén greus; si tots dos sén vehicles de
dues rodes (27 casos), un 22.2% dels sinistres tenen resultats lesius de
gravetat.
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Distribucié temporal dels accidents

En aquest capitol s'estudiara la distribucié del nimero d’accidents en funcié del
temps o0 moment en qué s’han enregistrat. Es consideraran diferents nivells de
desagregacio: mensual, per dies de la setmana i per hores o periodes del dia.

7.1. Els accidents al llarg de I'any

En primer lloc, es tractara d’esbrinar si hi ha diferéncies de sinistralitat entre els
mesos de l'any. La seglent taula recull el nimero d’accidents registrats a
cadascun dels mesos dels dos anys que integren la base de dades faciiitada
per la Guardia Urbana. Les darreres columnes contenen les fregiiéncies
mitjanes, absolutes i relatives, del total del bienni.

TAULA 7.1.
Distribuci6 de freqiiéncies dels accidents del bienni 1995-96,
en funcié del mes de I'any.

Gener 51 7.47 71 8.84 61

Febrer 69 10.10 80 9.86 74.5

Marg 59 8.64 63 7.85 61 8.21
Abril 61 8.93 60 7.47 60.5 8.14
Maig 69 10.10 69 8.59 69 9.29
Juny 57 8.35 68 8.47 62.5 8.41
Juliol 48 7.03 71 8.84 59.5 8.01
Agost 38 5.56 39 4.86 38.5 5.18
Setembre 60 8.78 55 6.85 57.5 7.74
Octubre 76 11.13 66 8.22 71 9.56
Novembre 42 6.15 86 10.71 64 8.61
Desembre 53 7.76 75 9.34 64 8.61
TOTAL 683| 100.00 803|{ 100.00 743 100.00
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Es pot apreciar que a I'any 1995 van tenir lloc un total de 683 accidents a
L'Hospitalet que, sumats amb els 803 de I'any 1996, fan un total de 1486
incidents. La freqUéncia anual mitjana és, doncs, de 743 accidents.

Es notable el fet que, segons mostren les dades, el numero d'accidents es va
incrementar en un 17.60% entre els dos anys. En qualsevol cas, cal ser
cautelds en el moment d'interpretar aquest resultat com un augment notable en
la sinistralitat. Noteu que podria estar influenciat per una vigilancia més
intensiva dels agents municipals que, si fos el cas, intervindrien en més
incidents. D'aquesta manera es dificultaria la fuga de conductors no
predisposats a assumir les seves responsabilitats, tant pel que fa a danys
materials o corporals de tercers, com a desperfectes ocasionats al mobiliari
urba. En tot cas, aquest argument no sembla prou potent com per explicar la
magnitud de I'increment observat.

L'examen de la taula 7.1. mostra una altra circumstancia que tampoc és
menyspreable en el moment de la interpretacié dels resultats. Com s'explica
que, per exemple, al mes de novembre de 1996 es dupliqués el numero
d'accidents de 'any anterior? La resposta hi té a veure amb el fet conegut que
la sinistralitat és un fenomen fortament aleatori, en el qual és molt dificil trobar
pautes estables de comportament, a no ser que es disposi de gran quantitat
d'informacié’. Els factors que fan que es desencadeni un accident sén tan
imprevisibles que la tasca de modelitzacid és extremadament dificultosa. Pe-
aquest mateix motiu, les xifres que s’observen tenen només un valor relatiu i
s'han d'extrapolar amb prudéncia.

Aixi doncs, quant més desagregada estigui la informacié, menor és la
representativitat estadistica que té. En base a aquest argument, estem
eonsiderant al llarg de tot el treball ~tret d'algun subapartat concret- les dades
del conjunt del bienni com un tot, sense diferenciar 'any especific a que
pertany cadascuna. En aquest apartat, seguirem la mateixa tonica, tot i que
hem estimat oporti mostrar, en una taula inicial, el resultat desagregat. Per
tant, a partir d’aquest moment parlarem de freqUéncies mitjanes del bienni.

1_P_er egemple, Si en lloc d’estudiar els accidents locals de L'Hospitalet, s'analitzessin dades de
sinistralitat al conjunt de la Comunitat Autdnoma o de I'Estat Espanyol, seria possible trobar
patrons de comportament més consistents des del punt de vista estadistic.
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L’analisi estadistica de la taula 7.1. mostra que les diferéncies entre els mesos
no soén significatives, tret del cas de I'agost, on s'observa una davallada molit
considerable de la sinistralitat (només concentra el 5.18% dels accidents de tot
I'any), ocasionada, sens dubte, per la menor afluéncia de transit als carrers de
la ciutat. L'augment del numero d'accidents al mes de febrer és també
significatiu estadisticament. El segtent grafic il-lustra I'evolucié al llarg dels
mesos de la sinistralitat:

GRAFIC 7.1.
Sinistralitat mensual pels anys 1995 i 1996.
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Pel que fa referéncia a la desagregacié mensual, s’han fet altres analisis per
veure si hi ha diferéncies entre els tipus d'accident, o entre les causes que els
provoquen, perd no s'ha observat res a destacar. Unicament es confirma
sempre la menor sinistralitat del mes d’agost.

7.2. Els accidents segons el dia de la setmana.
Els caps de setmana.

La segona desagregacio temporal d'interés és la que ve donada pel dia de la
setmana en que té lloc I'accident. La segiient taula recull la informacié basica
relativa a aquest aspecte. La primera columna mostra el numero total
d'accidents del bienni que es van produir en cadascun dels dies de la setmana,
mentre que la segona informa sobre la mitjana diaria®.

2.Al llarg del bienni 1995-96 hi va haver un total de 105 dilluns, dimarts i diumenges, i 104
dimecres, dijous, divendres i dissabtes.
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TAULA 7.2.
Els accidents segons el dia de la setmana: freqliéncia, mitjana diaria
i percentatge que representen els de cada dia sobre e total.

Dilluns

Dimarts 206 1.96 13.86
Dimecres 204 1.86 13.73
Dijous 214 2.06 14.40
Divendres 274 2.63 18.44
Dissabte 210 2.02 14.13
Diumenge 151 1.44 10.16
TOTAL 1486 2.03 100.00

El grafic 7.2. complementa aquests resultats, mostrant les fortes similituds entre
la distribucié dels accidents al llarg de la setmana durant els dos anys que
abasta 'estudi:

GRAFIC 7.2.
Els accidents segons el dia de ia setmana.
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A partir de la taula 7.2., s’observa que tots els dies, excepte divendres i
diumenge, presenten una mitjana aproximada de 2 accidents diaris. La"dada de
divendres (2.63 accidents de mitjana) pot considerar-se estadisticament
superior a la resta, en tant que la de diumenge (1.44) és significativament
inferior. Aixi doncs, son els divendres els dies més conflictius pel que fa a
sinistralitat, mentre que els diumenges sén els dies amb menys incidents.
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Pot sorprendre que els dissabtes no assoleixin una mitjana d'accidents superior
a la de la resta dels dies, perd cal tenir en compte que al no ser, per a molta
gent, un dia laborable, el nombre de desplagaments amb motiu de treball
disminueix sensiblement, al igual que passa diumenge. Si, malgrat tot, la
mitjana es manté al nivell de la resta de dies, cal cercar I'explicacié en un
increment dels desplagaments per oci, particularment en la nit de divendres a
dissabte, i en la tarda-nit de dissabte.

Un altre aspecte de I'estudi que pot reportar resultats interessants és el de les
causes que produeixen els accidents, en funcié dels dies. Per exemple, hi ha
els caps de setmana un increment dels accidents causats per alcoholémia o per
excés de velocitat? Resumirem els punts més destacats que es desprenen de
I'analisi en els seglents punts:

* Els caps de setmana (a partir de divendres) s’enregistren aproximadament el
70% dels accidents relacionats amb el consum l'alcohol o estupefaents. El
dia amb mes incidéncia és dissabte, que acumula un 28% dels accidents
produits per aquest motiu en tota la setmana.

e Tambe I'excés de velocitat i la conduccié temeraria s'associen als caps de
setmana: un 60% dels accidents relacionats amb el menyspreu dels limits de
velocitat establerts o amb la manca de respecte a les normes de transit més
elementals es produeixen de divendres a diumenge. Aquest Ultim dia és el
mes afectat per aquestes practiques: un 20% dels total d'accidents que
tenen lloc els diumenges sén deguts al motiu esmentat.

* Més del 20% d'atropellaments causats per imprudencies dels vianants
esdevenen en divendres, particularment a la tarda. A la vista d'aquest
resultat en aparenga inesperat, s’ha realitzat una analisi més profunda
d'aquests casos, i s’ha vist que en divendres a la tarda es van donar entre
els anys 1995 i 1996, un total de 30 atropellaments causats pel vianant’. De
les persones atropellades, el 67% sén infants de menys de 15 anys (edat
promig de 10 anys). D'aquests, el 75% sén nois i només el 25% sén noies.
Sembla, doncs, que son atropellaments relacionats amb I'acabament de |a
setmana escolar i amb I'actitud dels nens davant aquest fet.

3 Aguest valor triplica la freqiiéncia que s'esperaria si no hi hagués associacié entre aquest
periode deis divendres i els accidents per atropellament.
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« També la major part dels accidents per distraccid, negligéncia o manca de
precaucié del conductor esdevenen els divendres (gairebé una quarta part
del total de la setmana). En canvi, només un 5% d'aquests incidents es
produeixen en diumenge.

o Diumenge és un dia forga singularitzat respecte els altres: presenta la menor
sinistralitat de la setmana, enregistra pocs accidents causats per infraccions
dels vianants o del conductor, tret d’aquells resultat d'excés de velocitat o
consum d'alcohol, que es produeixen fonamentalment en la matinada i
primeres hores del dia. Molts dels desplagaments dels diumenges durant el
dia tenen mobil de tipus familiar. Es suficient amb sortir al carrer per apreciar
un menor nerviosisme en els conductors, que circulen amb més tranquil-litat,
originant pocs accidents.

7.3. Els accidents segons el periode del dia

Per tal de veure en quins moments del dia és més o menys freqlient que es
produeixin accidents, es considerara el dia dividit en tres periodes: mati, de 6 a
14 hores; tarda, de 14 a 22 hores; i nit, de 22 a 6 hores. A continuacié es
mostra la informaci6 basica relativa a aquest aspecte:

‘ TAULA 7.3.
El periode del dia en qué té lloc I'accident.

Com a aproximacié inicial, sembla clar que el numero d'accidents esta
correlacionat amb el nivell d’activitat de cadascuna de les franges horaries. Cal
notar que el moviment del transit en les primeres hores del mati -tal com s’ha
definit, comencant a les 6 h.— és encara molt baix, motiu que afavoreix que la
tarda presenti més sinistralitat.

El diagrama de sectors que es recull a continuaci® mostra graficament la
distribucié de frequéncies:
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GRAFIC 7.3.
Els accidents segons el periode del dia.
Nit
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Tractarem d’'aprofundir una mica més en aquest tema, veient si existeixen dies
de la setmana amb més atraccié que altres cap a algun dels periodes, si els
accidents que esdevenen als diferents moments del dia sén similars o no, etc.
Estudiem en primer lloc, la relacid entre el periode del dia i el dia de la
setmana. Les seglents taules mostren les frequéncies absolutes i els
percentatges sobre el total de la columna i de la filera, respectivament.
Complementariament, el grafic il-lustra la informacié continguda en la taula 7.4.

TAULA 7.4,
Els accidents segons el dia de la setmana
i el periode del dia.

Dilluns 81 118 28 227
Dimarts 65 105 36 206
Dimecres g3 88 23 204
Dijous 87 93 34 214} -
Divendres 91 133 50 274
Dissabte 60 79 71 210
Diumenge 39 53 59 151
TOTAL 516 669 301 1486
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GRAFIC 7.4.
Els accidents segons el dia de la setmana
i el periode del dia.
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TAULA 7.5.
Sinistralitat de cada dia de la setmana (%),
sobre el total d’accidents produits en un periode del dia.

Dilluns 15.70 17.64 9.30 15.28
Dimarts 12.60 15.70 11.96 13.86
Dimecres 18.02 13.15 7.64 13.73
Dijous 16.86 13.90 11.30 14.40
Divendres 17.64 19.88 16.61 18.44
Dissabte 11.63 11.81 23.59 14.13
Diumenge 7.56 7.92 19.60 10.16
TOTAL 100.00 100.00( 100.00 100.00

S'observa que els dissabtes a la nit acaparen quasi una quarta part del total
dels accidents nocturns. Entre dissabte i diumenge, el percentatge s'eleva al
43%. També els divendres a la tarda tenen una repercussié important de quasi
el 9% sobre el total d'accidents de la setmana. Els matins i les tardes dels
diumenges son les més tranquil-les de tota la setmana, pel que fa a sinistralitat.
Noteu que el que figura com a nit del diumenge correspon a les franges que
van de les 0 a les 6 hores de la nit entre dissabte i diumenge, i de les 22 a les
24 hores de diumenge, periode ja amb menys incidéncies.
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TAULA 7.6.
Sinistralitat de cada periode dei dia (%)
sobre el total d’accidents produits en un dia de la setmana.

Dilluns 35.68 51.95| 12.33 100.00
Dimarts 31.55 50.97| 17.48 100.00
Dimecres 45.59 4314 11.27 100.00
Dijous 40.65 43.46| 15.89 100.00
Divendres 33.21 48.54| 18.25 100.00
Dissabte 28.57 37.62| 33.81 100.00
Diumenge 25.83 3510 39.07 100.00
TOTAL 34.72 45.02| 20.26 100.00

La comparacid dels percentatges dels diferents dies entre si i amb la distribucio
marginal de la darrera filera permet observar alguns trets remarcables: durant
els dies laborables, la franja més conflictiva és la de tarda, i només al voltant
del 15% d’accidents es produeixen a la nit.

La situacié s'altera el cap de setmana, on els valors de la nit creixen
significativament: en la nit de divendres a dissabte tenen lloc una tercera part
dels accidents de dissabte, i en la que va de dissabte a diumenge, quasi un
40% del total d'accidents de diumenge. Sembla clar que aquests fets es
relacionen amb un increment notable de densitat circulatoria en aquestes nits,
respecte I'habitual durant la resta de la setmana, que comporta a més molts
accidents, sovint greus.

L'analisi de les dades confirma que sén els joves els principals implicats en
aquests incidents. Recordeu que la mitjana d'edat de I'implicat A pel conjunt
dels accidents és de 32.71 anys. Doncs bé, els causants dels accidents
nocturns tenen una edat mitjana de 29.17 anys i, més en concret, els de la nit
de divendres a dissabte tenen 27.64 anys en promig, i els de la nit de dissabte
a diumenge, 27.89. Tots aquests valors son significativament inferiors, des del
punt de vista estadistic, a la mitjana global.

Tambe resulta digne de ser esmentat que dels 95 accidents amb alcoholémia
que inclou la base de dades, més del 50% van tenir lloc a la nit, i més del 63%
de divendres a diumenge, considerant el dia sencer.
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La ciutat de L’'Hospitalet esta integrada per sis districtes municipals de
caracteristiques urbanistiques i socials forga diferenciades. Entre d'altres
elements, la qualitat de la xarxa viaria es veu encara avui influenciada per les
circumstancies historiques que van constituir la génesi de cada barri. Per altra
banda, és evident I'esfor¢ dut a terme en els darrers anys per 'Ajuntament en
I'ambit de la millora urbanistica i de qualitat de les infrastructures viaries.
Aquestes actuacions municipals han contribuit a corregir defectes de
construccié derivats del rapid creixement que va experimentar la ciutat en les
décades deis seixanta i setanta.

La xarxa viaria és també objecte des de fa uns anys de continues millores, que
han permés que l'increment del transit no hagi suposat una pérdua de qualitat
de vida per als ciutadans. Tot i aquest esforg, el legat historic de cada barri
configura una série de caracteristiques viaries de dificil modificacid. Aixi, per
exemple, sembla clar que la qualitat de les vies de Bellvitge o El Gornal no pot
ser assolida per barris com La Torrassa o Pubilla Cases, sense una
remodelacié urbanistica integral.

Cal notar també les importants diferéncies entre els barris pel que fa a
preséncia del sector terciari. L'existéncia de nuclis comercials de rellevancia i
de punts d'atraccid per activitats IGdiques i de lleure, sobretot al Centre i a
Collblanc, tenen una repercussio clara sobre la intensitat i les peculiaritats del
transit i, per tant, també sobre la quantia i gravetat dels accidents de circulacié
que es produeixen.

93
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En aquest capitol s'estudiaran els accidents segons el districte on s'han
enregistrat, per tal de saber quina influencia tenen aquestes diferéncies socials
i urbanistiques sobre la sinistralitat. També es tractara de detectar punts
conflictius on sovint tenen lloc accidents.

8.1. Els accidents als diferents districtes de la ciutat

Abans d’entrar en el tema de la sinistralitat, sembla adient donar algunes dades
sobre la superficie i poblacid dels districtes municipals.

TAULA 8.1.
Superficie i poblacié dels districtes de L'Hospitalet (1995).

) 1a
|. Centre-S.Josep-Sanfeliu 3.28 26.24 53651 16357
{l. Collblanc-La Torrassa 0.97 7.76 46670 17.78 48113
1. Santa Eulalia 1.29 10.32 37389 14.24 28984
V. La Florida-Les Planes 0.81 6.48 43792 16.68 54064
V. Can Serra-Pubilla Cases 1.05 8.40 41360 15.76 39390
VI. Bellvitge-El Gornal 5.10 40.80 398637 15.10 7772
TOTAL CIUTAT 12.50 100.00 262499 100.00 21000

Cal aclarir, per tal d'entendre correctament les xifres anteriors, que el districte |
inclou, a més dels barris del Cent-e, Sant Josep i Sanfeliu, la zona industrial de
Carretera del Mig. Per la seva banda, el districte VI incorpora, al sud de
Bellvitge i El Gornal, els sectors de La Marina, Gran Via Sud i Pedrosa,
dedicats basicament a activitats agricoles i industrials.

A la darrera columna de la taula anterior, es poden observar les importants
diferencies, pel que fa a densitat de poblacid, que es donen entre els barris. Els
reduits valors —en comparacié amb la resta- associats als districtes | i VI
s'entenen pel comentari fet al paragraf anterior.

Entrant ja en el tema del treball, la seglient taula recull el nimero d’accidents
amb diligéncies judicials que es van produir durant el bienni 1995-96 a la ciutat
de L'Hospitalet, en funcié del districte municipal on van tenir lloc:
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TAULA 8.2
Accidents enregistrats a cadascun
dels districtes de L'Hospitalet, durant el bienni 1995-96.

1. Centre-S.Josep-Sanfeliu 454 30.55
11. Collblanc-La Torrassa 237 15.95
lli. Santa Eulalia 217 14.60
V. La Florida-Les Planes 190 12.79
V. Can Serra-Pubilla Cases 177 11.91
VI. Bellvitge-El Gornal 211 14.20
TOTAL CIUTAT 1486 100.00

S’'observa un protagonisme del districte | pel que fa a sinistralitat en nombres
absoluts (30.55% dels accidents). Cal tenir en compte, perd, que la superficie
d’aquesta zona és de 3.28 km?, el que representa més d’una quarta part de la
superficie total de la ciutat. Més endavant -a la taula 8.4.- donarem una
mesura de la densitat de sinistralitat, que permetra valorar la incidencia del
fenomen en relacid a 'extensié de cada zona.

El districte VI té un comportament destacat. la seva superficie representa
aproximadament el 40% del total de la ciutat, perd només suma el 14.20% dels
sinistres. Resulta forga evident que la rad d'aquest fet és la preséncia dins ell
d'extenses zones de caracteristiques rurals i industrials’ que, tot i contenir
alguns trams de vies rapides -com ara I'Avinguda de la Granvia i alguns
segments del Cinturd del Litoral-, no tenen ni la intensitat de transit de la resta
de la ciutat, ni la mateixa preséncia de vianants als carrers.

Tot i que al llarg del treball no s’ha distingit en general quin és I'any del bienni
1995-96 en que va tenir lloc I'accident, considerem d'interés en aquest punt
calcular la taxa de variacié interanual - de la sinistralitat a cadascun dels
districtes del municipi. Aixd és el que es du a terme a la seglent taula, que
després es complementa amb un diagrama de barres que il-lustra els resultats
obtinguts:

' Com s'ha notat abans, a més dels barris de Bellvitge i EI Gomal, el districte VI inclou les
zones de la Marina, Gran Via Sud i Pedrosa. Es tracta de sectors molt extensos perd amb poca
densitat de poblaci6, dedicats en la seva major part a activitats industrials i, cada cop menys, a
conreus agricoles. Darrerament, degut a la instal-lacié del Recinte Firal Montjuic 2, en el limit
amb el terme municipal de Barcelona, I'activitat d'aquest sector estd sofrint alguns canvis
fgcaftel massa propers en el temps per permetre una valoracié de la seva incidéncia sobre el
ransit.
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TAULA 8.3.
Distribucié de freqiiéncies i taxa de variacié interanual
del numero d'accidents als diferents districtes, per a 1995 i 1996.

i. Centre-S.Josep-Sanfeliu 202 252 24.75
11. Collblanc-La Torrassa 120 117 -2.50
[1l. Santa Eulalia 104 113 8.65
V. La Florida-Les Planes 78 112 43.59
V. Can Serra-Pubilla Cases 77 100 29.87
VI. Bellvitge-El Gornal 102 109 6.86
TOTAL CIUTAT 683 803 17.57
GRAFIC 8.1.

Nimero d’accidents a cadascun dels districtes municipals.
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Es destacable l'elevat valor de la taxa de variacié interanual del nudmero
d’accidents al districte IV: 'any 1996 hi va haver a La Florida-Les Planes un
43.59% més de sinistres que l'any anterior. Obviament, aquesta dada és
puntual, i no pot ser interpretada com una tendéncia que es mantindra
necessariament a llarg termini. També als districtes [ i V (Centre-Sant Josep-
Sanfeliu i Can Serra-Pubilla Cases), la taxa es situa per sobre de la mitjana.

Tot el que s’ha comentat fins el moment-en aquest capitol esta referit a unes
dades de sinistralitat no directament comparables entre si, ja que la superficie i
poblacié dels diferents districtes és molt diversa. La seglent taula tracta de
trobar uns valors que permetin comparar la incidéncia de la sinistralitat a les
diferents zones. Per la seva banda, el grafic 8.2. il-lustra el nombre d'accidents
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a cada districte, junt amb la densitat de sinistralitat, és a dir, el nombre
d’'accidents per km? de superficie:

TAULA 8.4.
Namero d’accidents per km? de superficie i per cada 1000 habitants,
a cadascun dels districtes municipals.

|. Centre-S.Josep- 138.41 8.46
{l. Collblanc-La Torrassa 244.33 5.08
i1l. Santa Eulalia 168.22 5.80
V. La Florida-Les Planes 234.57 4.34
V. Can Serra-Pubilla Cases 168.57 4.28
V1. Bellvitge-El Gornal 41.37 5.32
TOTAL CIUTAT 118.88 5.66

GRAFIC 8.2.
Niumero absolut d’accidents i densitat de sinistralitat,
a cadascun dels districtes municipals.
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La primera columna de la taula 8.4., representada també en el grafic, mostra
una informacidé d’interpretacié immediata: el districte on la sinistralitat per unitat
de superficie és superior és el Il, seguit del IV. Es, doncs, al sector nord de
L'Hospitalet on la densitat de sinistralitat assoleix fites més elevades. No tenim
elements suficients per jutjar si aquesta dada és deguda a caracteristiques
viaries de la zona o a peculiaritats dels conductors que solen circular per ella, o
simplement és un indicador d'un nivell d’activitat —i, per tant, d'una densitat de
transit- superior.
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Es pot observar que el districte | perd protagonisme des d’aquest punt de vista,
probablement a causa de la preséncia de la citada zona de Carretera del Mig,
molt escassament poblada i de gran extensié (aproximadament la meitat de la
superficie total del districte), encara que amb una densitat de transit notable,
sobretot de dilluns a divendres..

El districte VI mostra un valor molt baix: només es van produir en el bienni
41.37 accidents per km®. Els motius que es poden al-legar sén analegs als
apuntats pel districte I.

Respecte la segona columna de la taula, cal dir que ha de ser interpretada
tenint present que no tots els accidents escaiguts a un districte estan
protagonitzats per persones residents a la zona. Es necessari, per tant, ser
cauteldés en el moment de treure conclusions.

El districte |, i en especial la zona del Centre, té molta afluéncia de persones
residents en altres districtes de la ciutat i -en menor mesura—- en altres
municipis. La important oferta lidica i comercial de la zona, junt amb la
preséncia de diverses dependéncies de I'administracié local, influeix fortament
sobre el nivell d'activitat del districte, i repercuteix de forma indirecta sobre la
densitat circulatoria. Els resultats mostren que, per cada mil habitants del
districte, es van produir en el bienni estudiat 8.46 accidents, xifra superior a la
respectiva de la resta de zones.

A continuacid es consideraran diferents aspectes relatius als accidents i a les
circumstancies que els envolten, per tal de veure si existeixen peculiaritats
associades a cadascun dels districtes municipals.

8.1.1. La tipologia dels accidents als districtes

Les diferents caracteristiques urbanistiques i de poblacié dels districtes poden
influir en la tipologia dels accidents que es produeixen: col-lisions entre
vehicles, atropellaments o accidents individuals. Tot seguit es mostra el nombre
d’incidents de cada classe, en funcié de la zona on tenen lioc:
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TAULA 8.5.
Els accidents al districtes municipals,
segons la seva tipologia.

|. Centre-S.Josep-Sanfeliu 286 100 68 454
H. Collblanc-La Torrassa 126 75 36 237
{ll. Santa Eulalia 127 54 36 217
IV. La Florida-Les Planes 89 74 27 190
V. Can Serra-Pubilla Cases 90 52 35 177
V1. Bellvitge-El Gornal 133 30 48 211
TOTAL 851 385 250 1486
GRAFIC 8.3.

Els accidents al districtes municipals,
segons la seva tipologia.

N° de casos

Tipus d'accident
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Districte municipal

L'analisi de les dades no permet establir diferéncies massa substancials entre
els barris, encara que hi ha algunes caracteristiques descriptives que es
podrien destacar:

o El districte | concentra la majoria dels accidents en nombres absoluts,
qualsevol que sigui el seu tipus; en particular, destaca per I'elevat nimero de
col-lisions que tenen lloc en els seus carrers: el 33.6% del total de xocs entre
vehicles.

o Els districtes Il i IV sobresurten per la proporcié d'atropellaments que
enregistren: entre els dos concentren quasi el 40% dels que es produeixen a
tota la ciutat. Cal considerar que la superficie d'aquests barris és molt petita
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—entre tots dos, només comprenen el 14.24% del total d’extensio— pero que
la densitat de poblacié conjunta és superior als 50000 habitants per km?.

o El districte VI, en canvi, només presenta el 7.8% dels atropellaments que es
produeixen a la ciutat. Pel que fa a accidents individuals, segueix al districte
| en el ranquing, amb el 19.2% del total del municipi.

8.1.2. Les causes dels accidents als districtes

L'analisi estadistica de la informacié disponible permet observar algunes
peculiaritats dels districtes pel que fa a les causes dels accidents. Per tal de no
incloure taules de creuament del districte amb la causa de I'accident, que per
les seves grans dimensions sén dificils de llegir, es comentaran unicament els
fets més remarcables, que ajudaran a coneixer la fesomia de cada zona:

e Com ja s’ha dit, el districte | concentra la major part dels accidents. Com a
circumstancies més significatives, cal dir que enregistra el 37.5% dels
accidents causats per manca de respecte als senyals, i el 34.1% dels
motivats per no respectar les prioritats de pas. Sembla, doncs, que la
indisciplina dels conductors és el factor causant d’accidents més rellevant en
aquesta zona.

o Gairebe el 40% dels atropellaments causats per imprudéncia del vianants es
concentren als districtes 1l i IV. El motiu es troba en I'elevada densitat de
poblacié d'aquest sector del nord de L'Hospitalet. Es tracta a més de zones
forca comercials —especialment el barri de Collblanc- fet que propicia la
presencia de molts vianants als carrers.

e La zona de Santa Eulalia (districte 1ll) destaca en el capitol de manca de
respecte a les prioritats de pas: concentra el 20.7% dels accidents causats
per aquest motiu.

e EI districte VI mostra novament trets caracteristics derivats de la seva
particular planificacié viaria: una quarta part dels accidents causats per
excés de velocitat o conduccié temeraria tenen lloc en aquesta zona, aixi
com el 28% dels problemes sorgits per no respectar l'interval de seguretat
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entre vehicles®. També el 28% dels accidents producte d'infraccions ©
imprudéncies greus dels conductors tenen lloc al districte mes meridional de
la ciutat.

e El 42.7% dels accidents derivats de la conduccié sota I'efecte d’alcohol o
estupefaents es localitzen al districte |. Aquest percentatge és clarament
significatiu, i és un indicador del fet conegut que aquesta zona és la que
concentra la major oferta ciutadana d’oci: bars, discoteques, etc. El consum
excessiu d’alcohol en aquests establiments, en especial per part d’'alguns
joves poc conscients de la seva responsabilitat al volant, és causa frequent
d’accidents, en ocasions greus.

8.1.3. Influéncia del dia de la setmana

No s’observa cap associacié significativa entre dies de la setmana i districtes
on tenen lloc els accidents. Unicament s’aprecia un lleuger increment de la
sinistralitat al districte | durant els caps de setmana: si durant tota la setmana
aquesta zona enregistra el 30.55% dels accidents que tenen lloc a la ciutat,
aquest percentatge s’eleva al 33.23% en el periode que va de divendres a
diumenge.

8.1.4. Influéncia de I’hora del dia

No hi ha gaires diferéncies entre els districtes respecte la proporcié d'accidents
enregistrats a cada periode del dia (mati, tarda o nit). Unicament es pot
assenyalar que els districtes I, Il i V sén els més. afectats per incidents
nocturns, tot i que els valors observats no destaquen excessivament sobre els
de la resta de zones de la ciutat.

? Recordeu que en aquesta zona existeixen vies rapides, no propiament urbanes, com aiguns
trams de 'Avinguda de la Granvia i del Cinturé del Litoral.
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8.2. Principals punts negres de la xarxa viaria

En aquest apartat, tractarem d'assenyalar quins sén els emplagaments de la
ciutat on tenen lloc accidents amb més assiduitat. El coneixement d'aquests
punts pot ser Util des de I'Optica preventiva: si en un determinat lloc els
incidents es produeixen, per exemple, com a consequéncia d’'una senyalitzacio
insuficient, aquesta pot ser millorada. Es tracta d'esbrinar on es localitzen
aquests indrets conflictius i quines han estat les causes dels accidents que
s’han produit en ells.

En primer lloc, es mostrara una taula on figuren els carrers que van presenciar
més de 20 accidents® durant el bienni de I'estudi®.

TAULA 8.6.
Carrers amb més sinistralitat durant el bienni 1995-96.

Ctra. de Collblanc nhiv 85 1.8 47.2
isabel la Catolica liv 78 1.2 65.0
Josep Tarradellas i Joan | 77 2.0 38.5
Santa Eulalia i 67 1.3 51.5
Enric Prat de la Riba | 64 1.3 49.2
Rbla. Marina | 64 1.6 40.0
Cobalt | 58 1.6 36.2
Carrilet Filll 57 3.2 17.8
Granvia Vi 56 4.1 13.7
Fabregada | 46 0.7 65.7
Aprestadora ] 44 1.6 27.5
Riera Blanca il 35 1.7 20.6
Ctra. del Mig | 33 2.9 11.4
Torrent Gornal Hilv 32 0.7 457
Mas Il 30 0.8 37.5
Barcelona | 29 1.2 24.2
Progrés Il 27 0.8 337
Sever Ochoa Vv 26 0.8 32.5
Trav. Industrial Vi 26 1.8 14.4
Amadeu Torner i . 23 1.1 20.9
Dr. Marti i Julia ] 22 1.0 22.0
Masnou v 22 0.6 36.7
Miraflors v 21 0.7 30.0
Rosalia de Castro | 21 . 1.1 19.1

3 cal tenir present que els accidents en qué es basa l'estudi sén aquells que han requerit
intervencio judicial. Per tant, no es tracta, en general, d'incidents d'escassa rellevancia: si no
han ocasionat danys corporals, almenys han produit danys materials considerables en els
xehicles afectats i/o en elements de la via publica.

A efectes d’aquesta taula, els accidents que han tingut lloc a la cruilla de dos d’aquests carrers
han estat comptabilitzats per duplicat, a les fileres corresponents a cadascun d’ells.
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Les frequéncies d’accidents han de ser interpretades unicament des del punt
de vista descriptiu, ja que és clar que no tots els carrers que apareixen a la
taula anterior tenen la mateixa longitud, o una intensitat de transit semblant.
Tampoc la velocitat a la que es pot circular per ells és homogénia. Aquestes
circumstancies fan que les freqléncies no siguin directament comparables
entre si.

Es significatiu, perd, que es tracta majoritariament de vies basiques de la ciutat,
que connecten diferents barris, moltes d’elles dotades d’almenys dos carrils de
circulacié lliure i una intensitat de transit notable.

La darrera columna de la taula 8.6. mostra un index de sinistralitat associat a
cada carrer; ha estat calculat dividint el nombre d’accidents entre la seva
longitud (en quildmetres). D’aquesta manera s’aconsegueix una xifra que indica
quants accidents han tingut lloc a cada quildmetre de carrer, i es poden
efectuar comparacions entre diferents vies. Es pot observar com les Avingudes
de la Fabregada i d'lsabel la Catdlica ocupen les primeres posicions en el
ranquing de sinistralitat per unitat de longitud, situant-se a una distancia
perceptible de la resta de vies recollides a la taula.

Respecte la distribucid territorial d'aquests carrers, cal notar que predomina el
districte | (Centre-Sant Josep-Sanfeliu), i que el districte VI (Bellvitge-El Gornal)
esta molt nscassament representat.

Per tal d'establir amb més precisi6 els indrets on es localitzen major nombre
d'accidents, s’ha fet un estudi freqUencial dels coneguts com a punts negres de
la xarxa viaria. Cal dir que tots ells es situen a cruilles entre carrers. Aquestes
sén especialment propenses a ser I'escenari d'accidents: més del 54% dels
enregistrats van tenir lloc a la confluéncia de dos carrers. Obviament, la majoria
d’aquest incidents sén col-lisions entre vehicles, i només un petit percentatge
correspon a accidents individuals o a atropellaments.

A la vista del nombre de casos de que parteix I'estudi, i de les freqiéncies amb
que s'observen accidents en el mateix lloc, s’ha decidit considerar punt negre
aquell emplagament on han esdevingut més de 5 accidents en els dos anys del
bienni de referéncia. La seglent taula mostra quins sén aquests punts
conflictius i el nombre d’accidents enregistrat a cadascun d'ells.
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TAULA 8.7.
Principals punts negres de la xarxa viaria de L'Hospitalet.

aff
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1. Isabel la Catolica-Josep Tarradellas !
. Cobalt-Fabregada |
. Ctra. de Collblanc-Famés Il
. Cobalt-Rbla. Marina |
. Carrilet-Fabregada |
. Ctra. de Coliblanc-Josep Molins v

|
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. Josep Tarradellas-Canigé
. Barcelona-Girona

. Progrés-Pujés Il
10. Carrilet-Rbia. Marina |
11. Rbla. Marina-Travessia Industrial ]
12. Aprestadora-Castelao Il
13. Masnou-Pedraforca v
14. Ctra. de Collblanc-Tomas Giménez Vv
15. Cobalt-Rosalia de Castro |

16. Isabel la Catodlica-Electricitat \'
17. Enric Prat de la Riba-Mestre Clavé |
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Per la seva banda, al planol 8.1. es recull I'emplagament de les cruilles
anteriors, tot indicant amb el nimero corresponent la posicié en el ranquing de
sinistralitat que ocupa cadascuna.

Cal advertir que el nombre d'incidents associats a cadascuna de les cruilles no
és massa elevat, de manera que sera delicat tractar d'inferir resultats generals
sobre la sinistralitat en aquests punts, a partir de la informacié recollida. En tot
cas, creiem que el fet d’observar unes frequéncies d'accidents substancialment
superiors a les de molts altres indrets de la ciutat, és un indicador clar de que
aquests emplagaments porten associada algun tipus de problematica pel que fa
al transit.

En els 17 punts negres detectats es van produir un total de 143 accidents al
llarg del bienni 1995-96, xifra que representa quasi un 10% del total. Si es té en
compte I'elevat nombre de cruilles que presenta la xarxa viaria de L'Hospitalet,
s'aprecia que es tracta d’un percentatge no menyspreable®.

% Les conclusions d'un estudi similar a aquest sobre els punts negres de la ciutat de Barcelona,
s'han fet publiques a F'octubre de 1997. A la capital del Barcelonés s*han detectat 54 cruilles
conﬂictives, on es van enregistrar un 7% del total d’accidents de I'any 1996.
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PLANOL 8.1.
Principals punts negres de la xarxa viaria de L'Hospitalet.
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A continuacié realitzarem alguns comentaris respecte els resultats que s'han
mostrat a la taula 8.7. i al planol 8.1. Es fara especial incidéncia en I'estudi
dels tres principals punts negres.

1r punt negre: cruilla d’lsabel la Catolica amb Josep Tarradellas i Joan

Com a emplacament més perillds de tota la ciutat apareix la confluéncia de les
Avingudes d’Isabel la Catolica i Josep Tarradellas. Es tracta d'un lloc singular,
donada la construccié —a comengaments de 1996- d’'una rotonda, que permet
regular el transit sense necessitat dels semafors anteriorment existents®.
Aquesta reestructuracié de la cruilla s'associa a la implantacié, ocupant una
part dels antics locals de la foneria de metalls La Farga, d'un centre comercial
de gran magnitud, que ha comportat un notable increment del transit ~tant de
vehicles com de vianants— a la zona.

Les rotondes han proliferat en els darrers anys a molts indrets, no només de
Catalunya, sin6é de tota Espanya, i seria forga interessant poder estudiar la
influéncia de la seva construccié sobre la sinistralitat. Malauradament, les
dades de que es disposa sobre els accidents a la interseccidé d’lsabel la
Catdlica amb Josep Tarradellas sén massa poc nombroses com per permetre
fer cap afirmacié consistent. Només revelen que, dels 16 accidents
enregistrats, 7 van tenir lloc a 1995 (abans de I'entrada en funcionament de la
rotonda) i 9 a 1996. En tot cas, la diferéncia no és significativa i, a més a més,
les obres de construccid de la rotonda poden haver influit en la qualitat del
transit durant el periode en questié i potser en algun dels accidents.

A titol descriptiu, direm que, dels 16 accidents produits en aquesta cruilla, 11
van ser col-lisions, 3 atropellaments -dos d'ells causats per la invasid no
reglamentaria de la calgada per part del vianant- i 2 accidents individuals. Es
van produir un total de 17 ferits, 15 de caracter lleu i 2 greus. Les causes que
van originar els accidents son diverses: el motiu més freqlient és la manca de
respecte‘als semafors vermells o a les prioritats de pas (7 accidents).

® Actualment, els semafors només tenen la funcié de permetre que els vianants puguin
travessar els carrers: amb una certa periodicitat, els quatre semafors es posen vermells de
forma simultania, de manera que els vianants travessin, mentre la rotonda acaba d'absorbir els
vehicles que ja havien entrat en ella. Els semafors d'incorporacié a la rotonda no estan mai
verds: indiquen que els vehicles poden avangar mitjangant llums grogues intermitents de
precaucio, per advertir el conductor que no té pas lliure, siné que, si és el cas, haura de cedir el
pas als vehicles que ja circulen per la rotonda.
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A pocs metres de distancia es troba la Plaga del Mestre Clavé —punt de
confluéncia de les Avingudes d’'lsabel la Catolica i Fabregada, i dels carrers
Barcelona i Enric Prat de la Riba—- que també presenta sovint problemes pel
que fa a sinistralitat.

L’Avinguda Isabel la Catdlica presenta un altre punt conflictiu a la seva
intersecci® amb I'Avinguda de I'Electricitat. EI pendent descendent d'aquesta
Ultima, que propicia 'excés de velocitat, la manca de respecte als semafors i la
prohibicié —frequentment ignorada per alguns conductors— de girar a la dreta
quan se surt del pas soterrani de la Plaga Eivissa, sén algunes de les causes
que motiven incidents en aquest emplagament. També a la cruilla amb el carrer
de Sant Rafael —continuacié natural de I'Avinguda de [Electricitat- es
produeixen sovint col-lisions entre vehicles.

Per la seva banda, I'Avinguda de Josep Tarradellas també conté un altre punt
problematic a la seva confluéncia amb el carrer Canigd. Aquesta ultima és una
via de poca intensitat de transit, que no disposa de semafors per incorporar-se
a Josep Tarradellas. La preséncia a pocs metres d'una estacié de servei, d'una
discoteca, junt amb el canvi de rasant cap al costat de la Torrassa que presenta
I'Avinguda i que dificulta la visibilitat de manera notable, poden ser factors
determinants dels accidents que hi tenen lloc.

2n. punt negre: cruilla de Cobalt amb Fabregada.

Destaca I'alta concentracié de punts conflictius al districte | i, en particular, a la
zona de Carretera del Mig (punts 2, 4, 5, 10, 11 i 15). Només al llarg del carrer
Cobalt es localitzen 3 dels 16 punts negres detectats. També la Rbla. Marina i
les Avingudes Fabregada, Carrilet i Pau Casals presenten diverses
interseccions conflictives, dins aquesta mateixa zona.

La intensa activitat industrial desenvolupada de dilluns a divendres, en contrast
amb I'escassetat de moviment els caps de setmana, que propicia I'excés de
velocitat i la manca de respecte als senyals d'alguns conductors poc
responsables, poden ser factors que influeixin sobre la forta sinistralitat de la
zona.
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En concret, la cruilla Cobalt-Fabregada apareix com a segon punt negre de la
ciutat, amb un total de 14 accidents. Cal destacar l'elevat numero de ferits que
van ocasionar: 25 victimes, és a dir, un promig de 1.79 ferits per accident’, dels
quals 14 van patir lesions lleus, 2 van resultar ferits de gravetat i, en un cas, el
pronostic va ser reservat.

Els vehicles culpables dels incidents enregistrats a Cobalt-Fabregada van ser
10 turismes, 3 camions -recordeu lactivitat industrial de la zona- i una
motocicleta. Cal destacar que, dels 14 accidents, 13 van ser collisions
ocasionades per no respectar les prioritats de pas. El fet que els dos carrers
tinguin diversos carrils de circulacié i siguin molt transitats, fa pensar que la
instal-lacié de semafors seria molt convenient en aquest punt. De fet, moltes de
les cruilles del voltant, de caracteristiques similars, ja han estat
semaforitzades®.

Cal dir també que 13 dels accidents es van produir entre setmana, de dilluns a
divendres, i que dels 14, només un va tenir lloc de nit.

3r. punt negre: cruilla de Carretera de Collblanc amb Farnés.

El punt que ocupa el tercer lloc en el ranquing de sinistralitat és la cruilla entre
la Carretera de Collblanc i el ¢arrer Farnés, al costat del Parc de la Marquesa,
on van tenir lloc 13 accidents. Tots ells van ser col-lisions causades per la
manca de respecte als semafors vermells i és notable el fet que 8 dels sinistres
es produissin de nit. La preséncia d’aquesta interseccié entre els tres principals
punts negres de la ciutat sembla sorprenent, si es considera que el carrer
Farnés no és una via basica de la ciutat. La complexitat de la cruilla, que
permet la incorporacid des del carrer Farnés a la Carreterg de Collblanc en els
dos sentits, pot ser un dels motius que fan perillés el punt.

La Carretera de Collblanc és, tal com s’ha vist a la taula 8.6., |a via de la ciutat
amb més accidents (85 en total). Cal tenir present, perd, que té una longitud
aproximada de 1.8 quildmetres, molt superior a la d'altres carrers que també

; Recordeu.que el promig global de victimes per accident és d'1.2.
Un estudi interessant sobre la gestié del transit a través dels semafors es troba recollit a
Sanchez, V. (1992).
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apareixen a la mateixa taula. Encara que tots els trams son escenari de
frequients accidents, les seves interseccions amb el carrer Farnés i amb les
Avingudes de Josep Molins, Tomas Giménez i Sever Ochoa constitueixen
indrets especialment conflictius.

E| districte lll, constituit pel barri de Santa Eulalia, només té una cruilla que es
pot considerar punt negre: la dels carrers Aprestadora i Castelao. Altres punts
problematics, encara que en menor mesura (5 accidents a cadascun) sén Marti
Codolar-Sant Roc i Santa Eulalia-Riera Blanca, al llindar amb el terme
municipal de Barcelona.

Per la seva banda, el districte IV (La Florida-Les Planes) tampoc és massa
prolifer en indrets especialment propensos a ser escenari daccidents:
Gnicament es pot citar la confluéncia de I'Avinguda Masnou amb el carrer
Pedraforca.
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La conduccio sota I'efecte
de begudes alcoholiques

Tot i que I'objecte d’aquest treball és I'estudi dels accidents que es produeixen
a L'Hospitalet, considerem d'interés dedicar una apartat a tractar aquells casos
en que -sense que es produis accident de circulacié- la Guardia Urbana va
detenir el conductor d'un vehicle, a causa de que circulava en estat
d’embriaguesa, amb el consequlent perill per a la vida o la integritat propia i
aliena’.

Per tal d'emmarcar la problematica, es dedicara en primer lloc un apartat a
exposar la normativa legal vigent en matéria de conduccid en estat
d'alcoholemia. També es faran algunes observacions sobre els efectes
d’aquestes conductes sobre la seguretat viaria.

9.1. Disposicions legals

En I'actualitat, la conduccio6 sota I'efecte de begudes alcoholiques es considera
delicte contra la seguretat del transit i té tractament penal de delicte comu, per
les greus seqleles que genera, sobretot pel que fa a pérdua de vides humanes.
L'article 379 del Codi penal estableix el seglent:

' com ja s'ha vist a I'apartat dedicat a estudiar les causes dels accidents, van tenir lloc, durant
el bienni 1995-96, un total de 85 casos d'accident a causa de consum excessiu de begudes
alcoholiques per part del conductor. No reiterarem en aquest moment el que ja s'ha dit abans,
sind que ara centrarem I'atenci6 en aquells casos en que no es va arribar a produir accident.

11
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El que condujere un vehiculo a motor o un ciclomotor bajo la influencia de
drogas toxicas, estupefacientes, sustancias psicotropicas o bebidas
alcohdlicas, sera castigado con la pena de arresto de ocho a doce fines de
semana o multa de tres a ocho meses y, en cualquier caso, privacién del
derecho a conducir vehiculos a motor y ciclomotores, respectivamente, por
tiempo superior a uno y hasta cuatro arios.

El motiu és prou evident: aquestes substancies produeixen I'efecte de disminuir
les facultats psiquiques, reflexes, atencio, etc., en els conductors, amb el logic
risc de causar accidents. Cal notar, perd, que aquesta disminucié no comenga
fins a una certa quantitat consumida i que varia d’un subjecte a un altre.

Aixi, sorgeix el problema de fixar quines sén les dosis que fan que s’hagi
incorregut en delicte. El Reglament General de Circulacié® estableix uns indexs
d’alcoholémia, que es determinen per un seguit de procediments técnics.

S’estima que si la taxa d'alcohol és superior a 0.8 grams per mil centimetres
cubics de sang, el conductor estd mancat de les facultats minimes per a
conduir. La normativa és més estricta pel cas dels vehicles de transport de
mercaderies amb un pes superior als 3500 Kg., on la taxa maxima permesa és
de 0.5 grams. Si es tracta d'un vehicle de més de nou places destinat a
transport de viatgers, de servei public, de transport escolar o de mercaderies
perilloses, o és un vehicle d'urgéncia o un transport especial, la taxa d’alcohol
permesa es redueix a 0.3 grams per litre de sang. Les infraccions a aquestes
normes es consideren greus.

Cal dir que esta previst que a partir de I'1 de gener de 1998, la taxa generica
d’'alcoholemia es rebaixi a 0.5 grams, per tal de frenar 'augment de morts
deguts a aquesta conducta®. Amb aquesta mesura, Espanya vol sumar-se a la
iniciativa de la Unié Europea en matéria de seguretat viaria. Actualment,
Espanya es troba —juntament amb Austria, Dinamarca, Alemanya, Irlanda, ltalia,
Luxemburg i el Regne Unit- en el grup de paisos comunitaris amb permisivitat
més alta (0.8 grams), mentre que Suécia ocupa I'extrem contrari, amb només
0.2 grams d'alcohol per litre de sang. Les legislacions de la resta de paisos
situen la taxa maxima en 0.5.

2 Vegeu R.D. 13/1992, de 17 de gener, que conté, en particular, la normativa relacionada amb
el consum d’alcohol (titol |, capitol 4, article 20 i segiients).

* Estudis medics demostren que un conductor amb una taxa de 0.8 g/l té un risc d’'accident cinc
vegades superior al que només té un grau d'impregnacié alcohodlica de 0.5 g/l.
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Respecte la forma en que es procedeix a la verificacio de I'estat del conductor
sospitds, aquest és sotmeés, per part dels agents encarregats de la vigilancia
del transit, a una prova d'alcoholémia que -segons recomanacions de la
Comunitat Europea— no consisteix en I'extraccié de sang, sind en la verificacio
de laire espirat. Aquesta es realitza a través d'uns instruments anomenats
etilometres o alcoholimetres, que han d'estar oficialment autoritzats, i que
determinen de forma quantitativa el grau d'impregnacié alcohdlica. La taxa de
concentracié d’alcohol a partir de la qual queda prohibida la conduccié és de
0.4 miligrams d’alcohol per litre d'aire espirat’.

Si el resultat de la prova és positiu, es pot dur a terme un segon examen a
efectes de contrast, ja sigui a peticid de l'interessat o per ordre judicial, essent
possible la realitzacié d'analisis de sang, orina o altres analegs. En qualsevol
cas, hauran de transcorrer almenys deu minuts entre totes dues verificacions.
El cost de les proves complementaries haura de ser assumit per l'infractor, cas
que es demostri el seu estat d’embriaguesa, o per I'Administracid, en cas
contrari.

Es cert que aquesta llei té detractors que afirmen que la resisténcia o negativa
d’alguns conductors a realitzar les proves, i el fet que aquestes es realitzin a
vegades hores després de la detencid, o sense les garanties técniques
minimes, impliquen una gran inseguretat en el moment de determinar el grau
d’alcoholémia. A més a més, no s’exigeix la demostracié qu.: s'hagi creat una
situacié de perill —cosa que si cal provar, per exemple, en la presumpcio de
conduccié temeraria—, essent suficient la conduccié del vehicle en les
esmentades condicions.

La negativa del conductor a sotmetre’s a les proves d'alcoholémia establertes
per la llei, quan li requereix un agent de I'autoritat, es troba prevista a I'article
380 del Codi penal, com un suposit de desobediéncia greu, susceptible de ser
castigada amb penes de presd de sis mesos a un any.

Finalment, senyalarem que la determinacid de les drogues, estupefaents,
productes psicotropics i estimulants o altres substancies analogues que puguin
afectar la conduccio, aixi com de les proves per a la seva deteccid i els seus

* Vegeu R.D. 1333/1994, de 20 de juny.
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nivells maxims, és competéncia de 'Administracié de I'Estat’. En general, les
proves consisteixen en el reconeixement médic i analisis cliniques que el
personal facultatiu del centre sanitari on es desplaga l'implicat estimin
adequats. L'obligacié de sotmetre’s a aquests examens és la mateixa que en
cas d'alcoholémia. Igualment, és possible la repeticié de les proves a peticio de
linteressat o per ordre judicial, amb objecte de contrastar el resultat de les
primeres.

9.2. Alcoholémia i seguretat viaria

Es conegut el fet que l'alcohol, fins i tot consumit en quantitats petites, és un
dels agents amb més incidéncia en la génesi d’accidents de transit. Els errors
d’execucié derivats de la manca d'estat de lucidesa produida per I'alcohol sén
causa frequent d'incidents, moltes vegades revestits de gravetat. Segons
assenyalen Montoro et al. (1996), les dades epidemiologiques indiquen que
I'alcohol esta implicat, aproximadament, en la meitat dels accidents amb
resultat de mort, i en la tercera part dels accidents amb ferits.

Sovint el conductor no és conscient de la minva en les seves facultats
psiquiques i motores que I'alcohol produeix. Sembla raonable pensar que ningu
es posaria al volant d'un vehiple sabent que esta exposant la seva vida, la dels
seus acompanyants i la d’altres possibles usuaris de la via publica.

Tot i les continues campanyes informatives que es duen a terme des dels
mitjians de comunicacié, la problematica i els seus dramatics efectes
subsisteixen, obligant les autoritats a endurir la normativa reguladora de les
taxes maximes d’'alcoholémia permeses. Tal com s’ha senyalat abans, esta
previst que la taxa es rebaixi de 0.8 a 0.5 grams per litre de sang. En un home
adult de complexié normal (uns 70 Kg. de pes), aquest darrer nivell s’assoleix
amb dos gots de vi o tres cerveses. Les dones i els individus de menor pes
arriben a la mateixa concentracié amb menor quantitat d'alcohol ingerit.

Obviament, quant més gran sigui el contingut en alcohol d'una beguda, més
alta és la taxa d'alcoholémia que produeix: aixi, en les condicions citades, un

3 yegeu el text articulat de la Ley sobre Tréfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad
Vial, R.D. 339/1990, titol |, capitol |, art. 4.e.
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whisky produeix un nivell proper a 0.6 grams i dos vermuts suposen 0.8 grams,
xifra situada al limit de la taxa actualment vigent. Tot el que passi d'aqui fa
incorrer el conductor en un comportament delictuds, sancionat per la llei amb
les penes que abans s’han esmentat. A partir de 4 grams per litre, la persona
entra en un estat de coma etilic.

Segons assenyalen Montoro et al. (1996), existeixen una serie de factors,
sovint desconeguts pels conductors, que influeixen de forma notable en la taxa
d’alcoholémia i en la rapidesa de I'aparici¢ i desaparicidé dels efectes nocius.
Creiem que pot ser interessant reproduir a titol informatiu alguns d'aquests
elements:

e La quantitat d’alcohol. és evident que a major quantitat ingerida, major taxa
d’alcoholémia.

e [’alcohol gasificat o calent potencia la rapidesa de l'aparicid del seus
efectes.

e [’hora del dia: durant la nit, I'efecte és major, i I'eliminacié molt més lenta.

o [’estdmac buit. el menjar redueix la velocitat del pas de 'alcohol a la sang.

e L’edat: els menors de 18 anys i els més grans de 65 tenen menys defenses
organiques front a I'alcohol, i sén més sensibles als seus efectes.

e El/ sexe: en igualtat de condicions de pes, edat i quantitat ingerida, les dones
presenten taxes superiors.

e El pes de la persona: una persona prima es veu més afectada que una de
més grassa, per la mateixa quantitat d’alcohol. Es un problema relacionat
amb el volum de distribucié de I'alcohol.

o [’estat fisic: circumstancies com una malaltia, debilitat o fatiga poden
potenciar els efectes nocius de I'alcohol.

e El/temps d'ingesta: I'alcoholémia es rebaixa de manera lenta i progressiva a
un ritme aproximat de 0.1 - 0.2 grams per hora. Aixi, si per exemple s’ha
arribat a una taxa de 2 grams, caldra deixar passar unes vuit hores abans de
poder conduir.

Els efectes del consum excessiu d’alcohol sobre la conduccié sén molt variats.

Poden citar-se, entre altres, 'augment de la tendéncia a cometre infraccions:

velocitat inadequada, sortides de la calgada, conduccié erratica, etc.

alteracions del comportament: eufdria i disminucié de la capacitat de percepcié
del risc; trastorns de la motricitat; augment del temps de reaccié i frenada;
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disfuncions sensorials, especialment a la vista, amb valoracié incorrecta de les
distancies i velocitats; alteracions de la coordinacié; depressié general:
somnoléncia i cansament.

Fetes totes aquestes consideracions, sembla prou evident el risc associat a la
conduccio sota I'efecte de begudes alcohodliques. No és, doncs, injustificada la
preocupacié social que envolta el tema i la seva repercussié sobre I'enduriment
de les mesures que garanteixen la seguretat viaria.

A continuacié, es procedeix a estudiar en particular els casos de conduccié en
estat d’'embriaguesa detectats a L'Hospitalet durant els anys que compren
aquesta investigacié. Com ja s’ha apuntat abans, els casos que van derivar en
accidents han estat estudiats al capitol 5, dedicat a I'analisi de les causes dels
sinistres.

9.3. Els casos de conduccio en estat d’alcoholémia
a L’Hospitalet

Disposem d’informacié sobre una mostra de 199 casos d'incidents d'aquest
tipus, que es van donar durant el bienni 1995-96 al terme municipal de
L’Hospitalet®.

Cal tenir present que, necessariament, han hagut d’existir molts altres casos
d'alcoholémia que no han estat detectats, malgrat el notable control a que els
responsables de |'ordre sotmeten els carrers de la ciutat al llarg de tot el dia:
durant 'any 1995 es van dur a terme uns 1300 controls, i la xifra es va
incrementar al 1996, amb 1500 examens realitzats . De tota manera, la mostra
de que es disposa —que conté els casos en que ha intervingut la Guardia
Urbana- és prou gran com per poder-se considerar representativa del total de
situacions que es produeixen o, almenys, d'aquelles amb alcoholémia prou
intensa com per a que es manifesti en la forma de conduir.

A continuacio, es dedicaran uns epigrafs a establir el perfil del conductor
detingut en estat ebri. A partir de la mostra de 199 casos esmentada,

6 .
Aquest casos representen aproximadament el 70% del total de casos d’alcoholémia detectats.
El 30% restant van desencadenar accidents de diversa consideracié.
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s'estudiaran les circumstancies en que es van produir les detencions i les
caracteristiques del conductor infractor.
9.3.1. El perfil del conductor ebri

La segiient taula mostra la distribucié de freqiéncies del sexe del conductor
detingut en estat ebri, que després s'il-lustra al grafic 9.1.

TAULA 9.1.
Sexe del conductor en estat d'alcohoiémia.

TOTAL 199| 100.00

GRAFIC 9.1.
Sexe del conductor en estat d'alcoholémia.

Dona
15%

Home
98,5%

La desproporcié és summament significativa: quasi la totalitat dels inculpats en
casos d'alcoholémia son homes. Cal notar que la proporcié entre els sexes és
aproximadament igual en els casos d'accident a causa de conduccidé sota
I'efecte de begudes alcohdliques.

Aquests resultats permeten fer varies consideracions: per una banda, sembla
que sén consistents amb I'afirmacio generalitzada que els homes acostumen a
beure més que les dones; per altre costat, també és cert que la proporcié
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d’homes conductors —en qualsevol estat de lucidesa- és superior a la de dones
conductores. En tot cas, aquesta darrera afirmacié no treu solidesa al fet -
també constatat per Montoro et al. (1996)- que els homes tenen més tendéncia
a confiar en la seva capacitat per conduir, tot i saber que han begut massa.

Un altre aspecte d’interés és el de 'edat dels implicats en casos d’alcoholemia.

A continuacio es recullen els resultats a aquest respecte:

TAULA 9.2.
Edat del conductor en estat d'embriaguesa.

E

Menys de 20 7 3.59
[20, 30) 97 49.74
[30, 40) 46 23.59
[40, 50) 32 16.41
[50, 60) 13 6.67
60 6 més 0 0.00
TOTAL 195 100.00

GRAFIC 9.2.

Edat del conductor en estat d’embriaguesa.
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S'observa clarament que son els Joves els principals involucrats en casos de
conduccié en estat d’embriaguesa: el 50% dels implicats tenen edats entre 20 i
30 anys. Un estudi més detingut d'aquesta franja d’edats mostra com el 63%
d’aquestes persones tenen més de 25 anys. Aixi, 'interval modal es situa entre

els 25 i els 30 anys.
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La distribucio global té una notable asimetria a la dreta: treta la primera part de
la distribucio, quan augmenta I'edat va disminuint de forma paulatina el nombre
de casos. En cap cas s’ha superat 'edat de 60 anys. La seguent taula mostra
certa informacié addicional:

TAULA 9.3.
Mesures descriptives de la variable
edat del conductor en estat d’alcoholémia,
en funcid del seu sexe.

&

itjana 31.943 25.000 31.836
Desv. estandard 9.666 5.568 9.646
Mediana 29 24 29
Minim 17 20 17
Maxim 58 31 58
Num, casos 192 3 (*) 185

(*) El nimero total de casos d’alcoholémia va ser de 199.
Per als 4 casos no registrats es desconeix I'edat de I'implicat.

A la taula anterior es recullen algunes xifres que resumeixen la distribucio de
'edat del conductor ebri, en funcid del seu sexe. Cal notar, pero, que la
columna que mostra els descriptius de les dones no conté una informacié
significativa, donat que només es basa en els 3 casos existents.

El valor de la desviacid estandard informa sobre la dispersid de les
observacions entorn a la seva mitjana i permet construir un interval de
confianga per a aquesta mesura basica de tendéncia central: amb un 95% de
probabilitat, la mitjana de 'edat es situa entre 30.48 i 33.19 anys.

El valor de la mediana també és forga suggerent: la meitat dels conductors
detinguts tenen menys de 29 anys.

La seglient taula mostra la distribucidé de frequéncies del tipus de vehicle de
I'implicat en casos d'alcoholémia, que després s'il-lustra al diagrama de barres
que segueix:
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TAULA 9.4.
Tipus del vehicles implicats en casos d'alcoholémia.

Turisme ~120]  60.30 63.83
Ciclomotor 38 19.10 20.21
Furgoneta 18 9.05 9.57
Motocicleta 17 8.54 .04
Camié 4 2.01 213
No facilitat 11 5.53
TOTAL 199 100.00 100.00
GRAFIC 9.3.
Tipus del vehicles implicats en casos d'alcoholémia.
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S'observa que el turisme és el tipus de vehicle més freqUentment relacionat
amb aquests casos, com era d'esperar donat el seu predomini en el parc
automobilistic del municipi: segons informacié facilitada per la Guardia Urbana,
el 73.58% dels vehicles registrats a L'Hospitalet sén turismes o furgonetes
(dades de 1995). La taula anterior mostra com en els casos d'alcoholemia
aquests vehicles representen el 73.40% del total. '

Per a les motocicletes i ciclomotors, el percentatge d'implicats en casos de
conduccié en estat ebri és superior al que correspondria si hi hagués
proporcionalitat directa amb el nimero de vehicles del parc automobilistic:
s'observa que el 29.25% dels implicats sén vehicles de dues rodes, mentre que
només el 17.60% dels automaobils enregistrats a L'Hospitalet sén motocicletes o
ciclomotors.
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9.3.2. Distribucio temporal dels casos d’alcoholémia

Tot i que la mostra no és excessivament gran, amb el risc que aixd comporta en
extraure conclusions sobre quins sén els mesos amb més casos de conduccid
en estat d’'embriaguesa, sembla interessant mostrar la segtent taula:

TAULA 9.5.
L'alcoholémia segons el mes de l'any.

Gener 18 9.05
Febrer 20 10.05
Marg 22 11.06
Abril 24 12.06
Maig 31 15.58
Juny 16 8.04
Juliol 21 10.56
Agost 8 4.02
Setembre 10 5.03
Octubre 6 3.02
Novembre 9 4,52
Desembre 14 7.04
TOTAL 199| 100.00

El seglent grafic mostra la distribucié mensual del nombre de casos, i permet
coneéixer com va ser I'evolucié del fenomen durant els dos anys de I'estudi:

GRAFIC 9.4.
L’alcoholémia segons el mes de l'any.

N° de casos

Mes de la detencio
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Al mes d'agost s'aprecia una davallada notable en el nombre de casos
enregistrats —al igual que succeeix amb la sinistralitat—, tendencia que es manté
fins a finals d’'any. Els mesos amb més incidéncia sén abril i, sobretot, maig.

Respecte la distribucié dels casos d’alcoholémia al llarg de la setmana, cal dir
que el cap de setmana concentra més del 45% del total, circumstancia forga
significativa i facilment comprensible si es recorda que la major part dels
implicats sén joves entre 20 i 30 anys. La taula que es recull a continuacio
permet apreciar els percentatges associats a cada dia de la setmana, i la
mitjana diaria de casos detectats al llarg dels dos anys del bienni 1995-96.

TAULA 9.6.
L’alcoholémia segons el dia de /a setmana.

Dilluns 22 0.21 11.06
Dimarts 21 0.20 10.55
Dimecres 18 0.17 9.05
Dijous 24 0.23 12.06
Divendres 24 0.23 12.06
Dissabte 62 0.60 31.16
Diumenge 28 0.27 14.07
TOTAL 199 0.27 100.00
GRAFIC 9.5.

L'alcoholémia segons el dia de la setmana.
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Sembla forga raonable pensar que sera la nit el periode del dia amb més
protagonisme del tipus d’incident que estem considerant. La seguent taula i el

grafic corresponent confirmen aquesta hipotesi:
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TAULA 9.7.
L’alcoholémia segons el periode del dia.

GRAFIC 9.6.
L'alcoholémia segons el periode del dia.

Mati

De fet, els percentatges so6n molt significatius: de cada quatre casos
d’alcoholémia al volant, tres s'enregistren a la nit. En particular, tal com
s'aprecia als resultats seglents, son els dissabtes a la nit vls que destaguen
amb contundéncia sobre la resta de moments de la setmana: en ells es donen

50 dels 199 casos detectats, el que representa més d'una quarta part:

TAULA 9.8.
Els casos d’alcoholemia de cada dia de la setmana,

en funcié del periode del dia.

Dilluns 4 4 14 22
Dimarts 2 1 18 21
Dimecres 0 2 16 18
Dijous 1 4 19 24
Divendres 4 2 18 24
Dissabte 8 4 50" 62
Diumenge 8 2 18 28
TOTAL 27 19 153 199
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GRAFIC 9.7.
Els casos d'alcoholémia de cada dia de la setmana,
en funcié del periode del dia.
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Les dues taules seglients mostren percentatges sobre el total de la columna i

de la filera, de manera que aporten una informacié relativa addicional:

TAULA 9.9.
Alcoholémia de cada dia de la setmana (%)
sobre el total de casos produits en un periode del dia.

Dilluns 14.81 21.05 9.15 11.06
Dimarts 7.41 5.26 11.76 10.55
Dimecres 0.00 10.53 10.46 9.05
Dijous 3.70 21.05 12.42 12.06
Divendres 14.81 10.53 11.76 12.06
Dissabte 29.63 21.05 32.68 31.16
Diumenge 29.63 10.53 11.76 14.07
TOTAL 100.00 100.00| 100.00 100.00
TAULA 9.10.

Alcoholémia de cada periode del dia (%)
sobre el total de casos produits en un dia de la setmana.

Dilluns 18.18 18.18 63.63| 100.00
Dimarts 9.52 4.76 85.71 100.00
Dimecres 0.00 11.11 88.89| 100.00
Dijous 4.17 16.67 79.17| 100.00
Divendres 16.67 8.33 75.00{ 100.00
Dissabte 12.90 6.45 80.65| 100.00
Diumenge 28.57 7.14 64.29| 100.00
TOTAL 13.57 9.55 76.88| 100.00
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Algunes xifres destacades son les seglents: el 32.68% dels casos
d'alcoholémia enregistrats a la nit corresponen a dissabte; d’entre els casos
detectats al llarg de tota la setmana als matins, quasi el 60% tenen lloc
dissabte o diumenge’. Segons mostra la darrera taula, la distribucié del nombre
de casos al llarg del dia és analoga per tots els dies de la setmana, tret de
diumenge, que mostra al mati més concentracié de 'habitual, sens dubte degut
a que segueix cronoldgicament la nit de dissabte.

9.3.3. Distribucio territorial dels casos d’alcoholémia

L'existéncia a la ciutat de L’Hospitalet de certs focus d’activitats lidiques i de
lleure, especialment freqUentats els caps de setmana, permet fer la hipotesi
que els casos de conduccid sota I'efecte de begudes alcohodliques podrien
localitzar-se en determinades zones, més que no pas en altres. La seguent
taula conté el nombre de casos d’aquest fenomen detectat a cada districte, junt
amb alguns indexs interessants:

TAULA 9.11.
L'alcoholémia a cadascun dels districtes municipals.

I. Centre-S.Josep-Sanfeliu 75 37.69 22.87
11. Collblanc-La Torrassa 30 15.08 30.93
11l. Santa Eulalia 28 14.07 21.71
IV. La Florida-Les Planes 24 12.06 29.63
V. Can Serra-Pubilla Cases 26 13.07 24.76
VI. Bellvitge-El Gornal 16 8.04 3.14
TOTAL CIUTAT 199 100.00 15.92

| el grafic 9.8. permet observar el nombre absolut de casos enregistrat a cada
districte, abans i després de relativitzar-lo a partir de la superficie de
cadascuna de les zones.

7 . . .

Considereu que el mati es comenga a comptar a partir de les 6 hores, de manera que encara
poden trobar-se pels carrers conductors ebris com a consegiiéncia de la sortida de la nit
anterior.
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GRAFIC 9.8.
L'alcoholémia a cadascun dels districtes municipals.

Variable

N°de casos

(n° casos/km2)

Districte municipal

S’observa que la major part dels casos es produeixen al districte 1 (37.69%),
caracteritzat per un nivell d'activitat notable, de manera particular els caps de
setmana. El districte VI —-malgrat la seva gran extensio- és el que es veu menys
afectat pel problema de la conduccié sota I'efecte de I'alcohol.

Si, en lloc de considerar-se els percentatges, es calcula el nimero de casos
per unitat de superficie, s'obtenen les segltients conclusions: els districtes amb
més concentracié d'incidents sén el Il i el IV, ubicats al sector nord de la ciutat.
El petit valor de I'index per al districte | s’explica possiblement per la preséncia
en ell d’'un sector industrial: el de Carretera del Mig, que amb una superficie de
1.25 km?, constitueix quasi el 40% de I'extensid total del districte. Si s’exclou
aquesta zona, 'index per al districte | seria de 36.95 casos d’'alcoholémia per
unitat de superficie.

Els carrers on s’han detectat amb més frequéncia casos de conduccié sota
I'efecte de begudes alcoholiques han estat recollits a la segtent taula:

TAULA 9.12.
Carrers amb més casos de conduccioé en estat d’embriaguesa.

Ctra. de Collblanc Hiv 17
Isabel la Catolica iV 16
Carrilet Him 15

Enric Prat de la Riba | 14
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Es clar que, sobretot en els quatre primers casos, es tracta de vies basiques de
la ciutat, amb molta afluéncia de transit, fet que justifica que també siguin
emplacaments on la problematica que ens ocupa tingui especial rellevancia.
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Conclusions

En aquest apartat final del treball es destacaran alguns dels resultats de major
interés, que contribueixen al coneixement de les circumstancies que envolten
els accidents de transit a la ciutat de L’Hospitalet. Totes les afirmacions que es
recullen han estat comentades amb més extensié al llarg del document, on es
poden trobar resultats relacionats que les complementen.

Mentre no s’especifiqui el contrari, es fara referéncia als accidents produits
durant el bienni 1995-96, que van requerir la instruccié de diligéncies judicials.

=> El nombre total d’accidents del bienni és de 1486. Entre els anys 1995 i
1996 es va produir un increment del 17.57% en el nombre d'incidents
enregistrats.

= El 77% dels accidents considerats produeixen victimes d'alguna
consideracid. El 23% restant, només danys a elements de la via publica o
del mobiliari urba.

= El nombre mig de victimes per accident amb danys corporals és d’1.2. Si es
consideren tots els incidents, el promig de victimes és de 0.926 per
accident.

= Més del 57% dels accidents sén col-lisions entre vehicles. El 87% dels

conductors responsables d'aquest tipus d'incidents sén homes, i la meitat
tenen menys de 29 anys.

129
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— Els atropellaments son els incidents amb més efectes lesius: el 95%
ocasionen victimes. El nombre mig de ferits greus o morts per atropellament
és de 0.307.

= Al voltant d’'una quarta part del total de victimes de pronostic greu o que han
mort com a consequéncia de l'accident, s’han produit a causa de les
imprudéncies dels vianants, que envaeixen la calgada de forma no
reglamentaria.

= La distribucié de I'edat del vianant atropellat és bimodal, amb freqléncies
maximes en la infancia i adolescéncia, i en la tercera edat. El perfil més
caracteristic és el d'un nen (mascle) entre 4 i 10 anys. Un 11% de les
victimes responen a aquesta condicié. Més del 54% dels atropellaments sén
causats per actituds imprudents o distretes dels vianants, sobretot dels
infants.

= Gairebé una quarta part dels sinistres deriven del menyspreu o de la
inadverténcia dels indicadors verticals o marques vials de cedeixi e/ pas o
de STOP, i dels semafors vermells. Altres causes rellevants sén la manca
d’atencié a la conduccid i I'excés de velocitat.

= En 3 dels 11 accidents mortals enregistrats, el conductor no tenia llicéncia o
permis de conduir. Tot i que les xifres s6n baixes com per extreure
conclusions estadistiques significatives, es pot constatar la perillositat
inherent a aquest tipus de practiques.

= Els homes tenen una tendéncia significativament superior a la de les dones
a causar accidents degut a excés de velocitat i a la practica de la conduccio
temeraria. El mateix succeeix amb la conduccié sota I'efecte d’alcohol o
estupefaents. Aquests dos darrers tipus d’accions estan penats per la llei
com a delictes contra la seguretat del transit.

= En el cas de les dones, els accidents son deguts principalment a

distraccions 0 a manca de precauci6é en efectuar maniobres, avancaments,
etc.
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— La majoria dels accidents causats per turismes, ciclomotors i furgonetes son
deguts a que els seus conductors fan cas omis dels senyals de circulacié.
Aquest comportament destaca de forma especial en el cas dels ciclomotors,
que també mostren una tendéncia acusada a no respectar linterval de
seguretat.

— Les distraccions i la manca de precaucié en la conduccid son una de les
principals causes d’'accidents protagonitzats per camions (40%). En relacio
amb aquest fet, entre els camions predominen, molt més que en cap altra
categoria de vehicles, els accidents individuals (58%).

= Els conductors o passatgers dels ciclomotors i motocicletes sén els que
surten pitjor parats en els accidents: al voltant d'un 30% dels incidents
produeixen ferits greus, de pronostic reservat o morts.

= Els divendres sén els dies més conflictius pel que fa a sinistralitat: quasi un
20% dels accidents de tota la setmana tenen lloc en aquest dia. Els
diumenges son els dies amb menys incidents (10% del total).

= Els caps de setmana, a partir de divendres, s’enregistren aproximadament el
70% dels accidents relacionats amb el consum ['alcohol o estupefaents. El
dia amb més incidéncia és dissabte, que acumula un 28% dels accidents
produits per aguest motiu.

= Els divendres a la tarda sén el moment de la setmana en qué més sovint es
produeixen atropellaments per culpa del vianant. El 67% dels atropellats
tenen menys de 15 anys, i la proporcié de nois triplica la de noies.

= Els dissabtes a la nit concentren quasi una quarta part del total dels
accidents nocturns. Entre dissabte i diumenge, el percentatge s'eleva al
43%. Els causants dels accidents nocturns tenen una edat mitjana de 29.17
anys, més de dos anys inferior al promig d’edat del conjunt de conductors
responsables d'accidents. Més en concret, els de la nit de divendres a

dissabte tenen 27.64 anys en promig, i els de la nit de dissabte a diumenge,
27.89.



132 Conclusions

— Dels 95 accidents amb alcoholémia que inclou la base de dades, mes del
50% van tenir lloc a la nit, i més del 63% de divendres a diumenge,
considerant el dia sencer.

— S'observa un protagonisme del districte | pel que fa a sinistralitat en
nombres absoluts (31% dels accidents). El districte VI t&é un comportament
destacat: la seva superficie representa aproximadament el 40% del total de
la ciutat, perd només suma el 14% dels sinistres.

= EI districte on la sinistralitat per unitat de superficie és superior és el I,
seguit del IV. Aquestes dues zones sobresurten, en especial, per la
proporcio d'atropellaments que enregistren: entre les dues concentren quasi
el 40% dels que es produeixen a tota la ciutat.

= Una quarta part dels accidents causats per excés de velocitat o conduccio
temeraria tenen lloc al districte VI. El 43% dels accidents derivats de la
conducci6 sota I'efecte d’alcohol o estupefaents es localitzen al districte |.

= Els principals punts negres de la xarxa viaria sén les cruilles de les
Avingudes d’Isabel la Catdlica amb Josep Tarradellas, de Cobalt amb
Fabregada, i de Carretera de Collblanc amb Farnés.

Respecte els 199 casos de conduccié en estat d’'embriaguesa detectats a
L'Hospitalet durant el bienni 1995-96, que no van arribar a causar accident, es
poden destacar els seglents fets:

= Els joves son els principals involucrats en casos de conduccié sota I'efecte
de begudes alcohdliques: el 50% dels implicats tenen edats entre 20 i 30
anys.

= Els dissabtes a la nit destaquen amb contundéncia sobre la resta de
moments de la setmana, respecte el nombre de casos detectats: en ells es
produeixen més d'una quarta part del total de detencions per conduccié en
estat d'embriaguesa que s’enregistren al llarg de la setmana.

A partir de la informacié que proporcionen aquestes conclusions, es poden fer
algunes observacions sobre formes de prevenir la sinistralitat. Com és conegut,
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aquest tema constitueix una de les prioritats dels responsables en matéria de
transit, que es va concretar al 1995 a través del Pla Nacional de Seguretat
Viaria, i que és sovint objecte de reflexié i de noves resolucions.

Una possible linia d'accié és la basada en campanyes preventives que,
proporcionant al ciutada certes dades significatives, puguin contribuir a un
canvi en els habits de conduccié de determinats col-lectius, frequentment
causants d’accidents. Es tracta de produir una conscienciacio ciutadana que
dugui a respectar el codi de circulacio.

També es pot enfocar I'educacio viaria dels vianants en la direccio adequada,
per tal de prevenir els atropellaments que, amb forga assiduitat sofreixen els
infants i persones d'edat avangada. Un cop dutes a terme les campanyes,
laplicacié de meétodes estadistics és necessaria per a avaluar la seva
efectivitat'.

Donat que —-com s’ha vist— la majoria dels accidents sén conseqiéncia de la
manca de respecte a les normes de circulacio i, en particular, als senyals, dona
la impressié que 'activitat sancionadora dels agents municipals podria orientar-
se en aquest sentit i potser no tant en combatre I'estacionament il-legal, en
Iactualitat practicament inevitable en certs barris i franges horaries. Es obvi
que la intervencié de la grua és necessaria en casos extrems: quan el vehicle
mal estacionat esta impedint el pas a d'altres usuaris de la via publica, com ara
autobusos, o obstruint un gual o un pas de vianants. En altres situacions,
sembla que les mesures que ja s’han pres, com la instal-lacié de pivots
dissuasoris a les voreres, han servit per reduir el problema a cotes més
acceptables.

Un altre resultat de I'estudi que pot tenir repercussié sobre I'actuacié mupicipal
és el que identifica els punts negres de la ciutat, emplagaments on es
produeixen amb més frequéncia accidents de diversa gravetat. L'estructura
urbanistica de l'entorn, la qualitat de la senyalitzacié o la sequéncia dels
eventuals semafors sén circumstancies a replantejar en aquests indrets
especifics. Tal vegada es podria proposar un reforgament de la vigilancia de la
Guardia Urbana sobre les cruilles més conflictives. De fet, a Barcelona, ja s’ha
pres aquesta mesura durant 'octubre de 1997, per tal de frenar I'ascens en el

' Pérez, . (1996) aporta metodologia estadistica d'utilitat en aquest ambit.
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nombre d'infraccions, que cometen sobretot el ciclomotors i motocicletes de
baixa cilindrada.

Una altra forma indirecta de reduir la sinistralitat és fomentar I'Gs del transport
public. En I'actualitat la ciutat gaudeix d’una flota moderna d’autobusos urbans i
interurbans i de nombroses estacions de Metro, de RENFE i de Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya. Maigrat tot, un sector important de la poblacié
segueix preferint I'is del transport privat per als seus desplagaments. Tal com
assenyala Martinez (1996), si es vol impulsar la utilitzacié del transport public,
el primer que cal fer és detectar les motivacions dels usuaris de cada tipus de
transport, de manera que es pugui dissenyar una estratégia de comunicacio
adequada. Aquesta no s’estructurara només sobre campanyes publicitaries,
sind també educatives i de sensibilitzacié de I'opinid publica. Al mateix temps,
la xarxa de transport public haura de permetre assumir la nova demanda que
s’origini, sense rebaixar la qualitat del servei.

Un tema que hagués estat desitjable estudiar amb més profunditat, perd que
s’ha vist limitat per 'abast de les dades, és el de la gravetat global dels
accidents. Obviament, aquesta es mesura en primer lloc en termes de danys
corporals, i posteriorment, en funcié dels danys materials que s’hagin produit
als vehicles implicats a I'accident o a diversos elements que conformen la via
publica.

La informacid relativa als danys materials dels accidents pertany en exclusiva a
les entitats asseguradores, alienes als organismes municipals que han
proporcionat les dades per a I'estudi. Aixi doncs, la gravetat s’ha hagut de
mesurar basicament en funci®é de les lesions corporals produides. La
disponibilitat de noves dades permetria aprofundir en lanalisi de les
consequencies dels accidents.

Es el nostre desig poder seguir aportant resultats que contribueixin a la millora
de les condicions de seguretat viaria a la ciutat de L'Hospitalet. Es cert que
moltes de les conclusions que s’han extret d’aquesta investigacié sén fets
coneguts pels responsables del transit. Tot i aixi, la possibilitat de disposar .
d'estudis estadistics formals, basats en les dades del propi municipi, sempre
pot aportar més precisié al coneixement de la problematica, i ajudar a dirigir de
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forma més especifica i directa les campanyes preventives o sancionadores
adrecades a aconseguir una disminucié real de la sinistralitat.
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Annexos

A.1. Definicions dels diferents tipus de vehicles

A continuacié es reprodueix un extracte de I'annex del text articulat de la Ley
sobre trafico, circulacién de vehiculos a motor y seguridad vial, R.D. 339/1990,
de 2 de marg, on s’especifiquen, entre d'altres, les definicions dels diferents
tipus de vehicles que han aparegut al llarg del document’.

Automovil.- Vehfeulo de motor que sirve, normalmente, para el transporte de
personas o de cosas, o de ambas a la vez, 0 para la traccién de otros
vehiculos con- aquel fin. Se excluyen de esta definicién los vehlculos
especiales (véase mas abajo).

Bicicleta.- Vehiculo de dos ruedas, accionado exclusivamente por el esfuerzo
muscular de las personas que lo ocupan, en particular mediante pedales o
manivelas.

Ciclomotor.- Vehiculo de dos ruedas y una sola plaza, con motor térmico de
cilindrada no superior a 50 centimetros cubicos, 0 con motor eléctrico de
potencia no superior a 1000 watios y cuya velocidad no excede de los limites

que reglamentariamente se determinen.

Amb objecte de no cometre imprecisions en la traduccié de la llei, transcriurem els punts
d'interés en el seu idioma original.

141
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Vehiculo especial.- Vehiculo, autopropulsado o remolcado, concebido y
construido para realizar obras o servicios determinados y que, por sus
caracteristicas, esta exceptuado de cumplir alguna de las condiciones técnicas
exigidas o sobrepasa permanentemente los limites establecidos para pesos o

dimensiones, asi como la maquinaria agricola y sus remolques.

Motocicleta.- Automdévil de dos ruedas, con o sin sidecar, entendiendo como
tal el habitdculo adosado lateralmente a la motocicleta, y el de tres ruedas.

Turismo.- Automdévil, distinto de la motocicleta, especialmente concebido y
construido para el transporte de personas y con capacidad hasta nueve

plazas, incluido el conductor.

Camion.- Automévil concebido y construido para el transporte de cosas. Se
excluye de esta definicién la motocicleta de tres ruedas, concebida y
construida para el transporte de cosas, cuya tara no exceda de 400

kilogramos.

Autobus.- Automdévil concebido y construido para el transporte de personas,
con capacidad para més de nueve plazas, incluido el conductor.

Vehiculo mixto.- Automévil especialmente dispuesto para el transporte,
simultdaneo o no, de mercanclas y personas hasta un méximo de nueve
incluido el conductor, y en el que se puede sustituir eventualmente la carga,

parcial o totalmente, por personas, mediante la adicién de asientos.

Vehiculo articulado.- Conjunto de vehiculos formado por un automévil y un
semirremolque (remolque construido para ser acoplado a un automévil de tal
manera que repose parcialmente sobre éste y que una parte sustancial de su
peso y de su carga sean soportados por dicho automévil).

—

Cal notar que la llei no estableix la definicid de furgoneta, tot i que es podria
equiparar aquest concepte al de vehicle mixt.
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A.2. Normativa reguladora sobre transit

En aquest annex es recullen les referéncies de les principals lleis actualment
vigents en matéria de circulacié i altres questions relacionades.

El Codi de Circulacid i els seus annexos es van aprovar per Decret de 25 de
setembre de 1934 (Gaseta num. 269, de 26 de setembre). Des d’aleshores,
com és logic, hi ha hagut moltes modificacions, aixi com noves disposicions
exigides pel fort augment del transit que s’ha anat operant. A continuacié es
citen les més recents:

o Llei 18/1989, de 25 de juliol, de Bases sobre Transit, Circulacié de Vehicles a
Motor i Seguretat Viaria. (BOE num. 178, de 27 de juliol; correccié d'errors
en BOE num. 75, de 28 de marg de 1990).

o Reial Decret Legislatiu 339/1990, de 2 de marg, pel qué s'aprova el text
articulat de la Llei sobre Transit, Circulacié de Vehicles a Motor i Seguretat
Viaria (BOE num. 63, de 14 de marg).

» Reial Decret 13/1992, de 17 de gener, pel qué s’aprova el Reglament
General de Circulacié, per a I'aplicacié i desenvolupament del text articulat
de la Llei sobre Transit, Circulacié de Vehicles a Motor i Seguretat Viaria.
(BOE num. 27, de 31 de gener; correccié d'errors en BCE ndm. 61, d'11 de
marg).

» Reial Decret 320/1994, de 25 de febrer, pel qué s'aprova el Reglament de
procediment sancionador en matéria de transit, circulacié de vehicles a
motor i seguretat viaria. (BOE num. 95, de 21 d'abril).

 Reial Decret 1333/1994, de 20 de juny, pel qué es modifiquen determinats

articles relatius a les taxes d'intoxicacioé alcohdlica del Reglament General de

“Circulacié i del Reglament Nacional de Transports de Mercaderies Perilloses
per Carretera. (BOE, num. 169, de 16 de juliol).

e Reial Decret 1778/1994, pel qué s'adeqiien a la llei 30/1992 les normes
reguladores dels procediments d'atorgament, modificacidé i extincid
d'autoritzacions. (BOE num. 199, de 20 d'agost).
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Reial Decret 2042/1994, de 14 d’octubre, que regula la inspecci6 técnica de
vehicles. (BOE num. 275, de 17 de novembre).

Reial Decret 1247/1995, de 14 de juny, que aprova el Reglament de Vehicles
Historics. (BOE num. 189, de 9 d’agost).

Reial Decret 1467/1995, d'1 de setembre, pel qué s'adeqlen els pesos i
dimensions dels vehicles a la normativa comunitaria. (BOE num. 236, de 3
d’octubre).

Llei 30/1995, de 8 de novembre, d'Ordenacié i Supervisidé de les
Assegurances Privades. (BOE num. 268, de 9 de novembre).

Reial Decret 1539/1996, de 21 de juny, pel qué es permet el canvi de
matricula dels vehicles a motor, modificant l'article 209 del Codi de
Circulacié (BOE num. 153, de 25 de juny).

Llei /1997, de 24 de marg, que reforma el text articulat de la Llei sobre
Transit, Circulacié de Vehicles a Motor i Seguretat Viaria. (BOE num. 72, de
25 de marg).
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