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Resumen

Los accidentes de trafico que involucran a usuarios vulnerables (peatones,
ciclistas y motoristas) estan en el punto de mira de los organismos encargados
de la gestion de trafico, en nuestro caso, la Direccion General de Trafico.

Si analizamos las cifras de fallecidos por tipos de usuario, el mayor incremento
se observa entre los ciclistas. En 2016, fueron victimas mortales de accidente
de trafico 33 personas que utilizaban este tipo de vehiculos, y en 2017
aumento hasta 44 fallecidos.

En el presente Trabajo Fin de Grado se estudiaran qué factores influyen en la
aparicion de los accidentes con ciclistas y como se combinan, para saber como
y dénde implementar medidas para reducir el nimero de accidentes de este
tipo.

De esta forma, se pretende ayudar a las administraciones titulares a tomar
decisiones para que se pueda reducir el nimero de lesionados y fallecidos en
este tipo de siniestros.

Palabras Clave

Usuarios vulnerables, Accidentes de Trafico de Ciclistas, Analisis Univariante,
Analisis Multivariante, Analisis de Correspondencias.






Abstract

Traffic accidents involving vulnerable road users (pedestrians, cyclist and
bikers) are the focus for agencies in charge of traffic management, the DGT in
this case.

If we analyse the death toll by user types, the greatest increase can be observed
among cyclist. In 2016 the rate of fatal injuries was 33, whereas it rose to 44
in 2017.

In the present work, the focus will be placed on the factors with influence on
the occurrence of cyclist traffic accidents and their combination. The objective
is to know how and where to implement measures to reduce the rate of this
type of traffic accidents.

By doing so, it's intended to help the responsible administrations make
decisions so that the rate of injuries and fatalities in this type of accident can
be reduced.

Key Words

Vulnerable road wusers, Cyclist Traffic Accidents, Univariate Analysis,
Multivariate Analysis, Correspondence Analysis.
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1. Introduccion

1.1.  Antecedentes
Los ciclistas, junto a los peatones y a los motoristas, son considerados los
usuarios vulnerables de las carreteras a la hora de estudiar los accidentes de
trafico. A lo largo de este trabajo nos vamos a centrar en los accidentes que
involucren solamente a los ciclistas, aunque para ubicar el problema, en esta
introduccion, vamos a hablar también de los otros usuarios vulnerables.

Tomando como referencia los datos que ofrece la Direccion General de Trafico
(DGT), en el transcurso de 2017, se produjeron un total de 1067 accidentes
con victimas mortales, en los cuales fallecieron 1.200 personas. Estos datos
corresponden a todos los accidentes ocurridos en Espana, que se han
producido en vias interurbanas y que contabilizan solamente los fallecimientos
de las 24 horas posteriores a producirse el siniestro. En total, son un total de
39 muertos mas y un incremento de 28 accidentes en comparacion a 2016,
sin dejar de tener en cuenta que este dato de 2017 es el peor dato desde el
ano 2013 [1].

Si analizamos las cifras de fallecidos por tipos de usuario, el mayor incremento
se observa entre los ciclistas. En 2016, fueron victimas mortales de accidente
de trafico en vias interurbanas un total de 33 personas que utilizaban este tipo
de vehiculos, y en 2017 este dato aument6 hasta 44 fallecidos, que es un 33%
de incremento. De los fallecidos en 2017, ocho de ellos no llevaban el casco
obligatorio para circular en bicicleta [1].

También el grupo de motoristas ha sufrido una notable subida en la
siniestralidad. En este caso, del total de 214 fallecidos en 2016, se ha pasado
a 240 en el 2017, lo que es un aumento de un 12%. Sin embargo, se ha
producido una reducciéon de los fallecidos en los peatones, siendo 91 los
fallecidos en 2017, frente a 120 en 2016 (un descenso del 24%). Ademas,
también han disminuido los heridos graves u hospitalizados, con un total de
4.887, que significan un total de 336 menos que en 2016 (una bajada del 6%)
[1].

Los accidentes de trafico que involucran a usuarios vulnerables (peatones,
ciclistas y motoristas) estan en los Gltimos anos en el punto de mira de los
organismos encargados de la gestion de trafico, en nuestro caso la Direccion
General de Trafico.

Esta preocupacion obedece a multiples razones que podemos percibir a través
del eco que generan en los medios de comunicacion y del que ofrecemos a
continuacién una pequena muestra que ilustra buena parte de los motivos por
los que el problema despierta el interés de la ciudadania:



e Elevada lesividad: Dada la alta vulnerabilidad de este tipo de usuarios
por la escasa proteccion que ofrecen estos vehiculos, cualquier
accidente puede tener consecuencias muy graves. El caso de los
atropellos multiples resulta especialmente llamativo.

e Incidencia creciente: Los datos recogidos muestran tendencias
preocupantes que apuntan a un aumento de este tipo de accidentes.

e Problematica transversal: La prensa se hace eco de noticias de este tipo
tanto en el ambito regional y local como el nacional y el internacional.

e Concienciacion social de la necesidad de medidas: La prensa nos
muestra situaciones en las que se apunta a distintos factores a
considerar para abordar el problema

o Necesidad de medidas de proteccion propias de los ciclistas
como el uso de casco.

o Necesidad de aumentar los controles sobre el consumo de
alcohol y drogas en los conductores.

o Introduccion de mejoras de seguridad y senalizacion en las vias.

El interés social del analisis de este tipo de accidentes puede observarse en la

prensa digital y escrita donde practicamente a diario aparecen noticias como
estas:
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Fallece una mujer al ser atropellada por un camién en Leén

SPC - miércoles, 31 de enero de 2018

La victima quedé incosciente debajo del vehiculo tras el impacto y los =
facultativos solo pudieron confirmar su muerte en el lugar de los hechos o @ D

Una mujer, cuya identidad no se conoce de momento, fallecio en la mafiana de hoy al ser

atropellada por un camion a la altura del numero 8 de la calle Joaguina Vedruna, en el centro

de la capital leonesa, segun informo el Servicio de Emergencias 112. La victima quedd a
inconsciente y debajo el vehiculo a consecuencia del impacto. El suceso tuvo lugar poco = \L
después de las 12.00 horas y al lugar de los hechos acudieron efectivos de la Policia Local, hlh i
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confirmaron el fallecimiento de una mujer y atendieron al conductor del vehiculo implicado, \i.:m

que fue evacuado posteriormente en UVI movil al Complejo Asistencial de Ledn.
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Ilustracidn 1: Noticia del diario de Burgos del 31 de enero de 2018 [2]



En noticias como esta, podemos ver reflejado el problema de la lesividad
elevada que se produce en los accidentes relacionados con peatones. En este
tipo de accidentes, un turismo, un camion (como en este caso) u otro tipo de
vehiculo motorizado atropella a un peaton. Cuando se producen estos
accidentes, el peatén termina en la mayoria de los casos herido, ya sea de
levedad o gravedad, incluso puede fallecer, como en el caso de esta noticia.

Aligual que con los peatones, este problema ocurre también con otros usuarios
vulnerables, como podemos ver en la siguiente noticia:

IIQ,. Valladolid Herido un ciclista tras colisionar con un turismo en Valladolid

Herido un ciclista tras colisionar con
un turismo en Valladolid

Lugar del suceso

El joven fue trasladado con un golpe en la cabeza al Hospital
Rio Hortega

llustracion 2: Noticia de El Norte de Castilla del 24 de enero de 2018 [3]

En este caso, tenemos el caso de un ciclista en vez de un peatén, y ha sido
herido en vez de haber fallecido a causa del accidente. A pesar de esto, estos
ejemplos reflejan como cuando se produce un accidente con un usuario
vulnerable, en gran parte de los casos, el usuario vulnerable resulta al menos
herido, por lo que es interesante para nuestro estudio, ver en qué casos se
produce y por qué este tipo de accidentes.

A pesar de que vemos que esos accidentes han ocurrido en ciudades como
Ledn o Valladolid, no son casos en ciudades puntuales, si no que ocurren en
todas las ciudades de la comunidad, como podemos comprobar en la siguiente
noticia:
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llustracion 3: Noticia de Radio Television Castilla y Ledn del dia 16 de diciembre de 2017 [4]

En esta noticia vemos que, aunque hay provincias donde el problema es menor,
al menos en el 2016, podemos comprobar que es un problema frecuente en lo
que se refiere a las ciudades de Castilla y Leon, por lo que es de suponer que
deberia ocurrir igual a nivel nacional.

Al investigar sobre si estas noticias ocurren en toda Espana, o si su aumento
en un problema en toda Espana, encontramos esta noticia:

PLANES ENTRENAMIENTO SALUD DIETAS Y NUTRICION NOTICIAS MATERIA

NOTICIAS

Aumenta en mas de un 20% los ciclistas
fallecidos en accidentes de trafico en
2017

Fueron 44 los ciclistas que murieron atropellados mientras disfrutaban de su pasion por
pedalear

& Fran Chico - 03/01/2018 00:00

-

b

llustracion 4: Noticia de SportLife del dia 3 de enero de 2018 [5]



Aqui podemos ver que el aumento en 2017 de los fallecidos no s6lo ha ocurrido
en Castilla y Ledn, si no que este aumento se ha producido en todo el territorio
nacional. Por tanto, sera interesante estudiar por qué se ha producido este
incremento, 0 en qué zonas y bajo qué circunstancias ocurren estos accidentes,
para asi poder implantar medidas para que estos accidentes se reduzcan y no
aumenten.

Ademas de ver que es un problema que ocurre en toda Espana, también esta
noticia nos sirve para comprobar que cada vez se cuenta con mayor
preocupacion ante este problema, y que es mas usual encontrar noticias de
atropellos a ciclistas y los otros colectivos vulnerables.

Después de observar que éste es un problema que ocurre en toda Espana, es
interesante comprobar si a nivel internacional existe este problema y esta
preocupacion por el aumento de la lesividad de los usuarios vulnerables. A nivel
internacional, podemos ver la siguiente noticia:

TRAFICO Y

e Ead Seiuridad Vial

Investigacion e Innovacion Educacion y formacion

ESTRALIDAD

La bici causa mas muertes que el coche en Holanda

[®] La proliferacion de las bicicletas eléctricas, las preferidas por los mayores, es una de las principales
causas

llustracion 5: Noticia de la revista de la DGT del dia 7 de mayo de 2018 [6]



Comparando los datos nacionales con los de otros paises, vemos que por
ejemplo en Holanda se producen mas muertes con bicicletas involucradas que
con coches. Estos datos se pueden deber a un gran aumento de venta de
bicicletas en este pais o al uso de bicicletas eléctricas, que se han convertido
en un medio de transporte muy popular.

En cualquier caso, vemos que, si en un pais como Holanda, que cuenta con una
gran cantidad de personas que utilizan la bicicleta, tiene el mismo problema
que Espana, queda comprobado que el problema del incremento de los
accidentes de los colectivos vulnerables, y mas concretamente, el de los
ciclistas, es un problema que ocurre en todos los paises.

Ante este aumento en los ultimos anos, hemos podido comprobar que existen
comunidades autdbnomas que ya estan aplicando medidas para intentar reducir
estos accidentes. Estas medidas se pueden comprobar en este ejemplo:

Fatfo3 de Galicia
GALICIA
Galiciarevisaralaseguridad ylasefializacion de los tramos de carretera paraciclistas

La Axencia Galega de Infraestruturas esta trabaj 1 el diseno de una nueva senal que servira para identificar las zonas

llustracion 6: Noticia de la Voz de Galicia del dia 8 de junio de 2018 [7]

Como se explica en esta noticia, algunas de las medidas que se han aplicado
son realizar mejoras en las carreteras, en la senalizacion de las mismas, o en
la creacion de nuevos carriles bici para que puedan circular de forma segura.



Pero también, este tipo de noticia muestran otro problema grave, ya que, es
urgente seguir trabajando en que se consiga respetar el metro y medio de
separacion del vehiculo al adelantar a los ciclistas y que los ciclistas deben
extremar las precauciones, respetando siempre la normativa de trafico y vestir
forma adecuada y llevar luz trasera de posicion.

Ademas de este problema, contamos también con los casos en los que se
producen atropellos multiples a ciclistas. Un ejemplo de este tipo de accidentes
se recoge en la siguiente noticia:

SCVIOTOR® k., ™

22 Espacio Ford COCHES~ Noticias Calendario~ Equipos y Pilotos Mundial ~ Artic
NOTICHS R

Atropello multiple en Mallorca a
un peloton ciclista

B Un todocamino ha embestido al pelotén a gran velocidad
m Dos de los afectados se encuentra en estado grave
W El ciclista en estado mas critico a fallecido en el hospital

llustracién 7: Noticia de Soy Motor del dia 5 de abril de 2018 [8]

En casos como en el de esta noticia, podemos comprobar que todos los
atropellados resultan heridos, siendo la mayoria de gravedad. También tienen
de denominador comun que el conductor del otro vehiculo que atropella a los
ciclistas, o iba distraido mientras conducia o se encontraba bajo los efectos del
alcohol o las drogas (como es el caso de esta noticia).



Por lo que para comprobar si los casos en los que el conductor del otro vehiculo
se encontraba bajo el efecto del alcohol o de las drogas es habitual, buscamos
noticias sobre este tema. Un ejemplo de esto se refleja en la siguiente noticia:

Leén | Un conductor ebrio mata en Ledn a un matrimonio que realizaba el Camino de Santiago en bici con su hijo

Un conductor ebrio mataen Leén a Lo+
un matrimonio que realizaba el -
Camino de Santiago en bici con su
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Vid
res
La)

ale
abt

Silv
adv

Api
de’

o~ W N -

Ate
sini
res

jos de
ura,
ijory
rior

ieen
1a

sa de Imagen tras el atropello y del matrimonio aLlecldo.
'es de

encia £l menor, de 12 afios, ha resultado herido y el automovilista fue
lladolid  jotenido 17 kilémetros mas adelante tras darse a la fuga

llustracion 8: Noticia de El Norte de Castilla del dia 28 de junio de 2018 [9]

Como vemos, también es frecuente encontrar noticias como esta, y al igual que
con los anteriores, la peor parte se la llevan los ciclistas. Es, por tanto,
importante tratar de implantar medidas también para evitar este tipo de
accidentes, ya que no soélo se producen por despistes o imprudencias, sino que
también hay casos que se producen por el estado del conductor del otro
vehiculo.

Otro caso el cual nos puede preocupar, €s si los ciclistas se desplazan 0 no con
las medidas de seguridad obligatorias. También contamos con noticias que
reflejan que no siempre se lleva el casco, por ejemplo, como se ve en este caso:
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Un ciclista sin casco fallece en Zaragoza tras
colisionar con un coche
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llustracion 9: Noticia de el Periddico de Aragdn del dia 15 de agosto de 2017 [10]

Como vemos, no siempre toda la culpa de la gravedad de los accidentes de los
ciclistas la tienen los conductores de los otros vehiculos, sino que también se
tienen que aplicar medidas para que los ciclistas cuenten con mayores
precauciones al circular en bicicleta.

En cuanto al uso del casco en los ciclistas, la Ley senala que es obligatorio que
los menores de 16 anos lleven casco, independientemente de la via por la que
circulen. Para el resto de ciclistas, el uso del casco en zona urbana es
solamente recomendable, pero, al igual que para los menores de 16 anos, es
obligatorio en vias interurbanas [11].



1.2.  Objetivos
En este trabajo nos vamos a centrar en los datos de accidentes ocasionados
en Espana de 1993 a 2015, en los cuales esté involucrado al menos un ciclista.
No se utilizan datos de anos posteriores (2016-2018) ya que los datos
detallados (micro datos) necesarios para el tipo de analisis que se efectlia en
este trabajo no habian sido facilitados por la DGT a fecha del 6 de septiembre
de 2018.

El primer gran objetivo es completar una gran base de datos formada por todos
los accidentes de este tipo, que contemple toda la informacion recogida por la
DGT en su base de datos. Esto incluye fusionar los datos del fichero general de
accidentes, del fichero de vehiculos y el fichero de personas, ya que la DGT
mantiene 3 ficheros separados para regular los accidentes. Ademas, constara
de seleccionar dentro de las bases de datos de la DGT los datos que nos
interesan, es decir, los datos de accidentes que involucran a ciclistas. Para
poder realizar esto, hay que realizar el proceso de fusionar los archivos para
cada ano y luego fusionar los ficheros de los distintos anos.

El segundo objetivo es hacer un analisis descriptivo univariante de todas las
variables que presenten algin interés y que permitan ir caracterizando las
circunstancias en las que ocurren los accidentes. Podremos estudiar asi la
evolucion de este tipo de accidentes en el tiempo y su lesividad, asi como
caracterizar las circunstancias, localizaciones y momentos en los que estos
accidentes se producen con mas frecuencia.

El tercer objetivo es buscar asociaciones entre las distintas variables, tratando
de caracterizar las combinaciones de factores que pueden estar presentes en
la ocurrencia de estos accidentes.

El objetivo global es conocer qué factores influyen en la aparicion de estos
accidentes y coOmo se combinan estos factores, para poder disenar companas
de informacion y concienciacion y saber como y dénde implementar estas
medidas para que permitan reducir el niumero de accidentes de este tipo,
consiguiendo asi reducir el nUmero de lesionados y fallecidos en este tipo de
siniestros, que parecen estar cobrando una importancia creciente en los
altimos anos.
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2. Preparacion de la base de datos

Para la obtencion de los datos necesarios para realizar el analisis de la
accidentalidad de los ciclistas en Espana, hemos tenido que manejar datos en
dos formatos distintos, ARENA y ARENA2, que presentaremos a continuacion.
En ambos formatos, para cada ano tenemos 3 archivos: el archivo de
accidentes general, el archivo de vehiculos y el archivo de personas. En el
archivo general encontramos todos los accidentes producidos en ese ano. En
este archivo, contamos con toda la informacién relacionada con los datos
generales del accidente, como pueden ser los datos de heridos en el accidente,
las condiciones atmosféricas o de la carretera donde se ha producido, o la
ubicacion en el espacio y en el tiempo del accidente. Después, contamos con
el archivo de vehiculos, donde podemos ver toda la informacion de los
vehiculos implicados. En este archivo, se recogen todos los datos para
caracterizar a cada vehiculo, definir las condiciones en que ha terminado el
vehiculo o el nimero de ocupantes del mismo. Y por altimo, el archivo de
personas, en el que se recoge toda la informacion de los ocupantes de dichos
vehiculos o de los peatones involucrados. Aqui, podemos encontrar la
informacion que caracteriza a la persona, las condiciones en las que se
encontraba antes del accidente, donde se han producido las lesiones, si tiene,
o las infracciones que ha podido realizar. Con estos 3 archivos, tenemos toda
la informacion disponible para el estudio.

De 1993 a 2013 contamos con unos ficheros proporcionados por la Direccion
General de Trafico correspondiente a toda Espana, en un formato denominado
ARENA. Para 2014 y 2015, contamos con dos tipos de archivos, unos con el
mismo formato que el anterior, que corresponden a las comunidades de
Madrid, Cataluna y Pais Vasco; y otros con otro formato distinto, ARENA2, en el
cual contamos con una mayor cantidad de variables, para el resto de provincias
restantes, con la cual podemos ser mas precisos a la hora de realizar el estudio.
Es decir, la Direccion General de Trafico introdujo modificaciones en el sistema
de recogida de datos, pasando del sistema ARENA al ARENA2, pero algunas
comunidades auténomas continuaron usando el sistema anterior, ARENA.

En cuanto a las diferencias entre ambos formatos, estas se encuentran en las
variables de estudio con las que cuentan ambos archivos. En definitiva,
contamos con la misma informacion en ambos formatos, pero en ARENA2
contamos con mas detalle en cuanto a la informacion recogida por medio de
sus variables. Con este nuevo formato, se trata de no perder informaciéon y de
desglosar variables en las que antes s6lo podiamos dar una opcion, para poder
aportar informaciéon que antes no se tenia en cuenta. También se omiten
variables por entender que no aportan mucha informacion, o que en la mayoria
de los casos, no se contaba con informacion suficiente a la hora de completar
el cuestionario por parte de los agentes.
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Para tratar estos datos iniciales, y convertirlos en datos que podamos utilizar y
convertir en una base de datos de los accidentes con ciclistas implicados,
hemos realizado los siguientes pasos que se muestran en la ilustracion:

General (txl) General (5P53) de cada afio General de todo el periodo

Macres
1993 | 1804 | . [ 2012 | 2013 | 2014 0OF | 2015 OF o 1993 | 1984 | . [ 2012 | 2013 | 2014 OF | 2015 OF || 1993, 1994, _, 2014 OF 2015 OF
1y 4
Vehiculos (i) Vehicules (SPSS) de cada afio \ehiculos de todo el perisdo
Macros
1993 | 1994 | | 2012 1 2013 | 2014 OF | 2015 OF = 1993 | 1984 | ... 2012 | 2013 | 2014 OF | 2015 OF -{ 1983, 1894, ..., 2014 OF, 2015 OF
iyé
Perscnas (tat) Personas (SPSS) de cada afic Personas de toda el pericde
Macros
1993 | 1994 | .. | 2012 | 2013 | 2014 OF [ 2015 OF o[ 1993 [ 1994 | .. | 2012 | 2013 | 2014 OF [ 2015 OF | -] 1993, 1994, ..., 2014 OF, 2015 OF
General (SPS5) General (SPS5) General
2014 2015 2014 | 2015 + 2014, 2015
‘Vehiculos (3PSS) Cambilo de nombres Vehicules (SP3S) ‘Wehiculos
de las variables de
2014 | 2015 = | 2014 | 2015 » 2014, 2015
ARENAZ paracolncidir
Personas (SPS5) can las de ARENA Persanas (SPSS) Personas
2014 | 2015 2014 | 2015 = 2014, 2015

llustracidn 10: Pasos para la preparacion de la base de datos (1/2)

Inicialmente, contamos con archivos de texto procedentes de ARENA con la
informacion para los anos de 1993 a 2013, ademas de los datos de otras
fuentes para 2014y 2015, que cuentan con la informacion de las comunidades
de Madrid, Cataluna y Pais Vasco. A través de unas macros que hemos
realizado (véase el anexo 4), hemos transformado estos archivos de texto en
archivos que podiamos usar con nuestro programa, SPSS Statistics. Por Gltimo,
hemos combinado todos los ficheros de cada ano en uno. Estos pasos los
hemos realizado tanto para el archivo general, como para el de vehiculos como
el de personas.

Para el resto de comunidades que pasaron al formato ARENA2 en los anos
2014y 2015, contabamos directamente con archivos que ya podiamos utilizar,
pero como contabamos con distintas variables, lo primero que hemos realizado
a estas variables ha sido tratarlas para que se correspondieran con los datos
anteriores. Una vez hecho esto, los hemos combinado en un archivo, al igual
que en los otros anos, en los tres archivos con los que contamos.

Una vez hecho esto, los siguientes pasos han sido los que se describen en la
segunda ilustracion:
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General

1993, 1994 2014 OF, 2015 OF

Vehicules General, Vehicules v Personas
Taons  anaz | Ceneral, Vehiculos y
1993, 1984 2014 OF, 2015 OF 4 1883, 1984. .. 2014 OF, 2015 OF | *\;3‘3' v 18632015 | gl complete
9 a8
7 et
Personas Macro @é‘c&fa\ﬁg .,ifpoes
@ [+
1893, 1984, ..., 2014 OF, 2015 OF | N
? “\2‘\0"
=Y
¥
.
1993, ..., 2015 Filtrar los accidentes en los
General que hay clclistas Imphcadas
2014, 2015
Macro &
Vehiculos
2014, 2015 * 2014, 2015
General, Vehiculos y Personas * General, Vehiculas y
Personas 1883, ..., 2015 Personas con
ciclistas implicades
2014, 2015

llustracion 11: Pasos para la preparacion de la base de datos (2/2)

A continuaciéon, para ambos formatos, se ha procedido, a través de otras
macros creadas, a combinar en un Unico archivo toda la informacion de los
accidentes. Para cada formato ha sido necesaria una macro distinta, por contar
uno con Mas variables que el otro.

Una vez fusionados todos los archivos, hemos unido ambos archivos, y también
hemos asignado los mismos valores a cada etiqueta en las variables comunes
en ambos formatos, ya que en algunas de ellas, un mismo valor no
correspondia con la misma etiqueta. Hecho esto, contamos asi con un Gnico
archivo en el que contamos con toda la informacion de los accidentes
producidos de 1993 a 2015, por lo que lo que nos falta es quedarnos sélo con
los accidentes de ciclistas.

Para ello, primero hemos realizado un filtrado en el archivo, seleccionando los
casos donde habia un ciclista implicado, y posteriormente, anadiendo todos los
casos de los otros peatones o vehiculos implicados en dichos casos.

De esta manera, ya tenemos la base de datos preparada para estudiar todos
los accidentes, vehiculos y personas procedentes de los archivos de ambos
formatos en los que hay un ciclista implicado, en un Unico archivo.
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3. Base de datos

La base de datos consta de un total de 77542 accidentes registrados donde
hubo un ciclista implicado, con 142556 vehiculos implicados (incluidas
bicicletas) y 152994 personas involucradas en los mismos.

En cuanto a las variables, el archivo cuenta con un total de 345 variables, de
las cuales 62 variables pertenecen a ambos archivos, que se han combinado
en el mismo nombre, 40 variables que cuentan con datos de ARENA y 243
variables que cuentan con valores para ARENA2. Para nuestro estudio, las mas
interesantes seran aquellas con las que contamos en ambos formatos, ya que
nos sirven para hacer un estudio mas completo. Las variables que pertenecen
a ambos formatos y el significado de sus valores son:

Codificacion Etiqueta Valores
. . Numero con el cual identificamos
numacc Numero Accidente :
cada accidente
. . Numero de 2 digitos, que cada uno de
provin Provincia .
ellos corresponden a una Provincia
) Valdra O si no es una isla, y si no, un
isla Isla . .. L
numero de 2 digitos que indica la Isla
. Comunidad Numero de 2 digitos, que cada uno de
comunidad ) .
Autébnoma ellos corresponden a una Comunidad
ano Ano Toma los valores de 1993 a 2015
mes Mes Toma valores de 1 a 12
dia Dia Toma valores de 1 a 31
hora Hora Toma valores de 1 a 23
1 - Domingo
2 - Lunes
3 - Martes
diasem Dia de la Semana 4 - Miércoles
5 - Jueves
6 - Viernes
7 - Sabado
NUmero de Fallecidos en cada
totmu Total Muertos .
accidente
i NUmero de Heridos Graves en cada
totgrav Total Heridos Graves .
accidente
. Numero de Heridos Leves en cada
totlev Total Heridos Leves ,
accidente
. Total Vehiculos Numero de Vehiculos Implicados en el
totvhim ) _
Implicados accidente
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totpeat

Zona

red

sent

codmun

tipovia

anchcarr

marcvial

Total Peatones

Zona

Titularidad de la Via

Sentido

Caodigo del Municipio

Tipo de Via

Ancho del carril

Marcas Viales

Numero de Peatones que se
encontraban en el accidente
1 - Carretera
2 - Calle o Zona Urbana

3 - Travesia
4 - Variante o Autovia/Autopista
1 - Estatal

2 - Autondémica
3 - Provincial
4 - Municipal
5 - Otras
999 - Sin Especificar
A - Ascendente
D - Descendente
M - Mixto
N - No especificado

Numero que indica el Municipio donde

se ha producido el accidente

1 - Autopista
2 - Autovia
3 - Via Rapida

4 - Via Convencional con carril lento
5 - Via Convencional
6 - Camino Vecinal
7 - Via de Servicio
8 - Ramal de Enlace
9 - Otro Tipo
0 - Sin Carril
1 - De mas de 3,75 m
2-De3,25ma3,75m
3 - Menos de 3,25 m
4 - Se desconoce
998 - No aplica

0 - Sin Marcas Viales
1 - Inexistentes o Borradas
2 - Solo Separacion de Carriles
3 - Separacion de Carriles y Bordes
4 - Solo Separacion de Bordes
998 - No aplica
999 - Se desconoce
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O - Sin Arcén
1 - Inexistente o Impracticable
2 - Menorde 1,5 m
3-Del5ma249m
4 - De 2,5 m en adelante
5 - Se desconoce
998 - No aplica
999 - Sin especificar
999 - Se desconoce
mediana Mediana N - No
S-Si
999 - Se desconoce
barrera Barrera N - No
S-Si
998 - Sin especificar
panel Panel N - No
S-Si
998 - Sin especificar
hitos Hitos N - No
S-Si
998 - Sin especificar
captafar Captafaros N - No
S-Si
1-EnToY
2-EnXo+
3 - Enlace de Entrada
4 - Enlace de Salida
5 - Giratoria
6 - Otros
1 - Fuera de interseccion
2 - Interseccion

arcen Arcén

tipointe Tipo de Interseccion

Interseccion Interseccion

1 - Secay Limpia
2 - Umbria
3 - Mojada
4 - Helada
5 - Nevada
6 - Barrillo

7 - Gravilla Suelta
8 - Aceite

9 - Otra
999 - Se desconoce

superf Superficie



lumin

facatm

visibili

acera

denscir

distracc

inexper

alcohol

Luminosidad

Factores
Atmosféricos

Visibilidad

Acera

Densidad de
Circulacion

Distraccion

Inexperiencia del
Conductor

Alcohol o drogas

1 - Pleno Dia
2 - Crepusculo
3 - lluminacién Suficiente (noche)
4 - [luminacion Insuficiente (noche)
5 - Sin lluminacion
1 - Buen Tiempo
2 - Niebla Intensa
3 - Niebla Ligera
4 - Lloviznando
5 - Lluvia fuerte
6 - Granizando
7 - Nevando
8 - Viento Fuerte
9 - Otro
1 - Edificios
2 - Configuracion del Terreno
3 - Vegetacion
4 - Factores Atmosféricos
5 - Deslumbramiento
6 - Polvo o Humo
7 - Otra Causa
8 - Sin Restriccion
18 - Se desconoce
999 - Sin especificar
N - No
S-Si
2 - Impracticable
3 - Si, no elevada

4 - Elevada
998 - No aplica
1 - Fluida
2 - Densa

3 - Congestionada
6 - Se desconoce
999 - Sin especificar
N - No
S-Si
N - No
S-Si
N - No
S-Si
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cansan

velina

via

malse_al

obras

malveh

averia

meteoro

otro
fecha

ptokm

siglas
poblac

calle

idveh

claseper

a_oper

edad

Cansancio, Sueno o N - No

Enfermedad S-Si
Velocidad N - No
Inadecuada S-Si
Estado o Condicion N - No
de la Via S-Si
Estado o Condicion N - No
de la Senalizacion S-Si
N - No
Tramo en obras S-S
Mal Estado del N - No
Vehiculo S-Si
P .. N - No
Averia Mecanica S-S
Meteorologia N - No
Adversa S-Si
N - No
Otro factor S.sf
Fecha del Accidente Fecha completa del accidente
. L Punto Kilométrico donde ha ocurrido
Punto Kilométrico :
el accidente
Siglas de la Siglas que identifican la Carretera
Carretera
Poblacion Poblacion donde ocurre el accidente
Nombre ’de la Calley Calle donde ocurre el accidente
Numero

P - Peaton
El resto letras que identifican la
posicion del vehiculo en el accidente

Identificacion del
Vehiculo

0 - Sin permiso adecuado o
careciendo de él
77 - Se desconoce
998 - No se aplica

Clase de Permiso

Ano de Expedicion Ano en el que deja de ser legal el
del Permiso permiso obtenido
Edad Anos de la persona implicada
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999 - Desconocido
Sexo Sexo M - Mujer
V - Varén
1 - Velocidad inadecuada para las
condiciones existentes
2 - Sobrepasar la velocidad
Infraccion de establecida
Velocidad 3 - Marcha lenta entorpeciendo la
circulacion
4 - Ninguna
5 - Se ignora

infrvel

Ano de _ ) . P
a_omat . . Ano de Matriculacion del vehiculo
Matriculacion

1 - Bicicleta
2 - Ciclomotor
10 - Coche de minusvalido
11 - Motocicleta
21 - Turismo
24 - Ambulancia
30 - Mag. Obras y Agricola
31 - Tractor agricola sin remolque
41 - Camion
43 - Furgoneta
55 - Vehiculo Articulado
61 - Autobus
70 - Tren
80 - Carro
81 - Otros Vehiculos
90 - Desconocido

tipoveh Tipo de Vehiculo

NUmero de Numero de ocupantes dentro del

numocu ,
P Ocupantes Vehiculo

1 - Explosivos
Mercancias 2 - Radioactivos
Peligrosas 3 - Inflamables
4 - Otras mercancias peligrosas
No - No
Si-Si
Nacionalidad del Digitos que indican la nacionalidad del

Conductor conductor siguiendo una lista
Tabla 1: Variables comunes de la base de datos

mercpel

incendio Vehiculo Incendiado

haccond
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4. Métodos estadisticos empleados

4.1. Andlisis Univariantes
La estadistica descriptiva esta formada por un grupo de técnicas con las que
se persigue describir y analizar datos relacionados a una o Vvarias
caracteristicas de los individuos de una poblacion, utilizando la informacién de
todos ellos [12]. Para esto, se utilizan tablas, graficos y resimenes estadisticos.

La estadistica descriptiva univariante se ocupa de analizar una sola
caracteristica o cualidad de los individuos de la poblacion. Las caracteristicas
analizadas presentan k modalidades, exhaustivas y excluyentes [12].
Dependiendo del tipo de modalidades, las caracteristicas, también
denominadas variables, pueden ser [12]:

- Caracteristicas cualitativas o atributos, si sus modalidades no son numéricas;
por ejemplo, el sexo o el tipo de carnet del conductor. Segin que las
modalidades no numéricas admitan, o no, una ordenacion, hablaremos de
atributos ordinales (tipo de carnet del conductor) o atributos nominales (sexo).

- Caracteristicas cuantitativas o variables, si sus modalidades son numéricas;
por ejemplo, el nimero de vehiculos implicados en un accidente o la fecha del
accidente. Las variables pueden distinguirse fundamentalmente en: variables
discretas, si se centrar en contar casos, y cuentan con un nuimero finito de
casos (el nimero de vehiculos implicados); y en variables continuas, que se
ocupan de medir y cuentan con un ndmero infinito de casos (la fecha del
accidente).

En la base de datos, las variables continuas estan categorizadas en clases,
para que se puedan utilizar como si tuviesen atributos ordinales.

4.1.1. Tabla estadistica o distribucién de frecuencias
De manera genérica designaremos por C a una variable cualitativa y por sus
distintas modalidades. Cuando se observa la caracteristica C en los N
individuos de una poblacién, la distribucion de frecuencia de las N
observaciones de C se resume en [12]:

la frecuencia absoluta,
n;, namero de individuos que presentan la modalidad

y en la frecuencia relativa,
fi= v proporcién de individuos que presentan la modalidad

Si las modalidades pueden ser ordenadas, también se puede caracterizar la
distribucion de frecuencias por [12]:
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la frecuencia absoluta acumulada,
i
N; = Z n;,nimero de individuos que presentan una modalidad menor

j=1

y la frecuencia relativa acumulada,

= Z fj, proporcion de individuos que presentan una modalidad menor
j=1

La tabla siguiente recoge la distribucion de frecuencia de la caracteristica C
[12]:

Distribucion de frecuencias de C

C n; fL NL' Fi
Cq nq — E N, 1
fi=7
) n; — N2 N, F,
f2 N
Cy L% — E Ny, Fy

N 1

Tabla 2: Distribucion de frecuencias de C

Cuando la caracteristica sea numérica la designaremos por X, siendo
X1,X5, ..., Xy, siendo estos los valores de X en cada uno de los N individuos.
Para facilitar los siguientes calculos, sera mas conveniente considerar
X1, X5, ..., X, , sus posibles valores distintos, definiéndose las distintas
frecuencias, absolutas y relativas, acumuladas y sin acumular [12].

4.1.2. Representaciones graficas
Constituyen una forma interesante de representar la distribucion de
frecuencias de una caracteristica de manera que permita visualizar los
aspectos mas destacables de la misma. Algunos ejemplos de estas
representaciones son [12]:
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llustracidn 12: Tipos de representaciones grdficas de los andlisis univariantes

4.1.3. Los estadisticos

Los restimenes estadisticos reflejan numéricamente distintos aspectos de la
caracteristica en estudio: medidas de posicion (que se utilizan para situar el
centro u otra zona de la distribucion), dispersion (asignan numéricamente la
distancia de los datos entre si 0 respecto de una posicion central) y distribucion
(que toman la forma de la distribucion en cuanto a su asimetria y
apuntamiento); estas medidas, salvo en casos excepcionales, solo se pueden
utilizar en caracteristicas cuantitativas [12].
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4.2.  Andlisis Bivariantes
Los analisis multivariantes, o en nuestro caso bivariantes, permiten el analisis
conjunto de varias caracteristicas, en este caso dos variables, de los individuos
de una poblacion con la intencion de detectar una posible relacion entre ellas.
La naturaleza (nominal, ordinal o numérica) de las variables objeto de estudio
determinara cual es la herramienta mas adecuadas para su analisis [13].

Genéricamente designaremos por Ay B a las dos caracteristicas y por Ay, ..., Ag
y By, ..., By, las correspondientes modalidades. La distribucion conjunta de

frecuencias viene dada por [13]:
la frecuencia absoluta,
n;j, namero de individuos que presentan el par de modalidades (4;, B;)

y la frecuencia relativa

n. .
= i,proporci()n de individuos con el par de modalidades(A;, B;
] N J

La tabla de doble entrada (tabla de contingencia) recoge, en términos
absolutos o relativos, esta distribucion conjunta [13]:

Distribucion de frecuencias conjunta de Ay B

A/ B, B, B,
B
Ay niq ni2 Nip Ny
A, Naq U5V Nap Na
Ay Ngkq Ng2 Ngkp N
Nyq Nyo Nyp

Tabla 3: Distribucion de frecuencias conjunta de Ay B

La dltima columna recoge la distribucion marginal de A [13],

P
ni, = 2 n;j,nimero de individuos que presentan la modalidad A;
j=1
y la Gltima fila, la distribucion marginal de B [13],
K

n,; = z n;j ,numero de individuos que presentan la modalidad B;
i=1

Dividiendo por cada uno de los valores de la tabla, obtendremos la distribucion
conjunta y las distribuciones marginales, en términos relativos [13]:
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N, Nj

nij
fijz_fi*zwyf*jzw

N )
Si nos quedamos con los n,; individuos que presentan la modalidad B; de By

analizamos en ellos la caracteristica A, obtendremos la distribucion
condicionada de A cuando B vale Bj; es decir, obtenemos la distribucion de A,

pero sblo de la subpoblacion formada por los n,; individuos que presentan la
modalidad B; de B [13]:

A/B=B; Frecuencia Frecuencia
absoluta relativa
n .
Aq ny; fij = 7]
n*j
. Ny;
A, Ny foj = 2
Ak n’k : nkj
4 frj=—
J n.;

Tabla 4: Frecuencias Absolutas y Relativas

De la misma manera, podiamos obtener la distribucion condicionada de B
cuando A vale A;. También podemos condicionar a mas de una modalidad.

Las caracteristicas A y B pueden ser independientes (no se influyen) o
dependientes. Formalmente, Ay B son independientes si se verifica cualquiera
de las siguientes condiciones equivalentes [13]:

- La distribucion conjunta, en términos absolutos, es:

nl-*Xn-

n; = N *],paratodoi=1,...,k,j=1,...,p

- La distribucion conjunta, en términos relativos, es el producto de las
marginales:

fij = fi. X f*j,para todoi=1,..,k,j=1,..,p

- La distribucién condicionada, en términos relativos, coincide con la

marginal:
n;j _ Njy _ . .
Y (fl-j = fj*),para todoi=1,..,k,j=1,..,p

*]
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4.3.  Andlisis de Correspondencias

El analisis de correspondencias es una técnica descriptiva para representar
tablas de contingencia. Para este tipo de analisis, partimos de una matriz X de
dimensiones n x k que representa las frecuencias absolutas observadas [14].

La metodologia la desarrollé Benzecri, a principios de los anos 60 del siglo XX
en la Universidad de Renner (Francia). Es un tipo especial de analisis de
componentes principales pero realizado sobre una tabla de contingencia y
usando una distancia euclidea ponderada llamada chi-cuadrado [14].

El perfil de una tabla es el conjunto de las frecuencias de una fila o de una
columna dividido entre el total de la fila o columna. También, se pueden
establecer relaciones visuales entre las categorias, tanto por filas como por
columnas, y representar las categorias de las filas. Esto se denomina
representacion baricéntrica [14].

Se puede hacer la representacion, en caso de contar con muchas categorias,
con un sistema de representacion que disminuya el nimero de dimensiones
mediante proyecciones. Una forma de hacerlo es usar las técnicas de
multidimensional scaling [14].

Esencialmente, el analisis de correspondencias es una aplicacion del
multidimensional scaling, usando una distancia especifica que se puede usar
para datos categoricos. Dicha distancia se denomina distancia chi cuadrado.

4.3.1. Independencia

Cuando se presenta una categoria junto a otra, y es igual de probable que
ambas variables se muestren por separado que una junto a la otra, se dice que
las variables son independientes y se dice que la tabla es homogénea.

Dos variables aleatorias X e Y, son independientes si [14]:
P(X =x;,Y = yj) = P(X =x;) -P(Y= y]-),para todoi,j

Para una tabla de contingencia, si aproximamos la probabilidad de que
sucedan x; e y; como la frecuencia relativa en un experimento con N tiradas
totales (regla de 3 Laplace), entonces [14]:
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Dix =
n**

P«j =
7o,

Asi, si [14]:
P(X =x,Y = y]-) = Ppij = Dis X D«j ,para todo i, j

las variables X e Y son independientes y la tabla es homogénea. Si es cierta la
hipotesis de independencia esperaremos encontrar E;; objetos dentro de la
casilla (i, j)-ésima, donde [14]:

ni*n*j

Eij = n**pij = n**pi*p*j =
n**

Si no vemos que ocurra asi en la tabla, se rechaza la hipétesis de
independencia.

Es necesario definir un test que mida las distancias entre lo que uno observa y
lo que esperaria si se cumple la hipétesis nula de independencia. La forma
tradicional de hacerlo es mediante un contraste de la chi cuadrado, en el que
se define el estadistico como [14]:

. N
r c n___nl*n*l
t n,,

ni*n*j

Habitualmente se usa este contraste de independencia en tablas de
contingencia.

4.3.2. Distancia chi cuadrado

En general, una tabla de contingencia donde hay r filas y ¢ columnas se puede
escribir como [14]:

Ny | Ny | - Ngc nq.
Ny 7Ny o Nype U
n.q Nyo Nyc Ny
n*l n*Z te n*c n**

Tabla 5: Tabla de contingencia
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A partir de aqui se pueden construir las tablas de proporciones de filas y
columnas [14]:

Py = N Py = N2 Py, = Nqc
11 — 12 — 1c —

nq. nq. nq.

Py = naq Doy = UTY) - Ny
21 — 22 — 2c —

n,, Ny Ny,

Py = n;q Pry = Nya Py = Nyc
rli — r2 — re —

n,, Ny Ny

Tabla 6: Tabla de proporciones de filas

ey = niq 1p = ng; 1 = nyc
11 — 12 — 1c —

n,q n,, n,.

Qa1 = nzq pp = USY: G = Ny,
21 — 22 — 2c —

n,q Ny Nyc

4oy = N = Ny . Ny
rl — r2 — rc —

n,q Ny Nyc

Tabla 7: Tabla de proporciones de columnas

La distancia chi cuadrado entre las columnas i y j se define, entonces, como
[14]:

r

1
dif' = ) - (= py)?

k=1
Donde

Npes

Prx =

n**
Se denominan tablas de perfiles fila y perfiles columna.

La distancia chi cuadrado se puede considerar como una distancia euclidea
ponderada. Sera igual a cero si las dos columnas tienen los mismos valores
para esas proporciones.

Se puede definir una distancia similar entre dos filas iy j [14]:

Cc

; 1
l
aff' = ) w4

k=1 1k
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Donde:

qsx =

*%

El perfil medio de las filas (la fila media de perfiles) es el centroide de los
perfiles fila cuando se calcula la media ponderando cada perfil por su masa,
que es la proporcion de observaciones de la fila (o columna) respecto al total
de observaciones. Todo esto mismo, obviamente, se puede considerar para las
columnas [14].

.. X2 . . . . .
A la expresion ~ S€ denomina inercia total de la tabla de contingencia. Se

puede interpretar como la media ponderada de las distancias chi cuadrado
entre los perfiles fila y su perfil medio. O, del mismo modo, se puede definir
para los perfiles columna.

4.3.3. Reducciéon de dimensiones

En general, los perfiles cuentan con espacios de altas dimensiones de modo
que no se pueden observar directamente. Se determinan subespacios de
dimension menor al ndmero minimo entre filas y columnas menos uno. La
calidad de representacion en subespacios se mide en porcentajes de inercia
con respecto a la total [14].

El calculo matematico de los subespacios se basa en minimizar las sumas de
las distancias entre los perfiles y el subespacio. Se calcula por el método de los
minimos cuadrados ponderados.

Una manera de hacerlo es con una aplicacion directa del multidimensional
scaling (MDS) en cada matriz de distancias (por filas o por columnas) [14].
Después, se consideran y se dibujan las dos primeras coordenadas para las
categorias de las filas y de las columnas en la misma grafica, etiquetadas para
que se puedan distinguir ambas variables.

Cuando las coordenadas de ambas variables son grandes y positivas, se
deduce una asociacion positiva. Del mismo modo se razona en el caso de
coordenadas negativas. La conclusion es que los valores de la tabla n;; son
mayores que los esperados bajo la hipotesis de independencia entre ambas
variables.
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Cuando las coordenadas de ambas variables son grandes en valor absoluto,
pero tienen signos opuestos, tienen asociacion negativa; asi los valores de la
tabla n;; son menores que los esperados bajo la hipbtesis de independencia

entre ambas variables.

Finalmente, cuando el producto de las coordenadas esta proximo a O, la
asociacion entre las variables es baja, de modo que n;j se encuentra cerca del

valor esperado bajo la hipotesis de independencia.
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5. Analisis con evoluciones temporales y de vehiculos

Los siguientes capitulos, del 5 al 8, contienen un bloque de capitulos
destinados a realizar un analisis descriptivo de las variables mas interesantes
recogidas de los distintos accidentes, con el objetivo de ir caracterizando las
circunstancias en las que se producen los accidentes que involucran a ciclistas.

En este primer capitulo del bloque, trataremos las evoluciones temporales de
los accidentes, tanto en los casos donde hay un ciclista como mas de uno.
También haremos un analisis sobre los vehiculos implicados por accidentes.

5.1. Analisis de accidentes donde hay ciclistas implicados por afio
El primer problema que nos planteamos es el estudio de la evolucion temporal
de las cifras de accidentes que involucran a ciclistas. Para ello, realizamos una
tabla de frecuencias y la correspondiente representacion grafica de la misma,
gue nos permitira tener una imagen grafica de dicha evolucion. Los resultados
que obtenemos son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje
Valido 1993 2918 3,8
1994 3108 4,0
1995 3060 3,9
1996 2730 88
1997 2734 3,5
1998 2456 3,2
1999 2255 2,9
2000 2082 2,7
2001 2191 2,8
2002 2246 2,9
2003 2262 2,9
2004 2478 3,2
2005 2336 3,0
2006 2510 3,2
2007 2696 3,5
2008 2964 3,8
2009 3450 4,4
2010 3591 4,6
2011 4508 5,8
2012 5120 6,6
2013 5806 7,5
2014 6878 8,9
2015 7163 9,2
Total 77542 100,0

Tabla 8: Numero de accidentes que involucran a ciclistas por afio y porcentaje sobre el total
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llustracion 13: Numero de accidentes que involucran a ciclistas por afio

Con los datos obtenidos, podemos ver que al inicio del periodo de estudio, se
venian produciendo casi 3000 accidentes anuales en los cuales hay algin
ciclista implicado. Este valor disminuye paulatinamente y alcanza el minimo en
torno al ano en el ano 2000, con unos 2000 accidentes aproximadamente.
Este valor se mantiene durante unos 5 anos, y después empieza a ascender,
de forma cada vez mas rapida, alcanzando su maximo en el Gltimo ano del que
tenemos incorporados al estudio, 2015, con unos 7000 accidentes
aproximadamente.

Con esto podemos ver que de los anos noventa a los anos dos mil, el minimo
de accidentes se mantuvo estable con una ligera tendencia a la baja, pero la
tendencia cambia en torno al ano 2011, donde se produce un aumento de
1000 accidentes en un ano, los siguientes dos anos mas de 500 accidentes
mas por ano y en 2014 vuelven a aumentar 1000 mas. Esto provoca que el
nlimero de accidentes que tenemos en 2015 sea mas que el doble que
teniamos en 1993 o en 2008, donde teniamos los mismos accidentes que en
1993.
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5.2.  Andlisis de accidentes donde hay ciclistas implicados respecto al

total de accidentes por afio
Teniendo en cuenta que las cifras totales de accidentes evolucionan
continuamente, el estudio anterior lo completamos con este analisis en el que
mostramos la tasa que representan los accidentes con ciclistas sobre el total
de accidentes acumulados anualmente. Al realizar dicha comparacion,
obtenemos los siguientes resultados:

Ano
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
Total

Acc. Totales
79925
78474
83586
85588
86067
97570
97811

101729
100393
98433
99987
94009
91187
99797
100508
93161
88251
85503
83027
83115
89519
91570
97756
2106966

Acc. con Ciclistas
2918
3108
3060
2730
2734
2456
2255
2082
2191
2246
2262
2478
2336
2510
2696
2964
3450
3591
4508
5120
5806
6878
7163

77542

Acc. con Ciclistas / Acc. Totales
3,65%
3,96%
3,66%
3,19%
3,18%
2,52%
2,31%
2,05%
2,18%
2,28%
2,26%
2,64%
2,56%
2,52%
2,68%
3,18%
3,91%
4,20%
5,43%
6,16%
6,49%
7,51%
7,33%
3,68%

Tabla 9: Numero de accidentes total por afio, accidentes que involucran a ciclistas, y porcentaje
de accidentes de ciclistas sobre el total
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llustracion 14: Numero de accidentes que involucran a ciclistas por afio en comparacion al total
de accidentes

Con estos resultados relativos a los accidentes totales, podemos ver que
obtenemos un patron de comportamiento similar al obtenido en el apartado
anterior. Comprobamos que el porcentaje de los accidentes en los que hay al
menos una bicicleta implicada comienza siendo en torno al 4%, disminuye a
cerca del 2% por el ano 2000 y al llegar a 2008 empiezan a aumentar hasta a
alcanzar mas de un 7% del total de los accidentes.

Con esto podemos ver que el nimero de accidentes al ano se mantiene estable
aproximadamente durante todo el estudio. Por tanto, al variar los accidentes
de bicicletas por ano, también se muestra esa variacion en el porcentaje total
de los accidentes. Es decir, mientras que el nimero total de accidentes se
mantiene estable, los accidentes que involucran a ciclistas van en aumento y
cada vez representan un mayor porcentaje al total, lo que justifica la
preocupacion existente por este tipo de accidentes y la necesidad de abordar
medidas encaminadas a su prevencion.
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5.3.  Analisis de accidentes donde hay mas de un ciclista implicado por
ano

Otro problema con una gran preocupacion en la sociedad actual son los
accidentes multiples de bicicletas. Actualmente, con frecuencia encontramos
noticias sobre accidentes con mdultiples ciclistas implicados, como
observabamos en una de las noticias de la introduccion [8]. Para comprobar si
la tendencia de este tipo de accidentes ha aumentado o disminuido, vamos a
realizar un analisis en el que veamos su evolucion temporal a través de una
tabla de frecuencias y su representacion grafica. Al realizar esto, obtenemos lo
siguiente:

Frecuencia Porcentaje
Valido 1993 79 2,5
1994 98 3,1
1995 77 2,4
1996 72 2,3
1997 75 2,3
1998 70 2,2
1999 73 2,3
2000 67 2,1
2001 46 1,4
2002 61 1,9
2003 61 1,9
2004 86 2,7
2005 94 2,9
2006 84 2,6
2007 98 3,1
2008 112 Si5
2009 152 4,8
2010 168 5,3
2011 207 6,5
2012 300 9,4
2013 315 9,9
2014 407 12,8
2015 390 12,2
Total 3192 100,0

Tabla 10: Numero de accidentes con mds de un ciclista por afio y porcentaje sobre el total
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llustracion 15: Numero de accidentes con mds de un ciclista por afio

En este analisis contamos con 3192 casos, ya que hemos suprimido todos los
casos donde no se cuenta con mas de un ciclista. De esta manera, vemos que
los atropellos multiples venian representando entre el 2% y el 3% del total de
accidentes con ciclistas involucrados, pero a partir del ano 2006, se ha
producido un incremento hasta llegar al 6%.

Al aumentar los accidentes totales de ciclistas, tiene sentido que aumenten
también los accidentes donde hay mas de una bicicleta, pero en este caso
aumentan en mayor proporcion que el de accidentes totales, lo que indica que
este tipo de accidentes son cada dia mas comunes y que hay que tratar.
Afortunadamente, el nimero de accidentes de este tipo disminuyd en 2015,
por lo que habria que saber si en los Ultimos anos, en los cuales adn no
contamos con datos, se ha consolidado o0 no esta tendencia.
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5.4.

de accidentes de ciclistas

Analisis de accidentes con mas de un ciclista con respecto al total

Con estos resultados obtenidos, vamos a comparar los datos que obteniamos
en el primer analisis de la evolucion de los accidentes de bicicletas con el paso
de los anos con los resultados obtenidos con los accidentes con mas de 1
bicicleta. Para ello, hemos comparado ambos resultados, obteniendo los

siguientes datos:

Ano

1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
Total

Accidentes Totales
de Ciclistas

2918
3108
3060
2730
2734
2456
2255
2082
2191
2246
2262
2478
2336
2510
2696
2964
3450
3591
4508
5120
5806
6878
7163

77542

Accidentes con
mas de un Ciclista

79
98
77
72
75
70
73
67
46
61
61
86
94
84
98
112
152
168
207
300
315
407
390
3192

(Accidentes con mas de un Ciclista /
Accidentes Totales de Ciclistas) x 100

2,71
3,15
2,52
2,64
2,74
2,85
3,24
3,22
2,10
2,72
2,70
3,47
4,02
3,35
3,64
3,78
4,41
4,68
4,59
5,86
5,43
5,92
5,44
4,12

Tabla 11: Numero de accidentes con ciclistas totales, accidentes con mds de un ciclista y la

relacion de accidentes con mds de un ciclista sobre el total
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llustracion 16: Numero de accidentes con mds de un ciclista con respecto al total de accidentes de
ciclistas

Después de realizar esta comparacion, vemos que existe una tendencia
ascendente en los datos. Aunque en 2001 se alcanz6 el minimo, los datos a
continuaciéon han ido incrementando mas que los accidentes que se han
producido. Al observar esto, parece que el porcentaje se estanca entre el 5,5%
y el 6%, al menos a falta de los datos de los Ultimos anos, por lo que respecto
al total, vemos que el problema empieza a ser menos preocupante.

Por tanto, podemos ver una cierta estabilidad hasta 2003 y un crecimiento
lineal desde entonces, con indicios de una nueva estabilizacidon a falta de
valorar los datos de 2016y 2017, con los que ho contamos.
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5.5.

Analisis de los otros vehiculos implicados en los accidentes

Para el siguiente estudio, nos vamos a centrar en el problema de comprobar
qué clase de vehiculos son los implicados en los accidentes con ciclistas. Con
esto, vamos a tratar de caracterizar el tipo de vehiculos que se ven involucrados
en los atropellos a ciclistas. Los resultados para este analisis son los siguientes:

Frecuencia

50.000-

40.000-

30.000-

20.000-

10.000-

Frecuencia Porcentaje
Valido Turismo 47045 77,2
Furgoneta 4056 6,7
Motocicleta 2958 4,9
Ciclomotor 2514 4,1
Camién 2276 3,7
Autobus 859 1,4
Otros vehiculos 379 ,6
Desconocido 357 ,6
Vehiculo articulado 250 A
Tractor agricola sin remolque 92 2
Mag. Obras y Agricola 67 1
Cuadriciclos 33 A
Ambulancia 30 ,0
Tren 24 ,0
Coche de minusvalido 4 ,0
Carro 1 ,0
Total 60945 100,0
Tabla 12: Otros vehiculos implicados en los accidentes
Tipo de vehiculo
1 s s O
TiTiiiEtiiifiiqiq

Tipo de vehiculo

llustracion 17: Otros vehiculos implicados en los accidentes
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llustracion 18: Detalle de los otros vehiculos sin contar a los turismos

Contamos con 60945 vehiculos en este apartado, ya que no contamos las
bicicletas para realizar este analisis. De estos datos, obtenemos que mas de
un 75% de los vehiculos implicados en accidentes que afectan a ciclistas es un
turismo. Lo siguiente, con un porcentaje mucho menor, son las furgonetas, con
un 7% aproximadamente. Aparte de estos resultados, los otros que tienen un
porcentaje mayor que el 2% son los ciclomotores, las motocicletas y los
camiones.

Si comparamos estos datos con los vehiculos en circulacion en 2015, que es
nuestro Gltimo ano de estudio, vemos que los turismos significaban casi el 72%
(22355549 de 31389683 vehiculos) [15]. De esta manera, vemos que es
I6gico que la mayoria de los accidentes involucren a turismos, ya que significan
la mayoria de los vehiculos en circulacion.

Por tanto, vemos que el principal objetivo seria concienciar a los conductores
de turismos sobre la importancia de evitar los accidentes con los ciclistas, al
menos mantener mas precauciones con ellos. En el resto de vehiculos vemos
que los casos son mucho mas puntuales y que no se requiere una atencion tan
elevada como con los turismos.

También es importante destacar que teniendo en cuenta que el nimero total
de accidentes en estudio es de 77542, y el de los vehiculos es de 60945, por
lo que contamos con al menos 16000 casos en los que no hay ningun vehiculo
implicado aparte del propio ciclista. Esto motiva la realizacion de un estudio
sobre esto en particular, analizando el nimero de vehiculos implicados por
accidente, estudio que presentamos a continuacion.
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5.6.  Andlisis del numero de vehiculos implicados en el accidente
Como veiamos en el apartado anterior, también resultaria interesante estudiar
si existen muchos casos donde solo hay un vehiculo implicado, que es el
ciclista, ya que inicialmente, no considerabamos esto como una posibilidad. Al
realizar este analisis, el resultado obtenido es el siguiente:

Frecuencia Porcentaje
Valido 1 16552 21,3
2 58194 75,0
3 2292 3,0
4 350 5
5 92 A
6 37 ,0
7 8 ,0
8 4 ,0
9 5 ,0
10 4 ,0
11 1 ,0
12 1 ,0
13 1 ,0
15 1 ,0
Total 77542 100,0

Tabla 13: Numero de vehiculos implicados en el accidente

totvhim
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30.000-
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T T T T T T T
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llustracion 19: Numero de vehiculos implicados en el accidente
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Tras esto, comprobamos que casi la totalidad de los accidentes cuentan con
dos vehiculos, pero también vemos lo que apuntabamos en el analisis anterior.
Tenemos unos 16500 accidentes en los cuales solo hay un vehiculo implicado.
Esto se debe a que son accidentes en los que el ciclista ha sufrido el accidente
solo o con un peatdon. Para ver por qué motivo se han producido estos
accidentes, estudiaremos también el motivo de estos accidentes.

Por ultimo, también vemos que aparte de estos dos casos, el (nico caso con
cierto interés seria cuando contamos con 3 vehiculos, ya que con 4 0 mas no
representan ni 500 casos del total en el periodo de mas de 20 anos de estudio.
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5.7.  Andlisis de la causa de los accidentes donde sdlo hay un vehiculo
Para aclarar los casos donde el accidente solo cuenta con un vehiculo, vamos
a estudiar la variable tipo de accidente, para comprobar por qué han ocurrido
estos casos. Los resultados obtenidos provienen de diferentes variables, ya que
en cada formato provenian de una variable distinta. Los resultados del formato
ARENA son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje
valido
Valido Atropello 4668 28,2 32,5
Otro 3875 23,4 26,9
Vuelco en la calzada 2870 17,3 20,0
Salida de la via 2165 13,1 15,1
Colision 805 4,9 5,6
Total 14383 86,9 100,0
Perdidos Sistema 2169 13,1
Total 16552 100,0

Tabla 14: Causas de los accidentes donde sdlo hay un vehiculo (formato ARENA)

Tipo de accidente

5.0004

4.000+

3.0004

Frecuencia

2.000

1.0007

T T T T
Atropello Ctro Yuelco en la Salicka de la via Colision
calzada

Tipo de accidente

llustracién 20: Causas de los accidentes donde solo hay un vehiculo (formato ARENA)
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En este analisis contamos con los 16552 casos donde solamente hay un
vehiculo implicado. Para el formato ARENA, vemos que mas de 4600 casos se
producen por atropellos y casi 3000 por vuelco en la calzada. También vemos
que las salidas de la via, en todos sus tipos, representan mas de 2100 casos.
Por ultimo, las colisiones solo representan un 5% aproximadamente del total,
con 800 casos. Ademas, tenemos casi 3900 casos en los que las causas son
otras, por lo que ese casi 27% valido, no nos aporta informacion aplicable al
trabajo.

Para el formato ARENA2, tenemos los siguientes resultados, que obtenemos
de dos analisis por separado, ya que no se puede combinar en uno sélo:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje
valido
Valido No aplica 1748 10,6 80,6
Salida de la via por la 311 1,9 14,3
derecha con...
Salida de la via por la 110 7 51
izquierda con...
Total 2169 13,1 100,0
Perdidos  Sistema 14383 86,9
Total 16552 100,0

Tabla 15: Causas de los accidentes donde sdlo hay un vehiculo (formato ARENA2, variable tipo
accidente de salida)
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TIPO_ACC_SALIDA

2,000

1.500

1.000-

Frecuencia

500+

I

T T
Mo aplica Salida de la via por la derecha
con...

TIPO_ACC_SALIDA

Salicla de la via por la izguierda
con...

llustracién 21: Causas de los accidentes donde sdlo hay un vehiculo (formato ARENA2, variable tipo

Valido

Perdidos
Total

accidente de salida)

Frecuencia
Caida 1272
Atropello a persona 375
Choque contra obstaculo o 191
elemento de la via
Vuelco 132
Otro 63
Sélo salida de la via 41
Atropello a animal 31
Despenamiento 28
Colision frontal 11
Alcance 11
Colisién frontolateral 8
Colisién lateral 6
Total 2169
Sistema 14383
16552

Porcentaje Porcentaje
valido

7,7 58,6

2,3 17,3

1,2 8,8

8 6,1

4 2,9

2 1,9

2 1,4

2 1,3

1 5

1 5

,0 A4

,0 S

13,1 100,0
86,9
100,0

Tabla 16: Causas de los accidentes donde sélo hay un vehiculo (formato ARENA2, variable tipo de

colision)
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llustracidén 22 Causas de los accidentes donde sélo hay un vehiculo (formato ARENA2, variable tipo
de colision)

Para el formato ARENA2, hemos necesitado dos variables para poder reflejar
una informacién similar a la aportada por el otro formato. En la variable tipo de
accidente, referente a las salidas, contamos con unos 400 casos en |os que se
ha producido el accidente en las salidas de las vias, siendo un 20%
aproximadamente de los casos, independientemente de si se ha producido el
accidente por colision o por caida, cosa que en el otro formato no podiamos
observar.

En los casos de la variable tipo de colisiébn, vemos que mas de la mitad de los
casos se producen por caida, y los otros casos significativos son atropello y
vuelco al igual que antes, teniendo también el choque.

Al contar con el formato ARENA2 con dos variables que aportan la informacion
que antes solo aportaba una variable en el formato ARENA, tenemos problemas
para poder combinar los valores sin perder informacion, ademas de que no se
caracteriza exactamente lo mismo, por lo que interpretar los resultados de la
misma forma es bastante complicado. Por esto mismo, es por lo que en este
trabajo no se han utilizado variables que no se utilizaban en uno de los dos
formatos, salvo en este caso, ya que lo necesitabamos para poder entender los
casos en los que sblo habia un vehiculo implicado.
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6. Analisis de las localizaciones y momento de los

accidentes

En este capitulo del bloque, analizaremos las circunstancias en las que se han
producido los accidentes, tanto el lugar donde se han producido (tanto el tipo
de via, si ha ocurrido en interseccion o no, la zona o la comunidad auténoma),
como en qué momento en que han ocurrido (por hora del dia, dia de la semana
o por mes). También, analizaremos la situacion en la que se encontraba el
asfalto o la luminosidad en dichos accidentes.

6.1. Analisis de accidentes por zona
Para comenzar este apartado, el primer problema a tratar es ubicar los
accidentes con respecto a si han ocurrido en zona urbana o por carretera, para
que sea un primer indicativo de en qué zonas se producen los accidentes con
ciclistas implicados. Los resultados obtenidos son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje

Valido Calle o Zona Urbana 49453 63,8

Carretera 25391 32,7

Travesia 2519 3,2

Variante o 179 2
Autovia/Autopista

Total 77542 100,0

Tabla 17: Numero de accidentes por zona

Zona
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Frecuencia
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Calle o Zona Urbana Carretera Travesia “ariarte o
Autovia/Autopista

Zona

llustracion 23: Numero de accidentes por zona
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A la vista de estos resultados, vemos que la mayoria de los accidentes se
producen en zona urbana, y practicamente el resto de ellos en carretera
interurbana, siendo muy pocos valores los que tenemos en travesia o en
variantes. Ademas, los accidentes ocurridos en zona urbana son casi el doble
de los que han ocurrido en las carreteras.

Dado que contamos con multiples variables interesantes a estudiar cuyo
resultado puede verse influenciado por la zona donde se ha producido el
accidente, y que el estudio de la variable zona no aporta demasiado
informacién, dedicaremos un capitulo posterior a estudiar estos aspectos de
los accidentes.
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6.2. Analisis de accidentes en interseccién o fuera de interseccion
En este apartado, queremos comprobar si los accidentes se han producido en
interseccion o fuera de interseccion, para poder seguir ubicando los
accidentes. Mostrando estos datos, los resultados obtenidos son los
siguientes:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje
valido
Valido Fuera de interseccion 38450 49,6 52,7
Interseccion 34513 44,5 47,3
Total 72963 94,1 100,0
Perdidos Sistema 4579 5,9
Total 77542 100,0

Tabla 18: Numero de accidentes en interseccion o fuera de interseccion

interseccion
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interseccion

llustracion 24: Numero de accidentes en interseccion o fuera de interseccion

Tras ver estos datos, vemos que casi la mitad de los accidentes se producen
fuera de interseccion, mientras que cerca del 45% se producen en
intersecciones. También podemos ver que contamos con unos 4500 casos
donde o no se ha indicado si se ha producido en interseccion o fuera, por lo
que esos casos no aportan informacion. Por tanto, vemos que han ocurrido
aproximadamente en la misma proporcion en ambas opciones.
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6.3.  Analisis de accidentes por comunidad autéonoma
Para este analisis, vamos a comprobar si existen comunidades en las cuales
se producen mas accidentes en cuyo caso seria mas urgente la implantacion
de medidas o la concienciacion de los ciclistas y del resto de conductores.
Como resultado, obtenemos los siguientes datos:

Frecuencia Porcentaje

Valido Cataluna 20192 26,0
Andalucia 9413 12,1
Comunidad Valenciana 9098 11,7
Madrid 8524 11,0
Pais Vasco 6868 8,9
Castillay Leén 4879 6,3
Baleares 3249 4,2
Galicia 2410 3,1
Castilla-La Mancha 2347 3,0
Asturias 2334 3,0
Aragdn 2293 3,0
Canarias 1565 2,0
Murcia 1212 1,6
Cantabria 996 1,3
Extremadura 744 1,0
La Rioja 649 8
Navarra 450 ,6
Melilla 284 A4
Ceuta 35 ,0
Total 77542 100,0

Tabla 19: Numero de accidentes por comunidad auténoma
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llustracion 25: Numero de accidentes por comunidad auténoma

Como vemos, la comunidad autébnoma con mayor nimero de accidentes es
Cataluna, con mas del doble de accidentes que cualquier otra comunidad. Las
siguientes en la lista son Andalucia, Comunidad Valenciana y Madrid, con cifras
similares. En la cola se encuentran La Rioja o Navarra como las comunidades
con menos accidentes. Como era de esperar, las dos ciudades autonomas no
cuentan con una gran cantidad de accidentes.

Logicamente, cabe pensar que estas cifras estan influenciadas con factores
como el nimero de habitantes, la superficie o el tipo de clima de cada una de
las comunidades autonomas.

Particularmente, las comunidades autobnomas espanolas son muy
heterogéneas en cuanto al nimero de habitantes, potenciales usuarios de la
bicicleta con vehiculo para moverse, por lo que es interesante realizar el
estudio por comunidades autonomas teniendo en cuenta los datos relativos a
la poblacién, lo que dara una comparacion mas justa. Después de tomar los
datos de poblacion por comunidades auténomas a 1 de Enero de 2015 [16] y
relacionarlo con los casos por comunidad, obtenemos lo siguiente:
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Comunidad Frecuencia Poblacion (Frec/Pob) x 1000

Melilla 284 84.570 3,36
Pais Vasco 6868 2.165.100 3,17
Baleares 3249 1.124.972 2,89
Catalufia 20192 7.396.991 2,73
Asturias 2334 1.049.875 2,22
La Rioja 649 313.569 2,07
Castillay Le6n 4879 2.478.079 1,97
Comunidad 9098 4.939.674 1,84
Valenciana

Aragén 2293 1.326.403 1,73
Cantabria 996 585.359 1,70
Madrid 8524 6.385.298 1,33
Castilla-La 2347 2.062.767 1,14
Mancha

Andalucia 9413 8.399.618 1,12
Galicia 2410 2.734.656 0,88
Murcia 1212 1.463.773 0,83
Canarias 1565 2.126.144 0,74
Navarra 450 636.402 0,71
Extremadura 744 1.091.623 0,68
Ceuta 35 84.692 0,41

Tabla 20: Numero de accidentes por comunidad auténoma, poblacion de cada comunidad y
relacion entre los accidentes y la poblacion de cada comunidad
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llustracion 26: Numero de accidentes por comunidad auténoma con respecto a la poblacion de
cada comunidad
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Dejando aparte Ceuta y Melilla dado su caracter singular y su extrano
comportamiento, ya que aparecen en ultimo y primer lugar del ranking
respectivamente, las comunidades con mayor proporcion entre la cantidad de
accidentes y su poblacion son Pais Vasco, Baleares y Cataluna, y las
comunidades con menor proporcion entre ambos datos son Extremadura,
Navarra y Canarias.

Cataluna, que contaba con el doble de accidentes que otras comunidades, en
proporcion a su poblacion se encuentra en cuarta posicion, con unos resultados
mucho mas similares a las demas.

Es interesante ver la heterogeneidad de comportamiento entre las
comunidades autdbnomas, habiendo comunidades como Pais Vasco o Baleares
que cuadriplican la tasa de accidentes de otras como Navarra o Extremadura.

Dentro de esta heterogeneidad, puede apreciarse un patrén de diferencias
Norte/Sur, con tasas mas altas en las comunidades autbnomas del norte del
pais (con la excepcion de Navarra) y mas bajas en el sur, probablemente
asociados a un menor uso de la bicicleta. No se aprecia un factor diferencial
Costa/Interior.
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6.4. Analisis de accidentes por hora
Para este analisis, vamos a comprobar a qué horas del dia ocurren la mayor
parte de los accidentes y la moda de estos datos. Los resultados obtenidos son
los siguientes:

Frecuencia Porcentaje

Valido 0 508 N4
1 414 ,5

2 238 3

3 170 2

4 145 2

5 158 2

6 396 5

7 1247 1,6

8 2703 35

9 3841 5,0

10 4771 6,2

11 6179 8,0

12 7037 9,1

13 6354 8,2

14 5127 6,6

15 3899 5,0

16 4105 5,3

17 5135 6,6

18 5912 7,6

19 6372 8,2

20 5744 7,4

21 3793 4,9

22 2104 2,7

23 1068 1,4

Total 77420 99,8

Perdidos Sistema 122 2
Total 77542 100,0

Tabla 21: Numero de accidentes en funcion de la hora en que se han producido
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llustracion 27: Numero de accidentes en funcion de la hora en que se han producido

Con los resultados obtenidos, vemos que tenemos dos picos en el dia en los
cuales se producen mas accidentes. Como era de esperar, se producen la
mayoria de ellos en las horas que hay luz natural, siendo las 12 de la manana
y las 7 de la tarde cuando se producen las modas de la distribucion.

Distribuyendo las horas del dia en manana, tarde, noche y madrugada,
podemos ver la siguiente distribucion:

Las mananas, de 6 a 12, contamos con casi un 25% de los casos.

En las tardes, de 12 a 18, hay casi el 41% del total de los accidentes.
De noche, de 18 a 24, tenemos cerca de un 32% de los accidentes.
Y de madrugada, de 24 a 6, poco mas del 2%.

Por tanto, podemos ver que las tardes son la parte del dia mas preocupante, y
que de noche y de madrugada tenemos un 18% de los accidentes, a pesar de
que las bicicletas no cuentan con muchos elementos luminicos.
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6.5. Analisis de accidentes por dia de la semana
En este analisis, vamos a comprobar si los dias entre semana tienen un mayor
ndimero de casos, 0 si en su defecto, los fines de semana son los dias en los
que se producen mas accidentes. Los resultados que obtenemos son los
siguientes:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Valido Domingo 9977 12,9 12,9
Lunes 10430 13,5 13,5
Martes 11630 15,0 15,0
Miércoles 11491 14,8 14,8
Jueves 11658 15,0 15,0
Viernes 11227 14,5 14,5
Sabado 11129 14,4 14,4
Total 77542 100,0 100,0

Tabla 22: Numero de accidentes en funcion del dia de la semana en que se han producido
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llustracion 28: Numero de accidentes en funcion del dia de la semana en que se han producido

En los resultados que obtenemos, vemos que no se produce una gran variacion
de accidentes, independientemente del dia de la semana en que se produzcan.
Los dias entre semana son un poco mas elevados, ya que es donde se
producen mayores desplazamientos por necesidades varias, pero no estan muy
lejos de los fines de semana, ya que se producen muchos desplazamientos
para disfrutar del tiempo libre.
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6.6.  Analisis de accidentes por hora con dia de la semana
Este analisis lo realizamos para comprobar si contamos con alguna relacion
entre los dos analisis anteriores, y si dependiendo del dia de la semana, los
accidentes se producen a distintas horas del dia. Los resultados que
obtenemos son los siguientes:

Dia de la semana Total
Domingo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado
hora 0 93 59 55 58 83 74 86 508
1 61 60 48 42 52 68 83 414
2 56 22 17 27 23 26 67 238
3 46 10 9 18 17 20 50 170
4 47 9 9 11 12 20 37 145
5 36 17 14 21 16 21 33 158
6 36 47 60 62 64 52 75 396
7 87 203 210 225 221 196 105 1247
8 247 410 438 501 428 401 278 2703
9 532 512 567 552 590 493 595 3841
10 952 519 616 585 638 570 891 4771
11 1384 657 731 743 769 671 1224 6179
12 1520 750 823 786 844 827 1487 7037
13 1029 770 817 861 858 809 1210 6354
14 600 717 747 779 767 763 754 5127
15 301 548 670 650 610 692 428 3899
16 355 586 712 677 626 675 474 4105
17 417 707 844 820 880 862 605 5135
18 510 901 1017 882 978 965 659 5912
19 555 954 1116 1083 1026 1000 638 6372
20 430 926 1005 986 1012 864 521 5744
21 346 583 596 629 635 580 424 3793
22 201 305 323 316 348 357 254 2104
23 120 139 175 149 144 205 136 1068
Total 9961 10411 11619 11463 11641 11211 11114 77420

Tabla 23: Numero de accidentes por la hora en que se han producido y por dia de la semana
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llustracion 29: Numero de accidentes por la hora en que se han producido y por dia de la semana

En este analisis, contamos con 77420 casos, debido a que la variable hora
tiene 122 perdidos, por lo que esos casos no han sido incluidos. Tras esto,
podemos ver que contamos basicamente con dos tipos de patrones: dias entre
semana o los fines de semana. Los fines de semana contamos con la moda
principal de la distribucion a las 12 de la manana, mientras que en el resto de
dias la moda principal se encuentra a las 7 de la tarde. Ambos tienen una moda
entornoalas 12y otra entorno alas 7, pero en cada uno de ellos domina una
sobre la otra, mas claramente en el caso de los fines de semana.

Por tanto, vemos que los fines de semana se producen mas accidentes por la
manana, mientras que los dias entre semana se producen mas por la tarde.
Podemos ver que, en funcion del dia de la semana, los ciclistas utilizan mas la
bicicleta por la manana o por la tarde, en funcién de las ocupaciones que
tenemos entre semana y el tiempo libre que tenemos los fines de semana.
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6.7.

Analisis de accidentes por mes

En este apartado, queremos valorar la distribucion de los accidentes a lo largo
del ano en los distintos meses. Los resultados de este analisis son los

siguientes:
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Valido Enero 3901 5,0 5,0
Febrero 4159 5,4 5,4
Marzo 5897 7,6 7,6
Abril 6246 8,1 8,1
Mayo 7672 9,9 9,9
Junio 8654 11,2 11,2
Julio 9537 12,3 12,3
Agosto 8704 11,2 11,2
Septiembre 7818 10,1 10,1
Octubre 6466 8,3 8,3
Noviembre 4709 6,1 6,1
Diciembre 3779 4,9 4,9
Total 77542 100,0 100,0
Tabla 24: Numero de accidentes por el mes en que se han producido
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llustracion 30: Numero de accidentes por el mes en que se han producido
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A la vista de los resultados, de Mayo a Septiembre, es decir, los meses de
primaveray verano, son los meses donde se producen la mayor cantidad de los
accidentes. El buen tiempo y la mayor cantidad de horas de luz natural
producen que haya mayor cantidad de ciclistas, y por tanto, que aumenten los
accidentes.

Destaca que en otono o en invierno se producen cerca de 4000 accidentes al
mes al menos, lo que indica que aunque haga mal tiempo o haya menos horas
de luz, las bicicletas son necesarias para muchas personas y se utilizan con
frecuencia todo el ano.
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Mes

Total

6.8.

Analisis de accidentes por mes con dia de la semana

A continuacion, vamos a estudiar si el patron semanal varia a lo largo de los
meses, y no de forma casi uniforme como hemos visto en el analisis por dias
de la semana. Tras realizar el analisis, los resultados son los siguientes:

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre

Diciembre

Domingo

516
593
790
805
1060
1102
1177
1047
973
859
598
457
9977

Lunes
525
527
742
836
966

1172
1280
1188
1149
866
652
527
10430

Dia de la semana

Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado
578 529 596 572 585
581 616 579 629 634
877 855 927 852 854
995 926 943 845 896

1131 1114 1141 1056 1204
1340 1256 1302 1242 1240
1511 1472 1456 1402 1239
1290 1349 1323 1266 1241
1175 1186 1164 1118 1053
893 942 963 995 948
678 699 699 688 695
581 547 565 562 540
11630 11491 11658 11227 11129

Tabla 25: Numero de accidentes por el mes en que se han producido y por dia de la semana

2.0007

1.5007]

Recuento

1.0007

5007

Mes

——Enero

——Febrero
Marzo

— Abril
Mayo

== Junic
Julio
Agosto
Septiembre

— QOctubre
Moviembre

— — Diciembre
/ —— —

T
Domingo

T
Lunes

T T T T T
Martes Migrcoles Jueves Wiernes Séhado

Dia de la semana

llustracion 31: Numero de accidentes por el mes en que se han producido y por dia de la semana
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Con esto, vemos que la distribuciéon no es uniforme con el paso de los meses.
En los meses de verano, se producen mas accidentes en los dias entre semana,
mientras que, en los meses de invierno, se producen mas o menos los mismos
accidentes independientemente del dia de la semana. Por tanto, ya que en los
meses de verano es cuando mas accidentes se producen, sera interesante
aplicar medidas para los dias entre semana mas que en los fines de semana.
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6.9. Analisis de accidentes por luminosidad, factores atmosféricos y
situacioén de la superficie
En este apartado, se van a estudiar como se relacionan la luminosidad, los
factores atmosféricos y la condicion de la superficie con la ocurrencia de
accidentes. Estudiamos estas tres variables en conjunto, porque las

conclusiones van muy relacionadas y los resultados de unas condicionan las
otras.

Con la luminosidad, valoraremos la iluminacion que contaba la via,
independientemente de la hora del dia a la que se produce; con los factores
atmosféricos, las condiciones climaticas en las que se produjo el accidente; y
en la situacion de la superficie comprobaremos si las consecuencias de los
factores atmosféricos han afectado a las condiciones de la superficie de la via
a la hora de producirse accidentes. Los resultados obtenidos para la
luminosidad son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje
Valido Pleno dia 63843 82,3
lluminacion suficiente 8071 10,4

(noche)
Crepusculo 3153 4,1
Sin iluminacion (noche) 1436 1,9
lluminacion insuficiente 1039 1,3

(noche)
Total 77542 100,0

Tabla 26: Numero de accidentes segun la luminosidad
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llustracion 32: Numero de accidentes segun la luminosidad
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En cuanto a la luminosidad, mas del 80% de los accidentes se producen en
pleno dia, ya que eran las horas del dia donde se veia que se utilizaban mas
las bicicletas. A continuacion, por la noche hay mas de 8000 accidentes con
iluminacion suficiente.

A continuacion, para los factores atmosféricos:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Valido Buen tiempo 72379 93,3 93,3
Lloviznando 2235 2,9 2,9
Otro 1662 2,1 2,1
Niebla intensa 467 ,6 ,6
Viento fuerte 367 ,5 s
Lluvia fuerte 316 4 4
Niebla ligera 96 1 A
Nevando 13 ,0 ,0
Granizando 7 ,0 ,0
Total 77542 100,0 100,0

Tabla 27: Numero de accidentes segun los factores atmosféricos
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llustracion 33: Numero de accidentes segun los factores atmosféricos

De forma similar a lo que teniamos en luminosidad, la mayor parte de los
accidentes se producen con buen tiempo, mas del 93%, por lo que el resto de
estas condiciones atmosféricas apenas esta presente en el 7% de accidentes.
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Llama la atencién que haya casos nevando o granizando, ya que son factores
atmosféricos que apenas permiten poder moverse en bicicleta.

Y, por ultimo, para mostrar los datos relativos al estado de la superficie:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Valido Seca y limpia 71543 92,3 92,3
Mojada 3436 4,4 4,4
Otra 1309 1,7 1,7
Gravilla sueltal 635 8 8
Barrillo 226 3 3
Umbria 217 3 3
Aceite 121 , 2
Helada 42 A 1
Nevada 13 ,0 ,0
Total 77542 100,0 100,0

Tabla 28: Numero de accidentes segun el estado de la superficie
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llustracion 34: Numero de accidentes segun el estado de la superficie

En cuanto a la situacion de la superficie, de nuevo tenemos que cuando se
encuentra seca y limpia es cuando se producen mas de un 92% de los
accidentes con bicicletas. Aun asi, hay mas de 3000 accidentes con la
superficie mojada por lluvia, que es mas de un 4%, pero ya el resto de los casos
apenas representan un 3%. Aqui es dificil sacar conclusiones por carecer de los
datos sobre la ocurrencia de las distintas circunstancias meteorolégicas y
sobre el uso de la bicicleta dependiendo de estas circunstancias.
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7. Analisis de la lesividad y las caracteristicas de los

conductores

En este capitulo, nos ocuparemos de estudiar a las personas involucradas en
el accidente. Por un lado, analizaremos la lesividad y los fallecidos de los
accidentes, y después, estudiaremos caracteristicas de los conductores de los
vehiculos, como su edad o su sexo. También comprobaremos si estos
conductores se encontraban bajo los efectos del alcohol o las drogas.

7.1.  Analisis de ciclistas fallecidos, heridos graves y leves por afio
Para comenzar, estudiaremos la lesividad en los accidentes. Como hemos
visto, tenemos una gran variedad de accidentes, por lo que las personas
involucradas en el accidente han podido sufrir unas u otras lesiones. Para este
analisis, estudiaremos por separado los fallecidos, los heridos graves y los
heridos leves, siendo 77727 los ciclistas. Para los fallecidos, los resultados son
los siguientes:

Total de muertos Total
0 1 2 0omas
Ano 1993 2789 129 2 2920
1994 2972 135 3 3110
1995 2953 111 0 3064
1996 2644 88 2 2734
1997 2634 101 0 2735
1998 2358 97 2 2457
1999 2149 103 3 2255
2000 2007 72 4 2083
2001 2101 89 3 2193
2002 2167 82 2 2251
2003 2198 66 2 2266
2004 2404 81 0 2485
2005 2266 72 0 2338
2006 2457 62 1 2520
2007 2616 85 0 2701
2008 2922 48 1 2971
2009 3422 47 0 3469
2010 3552 51 3 3606
2011 4486 39 1 4526
2012 5083 65 2 5150
2013 5786 47 2 5835
2014 6821 66 1 6888
2015 7119 49 2 7170
Total 75906 1785 36 77727

Tabla 29: Numero de accidentes con ciclistas por afio y por fallecidos
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llustracion 36: Numero de accidentes con 1 o mds fallecidos por afio
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En la gran mayoria de los casos no contamos con ningun fallecido, por lo que
la variacion de los casos en los que no hay fallecidos es igual a la variacion de
accidentes que hay por ano con alguna bicicleta implicada. Sin embargo, en los
casos en los que contamos con un fallecido, vemos que se ha reducido a la
mitad el nimero de casos que teniamos en el primer ano del estudio al Gltimo,
ademas de tener una tendencia a disminuir con el paso de los anos, por lo que
vemos que hay mas cuidado ano a ano para evitar que los accidentes sean
graves.

Para los casos con mas de 1 fallecido en el accidente, vemos que son casos
muy puntuales y que contamos con menos de 5 casos por ano, por lo que se
puede ver que es algo que si esta controlado, aunque haya casos en los que
contamos hasta con 3 fallecidos en cada accidente. No obstante, estos casos
resultan muy mediaticos y crean gran alarma social.

Para los heridos graves en los accidentes, los resultados que obtenemos son:

Total de heridos grave Total
0 1 2 omas
Afo 1993 1858 1022 40 2920
1994 1997 1073 40 3110
1995 2010 1022 32 3064
1996 1838 859 37 2734
1997 1869 840 26 2735
1998 1733 694 30 2457
1999 1580 641 34 2255
2000 1574 487 22 2083
2001 1681 485 27 2193
2002 1706 525 20 2251
2003 1753 495 18 2266
2004 1980 491 14 2485
2005 1854 465 19 2338
2006 2007 499 14 2520
2007 2201 483 17 2701
2008 2496 462 13 2971
2009 2945 511 13 3469
2010 3105 485 16 3606
2011 3899 602 25 4526
2012 4526 604 20 5150
2013 5126 691 18 5835
2014 6170 700 18 6888
2015 6470 683 17 7170
Total 62378 14819 530 77727

Tabla 30: Numero de accidentes con ciclistas por afio y por heridos graves
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llustracion 38: Numero de accidentes con 1 o mds heridos graves por afio



En este caso, tenemos que los casos donde no tenemos ningln herido grave
han aumentado en mayor medida que el niUmero de accidentes que tenemos
al ano, por lo que se observa que hay mayor precaucion para evitar los
accidentes, o que sean lo mas leves posibles, al igual que veiamos con los
casos donde teniamos un fallecido.

Para los casos donde tenemos 1, el aumento corresponde con el aumento de
accidentes que tenemos al ano, pero aumenta en menor medida, por lo que se
corrobora lo dicho en el parrafo anterior.

Por ultimo, para los casos con 2 0 mas heridos graves, vemos que también son
casos muy puntuales, como teniamos para los fallecidos, pero incluso para
estos casos vemos que con el paso de los anos han ido disminuyendo o
desapareciendo en alguno de los Ultimos anos, por lo que, en cuanto a heridos
graves, los resultados obtenidos son que, con el paso de los anos, se mejoran
los resultados obtenidos y contamos con menos heridos de gravedad que en
los anos anteriores.

Y para los heridos leves, los resultados que obtenemos son:

75



Ano 1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Total

0
1067
1119
1036

868
869
735
681
521
536
554
513
526
503
518
513
460
521
493
612
588
693
708
689
15323

Total de heridos leves

1
1690
1781
1864
1699
1672
1553
1414
1384
1519
1528
1584
1780
1646
1821
1973
2239
2665
2857
3567
4167
4745
5726
5945
56819

2
147
195
147
153
171
144
144
147
123
159
148
155
166
153
200
242
256
230
313
351
357
405
483

4989

3 omas
16
15
17
14
23
25
16
31
15
10
21
24
23
28
15
30
27
26
34
44
40
49
53

596

Total

2920
3110
3064
2734
2735
2457
2255
2083
2193
2251
2266
2485
2338
2520
2701
2971
3469
3606
4526
5150
5835
6888
7170
77727

Tabla 31: Numero de accidentes con ciclistas por afio y por heridos leves
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llustracion 39: Numero de accidentes con 0 heridos leves por afio
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llustracion 41: Numero de accidentes con 2 o mds heridos leves por afio

En este caso, vemos que los casos donde no hay heridos leves son mas o
menos constantes con el paso de los anos, por o que vemos que, aunque han
aumentado los accidentes al ano, no han aumentado practicamente los casos
donde no hay heridos leves, lo que confirma nuestras sospechas de que en los
Gltimos anos han mejorado los datos.

Para los casos donde tenemos un herido leve, si se mantienen constantes al
aumento de accidentes al ano, por lo que, en practicamente en la totalidad de
los accidentes, contamos con 1 herido leve, lo que indica que es muy dificil
evitar que no se produzca ningln herido en cada accidente.

En los casos donde son 2 heridos leves, contamos con una proporcion mucho
menor, pero también aumenta en la misma proporcion que los accidentes al
ano, por lo que es igual de frecuente al principio del estudio que al final que
haya en un accidente de bicicletas, 2 heridos leves que sean ciclistas.

Para terminar, donde contamos con mas de 3 heridos leves, vemos que se han
mantenido constante con el paso de los anos, por lo que, al aumentar el
namero de accidentes, no aumenta el nimero de accidentes leves. Pero de
2011 a 2015, si aumentan los casos con 4 o 5 heridos leves, lo que puede
indicar un aumento de accidentes con mas de una bicicleta.
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Ahora vamos a ver estos resultados de fallecidos, heridos graves y leves en una
misma grafica, mostrando en ella la suma de ellos por cada ano, para poder

ver su evolucion:
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llustracion 42: Numero total de victimas, fallecidos, heridos graves y leves por afio
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llustracion 43: Numero total de fallecidos y heridos graves por afio
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llustracion 44: Numero total de fallecidos por afio

Podemos ver como el total de victimas de accidentes como el de accidentes
leves aumenta, pero podemos ver datos interesantes. El primero de ellos,
vemos que la distancia entre los heridos leves y las victimas se reduce, 1o que
indica que los accidentes cada dia son menos graves, y por tanto, que se han
reducido los heridos graves o los fallecidos y ahora son heridos leves.

Esto lo confirmamos con los resultados obtenidos de heridos graves, donde
vemos que se ha disminuido de 1200 a 800 en el ultimo dato, por lo que se
comprueba que los heridos leves han aumentado porque han disminuido los
graves. Aun asi, se aprecia un repunte de heridos graves en los Ultimos cuatro
anos, posiblemente debido a que también han aumentado el nidmero de
accidentes de forma mas elevada en esos anos.

Por Gltimo, en los fallecidos vemos que también se aprecia una tendencia
descendente en los datos, aunque los datos son mas irregulares, pero si
apreciamos un descenso importante, partiendo de unos 150 fallecidos a
terminar teniendo unos 50 en el Gltimo ano.
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7.2.  Analisis de accidentes por edad de los ciclistas
En este apartado, vamos a estudiar la edad de los ciclistas. Con esto,
pretendemos comprobar si son mas ciclistas jovenes los que se encuentran
involucrados en accidentes, o adultos o personas mayores. También, contamos
solo los resultados de los conductores de las bicicletas, no tenemos en cuenta
la edad de los otros pasajeros de la bicicleta. Mostrando estos datos, los
resultados obtenidos son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje

Valido 0-5 167 ,2
6-10 2256 3,1
11-15 7736 10,6
16-20 9189 12,6
21-25 6584 9,0
26-30 6672 9,2
31-35 6432 8,8
36-40 5842 8,0
41-45 5277 7,2
46-50 4429 6,1
51-55 3622 5,0
56-60 2798 3,8
61-65 2458 34
66-70 1864 2,6
71-75 1360 1,9
76-80 836 1,1
81-85 372 ,5
86-90 103 1
91-95 20 ,0
96-105 35 ,0
Desconocido 4783 6,6
Total 72835 100,0

Tabla 32: Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por edad, incluyendo casos
desconocidos
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llustracion 45: Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por edad, excluyendo
desconocidos y agrupados cada 5 afios

En este caso, a diferencia del analisis de lesividad de los ciclistas, aqui sélo
tenemos en cuenta a los conductores de las bicicletas, por eso contamos con
72835 personas. Quitando los casi 5000 casos en los cuales la edad es
desconocida, vemos que mas de un 35% de los accidentes cuentan con
ciclistas jovenes, menores de 25 anos. La moda de la distribucion la
encontramos con ciclistas de 16 a 20 anos. Se puede observar que el nimero
de casos aumenta de O a 20 anos de forma muy pronunciada y disminuye
bruscamente de 20 a 25, y a partir de ahi se mantiene y empieza a disminuir
lentamente con el aumento de la edad de los ciclistas. Por tanto, vemos que el
namero de casos por edad va disminuyendo al aumentar la edad.

Destaca que hay casos en los que hay bebés que son conductores de bicicletas,
aunque son casos muy puntuales y que pueden ser errores. Hay también casos
puntuales de personas de mas de 90 anos, pero con 96 a 105 hay mas que de
90 a 95, lo que indica que se han indicado como 99 y no 999, que es el valor
asignado para los casos en los que se desconoce la edad, casos que era
desconocida la edad.
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7.3.  Analisis de accidentes por edad de los otros conductores

A continuacion, vamos a realizar el mismo analisis que en el apartado anterior,
pero para los conductores de los otros vehiculos. Al igual que antes, no
incluimos a los pasajeros de los otros vehiculos, solo los conductores.

Mostrando estos datos, los resultados obtenidos son los siguientes:

Valido

Perdidos
Total

Frecuencia

0-5 6
6-10 8
11-15 194
16-20 3181
21-25 6527
26-30 6677
31-35 6281
36-40 6054
41-45 5183
46-50 4365
51-55 3642
56-60 2986
61-65 2246
66-70 1431
71-75 1070
76-80 650
81-85 269
86-90 85
91-95 14
96-105 28
Desconocido 3923
Total 54820
Sistema 43
54863

Porcentaje

11,9
12,2
11,4
11,0

9,4

7,2
99,9
1
100,0

Tabla 33: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por edad, incluyendo

casos desconocidos
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llustracion 46: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por edad,
excluyendo los casos desconocidos y agrupando cada 5 afios

Para este analisis, contamos con 54863 personas, ya que éstos son los
conductores de los otros vehiculos solamente. En este caso, vemos que
quitando los cerca de 4000 casos donde no tenemos informacion, podemos
ver una transicidon menos pronunciada en los datos con el aumento de la edad.

Aqui tenemos que la moda de la distribucion se encuentra de 26 a 30 anos.
Los conductores que no van en bicicleta son personas de entre 6 y 30 anos en
mas del 30% de los casos. También se observa que hasta los 40 es mas del
52%. Después de esto, los casos que se producen con el aumento de la edad
disminuyen progresivamente. Por tanto, al igual que antes, vemos que el
numero de casos por edad va disminuyendo al aumentar la edad, pero en este
caso, al contar con una edad minima para llevar otros vehiculos, vemos que la
edad es mayor que antes.

Llama la atencion que haya casos de menores de 18 anos llevando vehiculos,
que al igual que antes, pueden ser errores, ademas que los casos mayores de
95 anos vuelven a ser mas que los de 91 a 95, por lo que seguramente también
se deban a que son datos desconocidos que son erréneos.
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7.4.  Analisis de accidentes por sexo de los ciclistas

Después de haber analizado la edad de los ciclistas y los conductores de los
otros vehiculos, nos vamos a centrar en el sexo de los mismos. De esta manera,
los resultados para el sexo de los ciclistas son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Valido Varén 61448 84,4 84,4
Mujer 9449 13,0 13,0
Desconocido 1938 2,7 2,7
Total 72835 100,0 100,0

Tabla 34: Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por el sexo
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llustracion 47: Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por el sexo

En este analisis contamos con el mismo nimero de personas que en el analisis
de la edad de los ciclistas, por el mismo motivo que en dicho analisis. Como se
observa, la gran mayoria de los ciclistas implicados son hombres, mientras que
el 13% son mujeres, con cerca de 2000 casos desconocidos. Llama la atencion
la gran diferencia entre hombres y mujeres, y no contar con un resultado mas
igualado entre ambos datos. Probablemente esto esté asociado a un uso mas
frecuente de la bicicleta en hombres que en mujeres.

Por tanto, es primordial implantar medidas en los hombres antes que en las
mujeres, ya que los casos de accidentes con ciclistas mujeres son muy
puntuales.
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7.5. Analisis de accidentes por sexo de los otros conductores
Por altimo, al igual que para los ciclistas, realizaremos el analisis del sexo de
los otros conductores, para comprobar si al igual que en los ciclistas, los
hombres estan involucrados en mas accidentes que las mujeres. Los
resultados de dicho analisis son los siguientes:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Valido Varén 41448 75,5 75,5
Mujer 10948 20,0 20,0
Desconocido 2467 4,5 4,5

Total 54863 100,0 100,0

Tabla 35: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por el sexo
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llustracion 48: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por el sexo

De nuevo, al igual que para los ciclistas, este analisis cuenta con las mismas
personas que el analisis de la edad de los otros conductores, por el mismo
motivo que en ese analisis. Para este caso, tenemos también que hay muchos
mas hombres que mujeres los que estan involucrados en los otros vehiculos
del accidente, casi cuatro veces mas, aunque es una proporcion menor a la que
teniamos en los ciclistas.
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7.6.  Analisis de accidentes con alcohol o drogas
Por udltimo, vamos a comprobar, como hablabamos en la introduccion, la
relacion entre el consumo del alcohol y las drogas y la implicacién en los
accidentes. Para ello, realizaremos un analisis en el cual veremos si alguno de
los conductores de bicicleta o de los otros vehiculos se encontraban bajo la
influencia de los efectos del alcohol o las drogas. El resultado de este analisis
para los ciclistas es el siguiente:

Frecuencia Porcentaje

Valido No 71772 98,5
Si 1063 1,5

Total 72835 100,0

Tabla 36:Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por alcohol o drogas

Alcohol o drogas

80,0007

60,0004

40,0007

Frecuencia

20,0004

Mo Si

Alcohol o drogas

llustracion 49: Numero de ciclistas que sufrieron accidente separados por alcohol o drogas

Una vez mas, contamos sélo con los ciclistas que conducian las bicicletas, por
eso contamos con 72835 personas. Como vemos, contamos con un dato muy
pequeno de accidentes en los que el ciclista estuviera bajo los efectos del
alcohol o las drogas, algo mas de un 1%, lo que indica que entre los ciclistas
no es un problema de gravedad que se hayan tomado drogas o alcohol.

87



Ahora, para los conductores de los otros vehiculos, el resultado es el siguiente:

Frecuencia Porcentaje Porcentaje
valido
Valido No 54026 98,5 98,5
Si 837 1,5 1,5
Total 54863 100,0 100,0

Tabla 37: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por alcohol o drogas
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llustracion 50: Numero de otros conductores que sufrieron accidente separados por alcohol o
drogas

Y aqui, contamos de nuevo sélo con las personas que eran conductores de
otros vehiculos. Al igual que antes, contamos con el mismo dato de accidentes
en los que el otro conductor estuviera bajo los efectos del alcohol o las drogas,
algo mas de un 1%, lo que indica que tampoco entre los otros conductores es
una pauta comun que se hayan tomado drogas o alcohol.
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8. Analisis multivariante de la variable zona

Por Gltimo, después de haber tratado muchas variables de forma univariante,
las vamos a estudiar de forma conjunta con la variable zona. De esta forma,
vamos a poder comprobar si los resultados que hemos obtenido para estos
casos son iguales tanto en zona urbana como en carretera, o si podemos
apreciar diferencias.

8.1. Andlisis de accidentes por zona y por afio
Para empezar, vamos a comprobar si existe una evolucion con el paso de los
anos de la zona en la que se producen los accidentes. Asi, podremos comprobar
si siempre se han producido mas accidentes en zona urbana que en carretera,
o si la diferencia entre una zonay la otra ha variado anualmente. Los resultados
de este analisis son:

Zona Total
Carretera Calle o Zona Travesia Variante o
Urbana Autovia/Autopista
afno 1993 1109 1514 282 13 2918
1994 1139 1645 308 16 3108
1995 1149 1658 238 15 3060
1996 1016 1497 210 7 2730
1997 973 1543 210 8 2734
1998 1005 1300 145 6 2456
1999 935 1190 122 8 2255
2000 795 1172 110 5 2082
2001 813 1297 75 6 2191
2002 853 1307 80 6 2246
2003 795 1353 110 4 2262
2004 833 1563 73 9 2478
2005 732 1533 62 9 2336
2006 928 1536 41 5 2510
2007 982 1674 33 7 2696
2008 911 2023 26 4 2964
2009 1073 2341 29 7 3450
2010 1094 2459 28 10 3591
2011 1344 3128 28 8 4508
2012 1415 3668 29 8 5120
2013 1557 4185 58 6 5806
2014 1933 4834 105 6 6878
2015 2007 5033 117 6 7163
Total 25391 49453 2519 179 77542

Tabla 38: Numero de accidentes por zona y por afio
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llustracion 51: Numero de accidentes por zona y por afio

Con esto, vemos que en 1993 la diferencia entre las zonas de calle y carretera,
que son las clases mas relevantes, era pequena, pero que con el paso de los
anos pasa a ser 6 veces mas, de menos de 400 de diferencia a mas de 3000.
Esto indica que, con el paso de los anos, aunque ha aumentado el nimero de
accidentes en carretera, ha aumentado menos que el nimero de accidentes
que se ha producido, por lo que su aumento no indica que se produzcan ahora
mas accidentes en proporcion que antes.

Con respecto a la zona urbana, vemos que la distancia entre las lineas de las
Zonas se separa, por lo que indica que se produce un incremento mayor que el
que veiamos con por carretera. Por lo cual, vemos que en 2015, en zona urbana
se producen el 70% de los accidentes, mientras que en 1993 era cerca del
50%, por lo que identificamos que gran parte del incremento de los accidentes
en los Ultimos anos, se producen en zona urbana.

A mayores del analisis multivariante anterior, realizamos un analisis de
correspondencias, para ver si tenemos una evolucion de estos datos con el
paso de los anos. Al realizarlo, vemos lo siguiente:
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Dimension Valor singular Inercia Chi cuadrado Proporcion de inercia

Contabilizado para Acumulado
1 ,197 ,039 ,917 ,917
2 ,057 ,003 077 ,994
3 ,016 ,000 ,006 1,000
Total ,042 3267,072 1,000 1,000

a. 66 grados de libertad
Tabla 39: Andlisis de correspondencias de zona y afio
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llustracion 52: Andlisis de correspondencias de zona y afio

Para este analisis, tenemos un 99,4% de la variabilidad recogida en las dos
primeras dimensiones, por lo que con dos dimensiones tenemos suficiente.
Aqui podemos ver, que para los accidentes en carretera, los datos mas
cercanos son los de 1998 a 2004, mientras que por zona urbana los datos mas
cercanos los tenemos de 2010 a 2015, por lo que apreciamos una evolucion
en los datos por zonas. Con esto podemos entender que aunque antes los
desplazamientos en bicicleta se realizaban principalmente por carretera, en los
ultimos anos, debido posiblemente a que la poblacion vive mas en grandes
ciudades los accidentes se han empezado a centrar mas en las zonas urbanas.
Por tanto, al avanzar a la derecha en el grafico, vemos que van aumentando
los anos, por lo que ha habido una transicion de carretera hacia zona urbana.
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8.2. Andlisis de accidentes por zona con fallecidos, heridos graves y
leves
A continuacion, vamos a comprobar en qué zonas se producen los heridos y
fallecidos de los ciclistas implicados en los accidentes. En primer lugar, vamos
a comprobar los fallecidos por zona. Al igual que en el analisis de la lesividad,
contamos con 77727 personas, que son los ciclistas implicados. Los
resultados obtenidos son los siguientes:

Zona Total
Carretera Calle o Travesia Variante o
Zona Autovia/
Urbana Autopista
totmu 0 24014 49304 2423 165 75906
1 1367 306 98 14 1785
2 29 1 1 0 31
3 5 0 0 0 5
Total 25415 49611 2522 179 77727
Tabla 40: Ciclistas separados por fallecidos y por zona
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llustracion 53: Ciclistas separados por fallecidos y por zona
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En este caso, vemos que cuando contamos con algun muerto, podemos ver
que en gran parte se han producido en carretera, mientras que en zona urbana
se producen menos de una cuarta parte. En el caso de no haber fallecidos,
vemos que, al igual del nimero de accidentes por zona, se producen mas en
zona urbana que en carretera.

Ahora, vamos a comprobar la distribucion de heridos graves por zona.
Obtenemos los siguientes resultados:

Zona Total

Carretera Calle o Travesia Variante o

Zona Autovia/

Urbana Autopista
totgrav 0 17429 43115 1727 107 62378
1 7665 6306 776 72 14819
2 281 182 17 0 480
3 30 7 2 0 39
4 9 1 0 0 10
5 1 0 0 0 1
Total 25415 49611 2522 179 77727

Tabla 41: Ciclistas separados por heridos graves y por zona
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llustracion 54: Ciclistas separados por heridos graves y por zona
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De forma similar que, para los fallecidos, en el caso de no tener heridos graves,
podemos comprobar que se producen en zona urbana, al igual que los
accidentes. Pero al estudiar con heridos graves, ya no obtenemos un resultado
como el anterior. En este caso, los heridos graves en carretera y zona urbana
tienen casi la misma cantidad, aunque aln en carretera podemos ver que hay
una mayor cantidad de heridos graves, un poco menos de 8000 por mas de

6000.

Por ultimo, con respecto a los heridos leves, obtenemos los siguientes

resultados:
Zona

Carretera Calle o Travesia Variante o

Zona Autovia/

Urbana Autopista
totlev 0 8281 6169 794 79
1 15405 39729 1596 89
2 1428 3434 120 7
3 215 244 11 2
4 53 23 1 0
5 17 7 0 0
6 13 3 0 1
7 0 1 0 1
9 2 0 0 0
10 0 1 0 0
11 1 0 0 0
Total 25415 49611 2522 179

Tabla 42: Ciclistas separados por heridos leves y por zona
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llustracion 55: Ciclistas separados por heridos leves y por zona

En este Gltimo caso, podemos ver que obtenemos resultados completamente
distintos. Ahora, en los casos con ningun herido leve, se producen mas en
carretera que en zona urbana. Esto se entiende, ya que cuando se produce un
herido en carretera, es normal que sea un herido grave o fallecido, debido a la
mayor velocidad alcanzada.

Para cuando contamos con heridos leves, vemos que contamos con una gran
mayoria de ellos que se producen en zona urbana, mientras que para graves o
fallecidos, estos se producian en carretera. Al igual que cuando no contamos
con ninguno, esto es debido a que en ciudad se alcanzan menores velocidades,
lo que produce que los accidentes puedan ser mas leves, que en carretera.

Para estudiar lo antes visto en este apartado con mas profundidad, vamos a
analizar esto con un analisis de correspondencias, y asi podremos ver cuando
se producen con mas exactitud en segln qué zonas. Al realizar este analisis
para fallecidos, obtenemos los siguientes resultados:

Dimension Valor singular Inercia Chi cuadrado Proporcion de inercia
Contabilizado Acumulado
para
1 ,153 ,023 ,998 ,998
2 ,006 ,000 ,002 1,000
Total ,023 1817,935 1,000 1,000

a. 9 grados de libertad
Tabla 43: Andlisis de correspondencias de fallecidos y zona
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llustracion 56: Andlisis de correspondencias de fallecidos y zona

Para este caso, utilizamos 2 dimensiones, ya que recogen el 100% de la
variabilidad en las dos primeras dimensiones. Como veiamos antes, vemos que
en dimension 1, todos los casos se encuentran mas cerca de O fallecidos que
de 1, aunque carreteray variante o autovia se encuentran mas cerca del 1 que
el resto de zonas.

Para heridos graves, obtenemos el siguiente analisis:

Dimension Valor singular Inercia Chi cuadrado Proporcién de inercia
Contabilizado Acumulado
para
1 ,223 ,050 ,996 ,996
2 ,014 ,000 ,004 1,000
Total ,050 3865,166 1,000 1,000

a. 9 grados de libertad
Tabla 44: Andlisis de correspondencias de heridos graves y zona
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llustracion 57: Andlisis de correspondencias de heridos graves y zona

En el siguiente caso, utilizamos de nuevo 2 dimensiones, ya que recogen el
100% de la variabilidad en las dos primeras dimensiones. Para O heridos
graves, vemos que zona urbana se encuentra muy cerca, pero con este analisis
vemos que el resto de zonas se encuentran mucho mas cerca de 1 herido grave
qgue de 0. Antes veiamos que se producian mas o menos los mismos accidentes
en zona urbana que en carretera, pero ahora vemos que en carretera se
aproxima mucho mas a 1, por lo que aparecen mas relacionados con la
existencia de heridos graves los accidentes en carretera que los de la zona
urbana.

Por ultimo, para heridos leves, obtenemos el siguiente analisis:

Dimensién Valor singular Inercia Chi cuadrado Proporcion de inercia
Contabilizado Acumulado
para
1 ,247 ,061 ,996 ,996
2 ,015 ,000 ,004 1,000
3 ,003 ,000 ,000 1,000
Total ,061 4769,439 1,000 1,000

a. 12 grados de libertad
Tabla 45: Andlisis de correspondencias de heridos leves y zona
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llustracion 58: Andlisis de correspondencias de heridos leves y zona

Y, por dultimo, nuevamente utilizamos 2 dimensiones, ya que recogen
practicamente el 100% de la variabilidad en dos dimensiones. En este Ultimo
caso, vemos que contamos con resultados distintos a lo anterior, al igual que
con las tablas cruzadas que obteniamos antes. Ahora, para O heridos leves,
tenemos a carretera como la zona mas cercana,

Mientras tanto, en zona urbana, podemos ver que es encuentra muy cerca de
1y 2 heridos leves, en funcion de la dimension, aunque si es cierto que se
encuentra mas cercano a 1. Aqui podemos ver, que cuando contamos con
accidente en zona urbana, vamos a contar con heridos leves la mayor parte de
las veces, ya sea 1 0 2 si se movian en grupo.
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8.3. Andlisis de accidentes por zona con edad de los ciclistas y de los
otros conductores
A continuacion, vamos a cruzar la variable edad con la zona donde se ha
producido el accidente, para poder estudiar si las edades en las que se
producian los accidentes de forma univariante, tienen alguna diferencia al
estudiarlo por zonas. Realizando esto, obtenemos el siguiente resultado para
la edad de los ciclistas:

Zona Total
Carretera Calle o Travesia Variante o
Zona Autovia/
Urbana Autopista
Edad 0-5 21 137 9 0 167
6-10 475 1636 144 1 2256
11-15 1957 5382 372 25 7736
16-20 2112 6711 356 10 9189
21-25 1471 4907 188 18 6584
26-30 1829 4629 199 15 6672
31-35 2145 4093 172 22 6432
36-40 2314 3360 147 21 5842
41-45 2270 2855 136 16 5277
46-50 2087 2207 122 13 4429
51-55 1808 1695 111 8 3622
56-60 1397 1297 92 12 2798
61-65 1362 1002 88 6 2458
66-70 1040 723 93 8 1864
71-75 759 519 79 3 1360
76-80 437 333 60 6 836
81-85 182 165 23 2 372
86-90 50 47 0 103
91-95 6 10 4 0 20
96-105 1 33 0 35
Desconocido 992 3669 111 11 4783
Total 24715 45410 2513 197 72835

Tabla 46: Ciclistas que sufrieron accidente separados por edad y por zona
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llustracion 59: Ciclistas que sufrieron accidente separados por edad y por zona

Con esto, podemos ver que tenemos diferencia en la edad de los ciclistas
dependiendo de la zona. Si bien, antes teniamos que la edad de los ciclistas
era de 15 a 25 anos, al desglosarlo en zonas, vemos que esto cambia en
carretera. En zona urbana vemos que se mantiene esa tendencia, pero en
carretera la tendencia es, aliin con un bajon entre los 20 y 30 anos, ascendente
hasta los 45, que es donde alcanza su maximo.

Esto indica que no hay gente joven que vaya en bicicleta por carretera, si no
qgue solamente se desplazan por zona urbana. En cambio, si contamos con
ciclistas adultos que se desplazan por carretera, por lo que vemos que, aunque
haya unos anos en los que no hay tantos, a los ciclistas les gusta ir cada vez
mas por carretera con el paso de los anos, posiblemente por tener mejores
vistas o desconectar del trabajo.

Ahora para los otros conductores, obtenemos los siguientes resultados:
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Zona Total

Carretera Calle o Zona Travesia Variante o
Urbana Autovia/
Autopista
Edad 05 1 5) (0] 6
6-10 3 5 0 0 8
11-15 63 126 5 0 194
16-20 1053 1981 144 3 3181
21-25 2104 4125 281 17 6527
26-30 2196 4166 301 14 6677
3135 2040 3983 241 17 6281
36-40 1950 3837 248 19 6054
41-45 1681 3288 203 11 5183
46-50 1383 2800 173 9 4365
51-55 1189 2307 129 17 3642
56-60 1043 1805 130 8 2986
61-65 907 1252 83 4 2246
66-70 633 732 66 0 1431
71-75 516 496 55 3 1070
76-80 318 307 24 1 650
81-85 131 129 8 1 269
86-90 47 37 0 85
91-95 6 7 1 0 14
96-105 4 23 1 0 28
Desconocido 754 3074 85 10 3923
Total 18022 34485 2179 134 54820

Tabla 47: Otros conductores que sufrieron accidente separados por edad y por zona
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llustracion 60: Otros conductores que sufrieron accidente separados por edad y por zona

Para el resto de conductores, vemos unos resultados similares a lo que
obteniamos mirando solo la edad, pero con alguna diferencia. En este caso,
vemos que los accidentes en zona urbana, al igual que en los ciclistas, se
producen en gente joven, de entre 26 y 30 anos, por lo que indica que, al tener
menos experiencia, se cuenta con mayor posibilidad de accidentes. Para los
accidentes en carretera, aunque en menor cantidad, también tenemos que la

moda se produce entre 26 y 30 anos.

Ademas, para completar el analisis multivariante anterior, realizaremos en
analisis de correspondencias, para comprobar si la gente mayor suele conducir
por carretera mas que los jovenes. Al realizarlo, obtenemos los siguiente:

Dimensién Valor singular
1 ,254
2 ,062
3 ,018
Total

a. 60 grados de libertad

Tabla 48: Andlisis de correspondencias de edad de los ciclistas y zona

Inercia

,064
,004
,000
,069

Chi cuadrado

4999,867

Proporcion de inercia

Contabilizado
para
,939
,056
,005
1,000

Acumulado

,939
,995
1,000
1,000
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llustracion 61: Andlisis de correspondencias de edad de los ciclistas y zona

Para este caso, utilizamos 2 dimensiones, ya que recogen el 99,5% de la
variabilidad, por lo que, con dos dimensiones, tenemos datos suficientes. Con
esto, vemos que, la interpretacion esta bastante condicionada por los valores
correspondientes a los mayores de 90 anos y a los datos desconocidos.

Por tanto, si realizamos de nuevo este analisis de correspondencias,
eliminando los datos con edad de mas de 90 anos y los desconocidos,

obtenemos lo siguiente:

Dimensién Valor singular Inercia Chi cuadrado
1 ,248 ,062

2 ,059 ,004

3 ,018 ,000

Total ,066 4460,530

a. 51 grados de libertad

Proporcion de inercia

Contabilizado Acumulado
para
,941 ,941
,054 ,995
,005 1,000
1,000 1,000

Tabla 49: Andlisis de correspondencias de edad de los ciclistas y zona, excluyendo los casos de <=0

y de >90
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llustracion 62: Andlisis de correspondencias de edad de los ciclistas y zona, excluyendo los casos
de >90 y desconocidos

En esta ocasion, contamos con el 99,5% de la variabilidad, por lo que con dos
dimensiones tenemos suficiente. De esta manera, podemos ver de forma mas
clara lo que por carretera se encuentran las edades mas adultas, de 45 a 65
anos aproximadamente, mientras que cerca zona urbana tenemos los datos de
menos de 30 anos, por lo que definitivamente podemos confirmar que los
jovenes se desplazan mas por zona urbana, mientras que los adultos prefieren
el uso de la bicicleta por carretera. Por tanto, vemos que al desplazarnos hacia
la derecha en el grafico, la edad aumenta; que los valores cercanos a carretera
son valores de edades elevadas; y los valores cercanos a zona urbana
corresponden a edades bajas.

Al igual que antes, realizamos un analisis de correspondencias, para
comprobar si las personas mayores utilizan mas la carretera que los jovenes
también en los otros vehiculos. Al realizarlo, obtenemos el siguiente analisis:
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Dimension

1
2
3
Total

a. 60 grados de libertad
Tabla 50: Andlisis de correspondencias de edad de los otros conductores y zona

llustracion 63: Andlisis de correspondencias de edad de los otros conductores y zona

Dimension 2
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Proporcion de inercia

Acumulado

O Edad
) Zona

941
,981
1,000
1,000

Ahora contamos con un 98,1% de la variabilidad, con lo que tenemos suficiente
con dos dimensiones, y como en el caso de los ciclistas, los datos con mas de
90 anos y de menos de 10 afectan bastante al resultado global obtenido,
ademas de los desconocidos.

Al realizar el analisis de correspondencias sin estos datos, obtenemos los
siguientes resultados:
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Dimension

1
2
3
Total

Valor singular

,086
,021
,015

a. 45 grados de libertad
Tabla 51: Andlisis de correspondencias de edad de los otros conductores y zona, excluyendo los
casos de menos de 10, mds de 90 y desconocidos

Dimension 2

Inercia

,007
,000
,000
,008

Chi cuadrado Proporcion de inercia
Contabilizado Acumulado
para
,915 ,915
,057 ,972
,028 1,000
407,255 1,000 1,000
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llustracion 64: Andlisis de correspondencias de edad de los otros conductores y zona, excluyendo
los casos de <=0y >90

De esta manera, tenemos el 97,2% de la variabilidad, por lo que son suficientes
2 dimensiones. Sin los datos que alteraban el resultado, vemos un resultado
mucho mas claro. Por carretera contamos con datos similares a lo anterior, con
personas de entre 45 y 65 anos aproximadamente como casos mas cercanos,
mientras que por zona urbana, los conductores son de entre 20 y 30 anos, por
lo que confirmamos, al igual que con los ciclistas, que los conductores jovenes
tienen mas accidentes en zona urbana, mientras que los adultos los tienen en

carretera.
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Las diferencias son menores en este caso que en el caso de los conductores
de bicicletas al haber menos distancia entre los puntos correspondientes.
También se aprecia una cierta tendencia a edades mayores para los otros

conductores en carretera.
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8.4.

Analisis de accidentes por zona y por comunidad auténoma

Para este analisis, vamos a comprobar si observamos una diferencia por zona
al mirar los accidentes por comunidades. Por tanto, realizamos una tabla
cruzada de las variables zona y comunidad autdbnoma, de la cual sacamos el
siguiente resultado:

Comunidad

Auténoma

Total

Andalucia
Aragén
Asturias
Baleares
Canarias
Cantabria
Castilla-La
Mancha
Castillay Lebn
Cataluna
Comunidad
Valenciana
Extremadura
Galicia

La Rioja
Madrid
Murcia
Navarra

Pais Vasco
Ceuta

Melilla

Carretera

3404
676
1163
1399
820
749
809

1760
4059
3399

273
1702
207
1252
603
329
2784
3

0
25391

Calle o
Zona
Urbana
5821
1537
1046
1744
676
161
1429

2630
15289
5592

419
594
407
7216
510
100
3966
32
284
49453

Zona

Travesia

177
78
119
106
64
85
101

462
821
99

49
113
31
44
98
16
56

0

0
2519

Variante o
Autovia/
Autopista
11

0 = 0o O O N

27
23

179

Tabla 52: Numero de accidentes por zona y por comunidad auténoma

Total

9413
2293
2334
3249
1565

996
2347

4879
20192
9098

744
2410
649
8524
1212
450
6868
35
284
77542
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llustracion 65: Numero de accidentes por zona y por comunidad autonoma

Con esto, podemos ver que, en gran parte de las comunidades, contamos con
mas accidentes por zona urbana que por zona rural o carretera, como
contabamos en el analisis de la variable zona. Pero en este caso, vemos que,
en algunas comunidades, contamos con la misma cantidad, e incluso mas.

En comunidades autbnomas como Madrid o Cataluna, contamos con una gran
mayoria de accidentes en zona urbana. Esto se debe a que la mayor parte de
los desplazamientos se producen por las ciudades y no hay muchas personas
que se desplacen por carretera, aunque Cataluna, por su gran volumen de
accidentes, tenga mas accidentes en ciudad que ninguna otra.

Por otro lado, tenemos comunidades que, aunque sean mas pequenas y
contemos con muchos menos datos, obtenemos un resultado distinto. En
comunidades como Asturias, Canarias, Cantabria, Galicia o Murcia, podemos
ver que contamos con mas accidentes por carretera, por lo que vemos que son
comunidades por las cuales se utiliza mas la bicicleta por zona rural,
probablemente debido a no contar con grandes ciudades.
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Para comprobar estos resultados para estas comunidades especialmente,
realizaremos un analisis de correspondencias. Al realizarlo, obtenemos lo
siguiente:

Dimension Valor singular Inercia Chi cuadrado Proporcion de inercia
Contabilizado Acumulado
para
1 ,309 ,096 ,833 ,833
2 ,128 ,017 , 144 976
3 ,052 ,003 ,024 1,000
Total ,115 8901,895 1,000 1,000

a. 54 grados de libertad
Tabla 53: Andlisis de correspondencias de comunidad auténoma y zona

Puntos de fila y columna
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llustracion 66: Andlisis de correspondencias de comunidad auténoma y zona

En este caso, contamos con un 97,6% de variabilidad, por lo que con dos
dimensiones es suficiente. Con esto, confirmamos lo que indicabamos
anteriormente, ademas de ver otras comunidades que cuentan con datos
cercanos a una de estas zonas.
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Por carretera, vemos que las comunidades que indicabamos anteriormente se
encuentran mas cerca de la zona rural que de la zona urbana, siendo Navarra,
Galicia o Cantabria las que cuentan con un valor mas alejado de las zonas
urbanas. Mientras tanto, por zona urbana, las mas proximas son Madrid o
Cataluna. No tenemos en cuenta Ceuta y Melilla por ser casos tan particulares.
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8.5.

Analisis de accidentes por zona con dia de la semana

En este analisis, vamos a comprobar si en funcion de la zona, vemos cambios
en el dia de la semana en el que se producen los accidentes. Al realizar este
analisis, obtenemos el siguiente resultado:

Dia de la

semana

Total

Domingo
Lunes
Martes
Miércoles
Jueves
Viernes

Séabado

Carretera

4481
2867
3387
3280
3437
3222
4717
25391

Calle o

Zona

Urbana

5161
7235
7853
7807
7824
7594
5979
49453

Zona

Travesia

312
309
359
387
374
372
406
2519

Tabla 54: Numero de accidentes por zona y por dia de la semana

5.000-

5.000-

4.000-

Recuento

2.000

Total
Variante o
Autovia/
Autopista
23 9977
19 10430
31 11630
17 11491
23 11658
39 11227
27 11129
179 77542
Zona
I Carretera
I Calle o Zona Urbana
Travesia
| Variante o
AutovialAutopista

1
Domingo

|
Lunes

T T T T I
Martes Migrcoles Jusves Viernes Sabado

Dia de la semana

llustracion 67: Numero de accidentes por zona y por dia de la semana
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Con estos resultados, vemos que hay muchas diferencias entre zonas en lo se
refiere a los dias en los que se producen los accidentes. Para zona urbana, se
producen mas accidentes entre semana, mientras que en carretera se
producen mas en fin de semana. Esto se puede deber a que entre semana los
ciclistas se desplazan por ciudad para ir al trabajo o en sus ratos libres fuera
de él, pero los fines de semana se sale mas fuera de las zonas urbanas para
aprovechar el tiempo libre.

En este caso, haremos un analisis de correspondencias, para poder comprobar
si los fines de semana se sale mas por carretera o no. Tras realizar este analisis,
obtenemos el siguiente resultado:

Dimension

1
2
3
Total

Valor singular Inercia Chi cuadrado
,144 ,021
,013 ,000
,010 ,000
,021 1638,101

a. 18 grados de libertad
Tabla 55: Andlisis de correspondencias de dia de la semana y zona

Dimensidon 2

Puntos de filay columna

Simétrico Normalizacion

Proporcion de inercia

Contabilizado Acumulado
para
,987 ,987
,008 ,995
,005 1,000
1,000 1,000
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llustracion 68: Andlisis de correspondencias de dia de la semana y zona
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Aqui contamos con el 99,5% de variabilidad, por lo que tenemos suficiente con
dos dimensiones. Como vemos, tanto el sabado como el domingo se
encuentran muy cerca de carretera, y lunes, martes, miércoles, jueves y viernes
se encuentran cerca de zona urbana, por lo que como teniamos para el analisis
multivariante, vemos que entre semana son los dias en los que se utiliza mas
la bicicleta por zona urbana, mientras que en carretera se desplazan sobre todo
en fin de semana.
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8.6.  Andlisis de accidentes por zonay por hora
En este analisis, vamos a cruzar los datos de zona y de hora, para ver si se
produce una evolucion distinta dependiendo de la zona. Realizando este
analisis, obtenemos los siguientes resultados:

Zona Total
Carretera Calle o Zona Travesia Variante o
Urbana Autovia/
Autopista
hora 0 103 394 11 0 508
1 88 319 7 0 414
2 52 182 4 0 238
3 50 117 2 1 170
4 40 99 6 0 145
5 51 103 4 0 158
6 120 265 10 1 396
7 433 777 33 4 1247
8 784 1848 67 4 2703
9 1420 2305 108 8 3841
10 2151 2470 139 11 4771
11 2937 2986 241 15 6179
12 3096 3657 257 27 7037
13 2217 3913 213 11 6354
14 1278 3677 159 13 5127
15 933 2833 123 10 3899
16 1275 2683 132 15 4105
17 1628 3338 163 6 5135
18 1886 3806 203 17 5912
19 1934 4205 218 15 6372
20 1503 4023 207 11 5744
21 839 2827 121 6 3793
22 399 1643 60 2 2104
23 173 862 31 2 1068
Total 25390 49332 2519 179 77420

Tabla 56: Numero de accidentes por zona y la hora en que se han producido
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llustracion 69: Numero de accidentes por zona y por la hora en que se han producido

Al igual que en el analisis de la variable hora, contamos con 122 casos menos,
ya que no contamos con esos casos perdidos que contenia dicha variable.
Como vemos, se aprecia una leve variacion de la hora a la que se producen los
accidentes dependiendo de si es en zona urbana o en carretera. Vemos que,
en zona urbana, contamos con mayor cantidad de accidentes mas pronto, a las
8-9 de la manana, mientras que en carretera hasta al menos las 10 de la
mahnana no contamos con una cantidad similar de accidentes.

Ademas, el maximo en carretera lo alcanzamos antes que en zona urbana., ya
que en carretera se produce a las 12, y en zona urbana lo tenemos a la 1 del
medio dia, lo que indica que se coge mas pronto la bicicleta por zona urbana,
pero se mantiene el ascenso mas prolongado en carretera.

Por la tarde, ambas zonas cuentan con el maximo sobre la misma hora, pero
por carretera empiezan a aumentar antes que en zona urbana.

Si distribuimos las horas en mananas, tardes, noches y madrugadas, al igual
que para la el analisis de la variable hora, tenemos la siguiente distribucion:
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e Para los accidentes en carretera:
o Las mananas, de 6 a 12, contamos con casi un 31% de los casos.
o En las tardes, de 12 a 18, hay casi el 41% del total de los

accidentes.

o De noche, de 18 a 24, tenemos cerca de un 27% de los

accidentes.

o Y de madrugada, de 24 a 6, poco mas del 1%.
e Para los accidentes en zona urbana:
o Lasmananas, de 6 a 12, contamos con casi un 22% de los casos.
o En las tardes, de 12 a 18, hay casi el 41% del total de los

accidentes.

o De noche, de 18 a 24, tenemos cerca de un 35% de los

accidentes.

o Y de madrugada, de 24 a 6, poco mas del 2%.

Por tanto, vemos que en carretera hay mas casos por la manana que en zona
urbana, y que de noche contamos con mas accidentes por zona urbana que en

carretera.

Al realizar un analisis de correspondencias, vamos a comprobar si se producen
antes los accidentes por zona urbana o carretera. Los resultados que
obtenemos son los siguientes:

Dimension Valor singular

1 ,180
2 ,021
3 ,015

Total
a. 69 grados de libertad

Inercia

,032
,000
,000
,033

Chi cuadrado

2561,808

Proporcion de inercia

Contabilizado
para
,980
,013
,007
1,000

Tabla 57: Andlisis de correspondencias de hora y zona

Acumulado

,980
,993
1,000
1,000
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llustracion 70: Andlisis de correspondencias de hora y zona

En este caso, necesitamos solo dos dimensiones, porque contamos con un
99,3% de variabilidad. Aqui vemos claramente que en carretera se producen
de 10 a 12 de la manana, mientras que el resto de horas se encuentran o mas
cercanas a zona urbana o mas dispersas. Las horas de la madrugada no son
demasiado importantes, ya que se cuentan con muy pocos datos, pero
podemos ver que a partir de las 2 de la tarde y hasta la noche, los accidentes
se producen principalmente por zona urbana. Esto se puede deber a que los
que deciden ir en bicicleta por carretera, son personas que aprovechan la
manana para hacer ejercicio, por ejemplo, y el resto del dia se producen con
mas facilidad por zona urbana. En definitiva, vemos que los accidentes se
producen en las horas centrales del dia.
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9. Conclusiones vy lineas futuras de trabajo

9.1. Conclusiones

9.1.1. Conclusiones generales

Después de analizar todas estas variables, vemos que contamos con cerca de
3000 accidentes por cada ano en los cuales contamos con al menos una
bicicleta implicada. Esta tendencia ha aumentado en los Ultimos anos,
habiendo crecido hasta los 7000, por lo que observamos que el problema de
los accidentes de bicicletas se encuentra en aumento, con lo que seria
interesante implantar alguna medida para conseguir que, al menos, esta
tendencia se revierta y se vuelva a bajar a 3000 accidentes al ano. En cualquier
caso, el objetivo final seria conseguir evitar todos los accidentes de bicicletas,
un aspecto importante que aparece en las diferentes politicas de seguridad vial
a nivel nacional e internacional.

Al comprobar como han evolucionado los accidentes de ciclistas con respecto
al total de accidentes durante el periodo de estudio de este trabajo, vemos que
la tendencia también es ascendente en estos Ultimos anos, es decir, que
aunque el total de accidentes anuales se mantiene estable, los accidentes de
ciclistas aumentan, por lo que es un problema mas preocupante de lo que
parecia al realizar el analisis sélo de ciclistas.

Este proyecto, al no existir un trabajo con el que poder estudiar a nivel nacional
todas estas variables, hace que las conclusiones sacadas pueden ser Utiles
para aplicar medidas en toda Espana. Principalmente, este trabajo es de
utilidad para saber en qué situaciones o en qué comunidades el problema es
mayor y caracterizar en qué circunstancias aparecen los accidentes con
ciclistas.

Centrandonos en las variables mas simples de estudiar, sacamos las siguientes
conclusiones:

e Los otros vehiculos implicados en los accidentes son, en cerca del 90%
de los casos, un turismo, seguido por las furgonetas, que son una
décima parte de la cantidad de turismos. Con esto vemos que el
principal problema se centra en implantar medidas para reducir los
accidentes con turismos.

e Las horas en la que se han producen mas accidentes con ciclistas son
en las horas centrales del dia, teniendo los picos con mas accidentes a
las 12 de la manana y a las 7 de la tarde. Por tanto, es importante
estudiar medidas para vigilar que se produzcan estos accidentes a esas
horas principalmente.
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Los meses en que se producen la mayor parte de los accidentes de
ciclistas ocurren en los meses de primavera y verano, siendo julio el mes
con mayor cantidad de accidentes. Asi, a la hora de difundir campanas
en medios de comunicacion para evitarlos, sera interesante estudiarlas
principalmente para los meses de buen tiempo, ya que también es
cuando se cuenta ademas con mejores condiciones de visibilidad y de
estado del asfalto.

No hay dias de la semana con mayor cantidad de accidentes que otros,
siendo los dias entre semana los que tienen alguno mas, por lo que sera
interesante tratar los accidentes tanto entre semana como los fines de
semana, ya que, aunque se coja la bicicleta por diferentes motivos, se
utiliza todos los dias. Después se comentara como las diferencias
zonales si hay diferencias relevantes con respecto a la cantidad de
accidentes que se producen por dia de la semana.

La comunidad autdbnoma con mas accidentes con ciclistas es Cataluna,
con mas del doble que Andalucia o la Comunidad Valenciana, por lo que
estas podrian ser las principales comunidades a estudiar. Pero al
comparar los accidentes con la poblacion de las comunidades, vemos
que comunidades como Pais Vasco, Baleares o Asturias cuentan con
mayor interés de estudio, aunque Cataluna siga contando con datos
similares.

Las edades de los ciclistas y de los otros conductores en las que se
producen mas accidentes con ciclistas son de 16 a 20 anos para los
ciclistas y de 26 a 30 anos para los otros conductores. Por tanto, es
importante concienciar a los chicos jovenes para evitar que tengan
accidentes en bicicleta, y a los conductores de otros vehiculos con
menos experiencia, para que respeten mas a los ciclistas y estén mas
atentos.

El sexo de los implicados muestra una gran diferencia en el género de
los conductores, ya que tanto en los ciclistas como en los otros
conductores, los implicados son hombres en el 80% de los casos
aproximadamente. Esto puede ser debido a que los hombres usan mas
la bicicleta. Por lo que es primordial implantar medidas para que los
varones sean mas precavidos y estén mas atentos, para que haya
menos accidentes.
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e El consumo de alcohol y drogas no aparenta ser un problema tan grave
como demuestran los medios de comunicacion, ya que ni en los ciclistas
ni en los otros conductores hemos visto un porcentaje alto de alcohol y
drogas en los accidentes, por o que podemos ver que no parece un
problema de prioridad. En este sentido, parece que con los datos de los
qgue se dispone en este trabajo, es una cuestion tratada mas por parte
de los medios de comunicacién que un problema generalizado, aun
cuando cause importante alerta social.

e Y, por Gltimo, los casos en los que contamos con mas de una bicicleta
implicada son pocos casos, pero que también han aumentado en los
Gltimos anos. Por tanto, tratar de implantar medidas para asegurar
mejor a los grupos de ciclistas tienen que ser también una de las
medidas a aplicar.

9.1.2. Conclusiones sobre la lesividad
En cuanto a la lesividad y su evolucion con los anos, vemos que para los
fallecidos, los casos sin fallecidos aumentan y los que tienen 1 fallecido
disminuyen, por lo que vemos una tendencia descendente en los fallecidos.

Para los heridos graves, los casos con ningun herido grave aumentan, y la
tendencia en los casos con 1 o 2 heridos graves es descendente, pero en los
altimos anos aumenta, por lo que habria que esperar a los datos de 2016 y
2017 para ver si esta tendencia ha quedado interrumpida o ha vuelto a ella.

Y para los heridos leves, disminuyen los casos con O heridos leves, pero aunque
la tendencia de casos con 1, 2 o 3 heridos leves era descendente, en los
ultimos anos ha aumentado, al igual que con los heridos graves. Al igual que
antes, habria que esperar a los datos de los Gltimos anos para ver como ha
evolucionado esta tendencia.

Por tanto, vemos que se ha producido un descenso en la gravedad de los
accidentes, ya que los fallecidos y los heridos graves han disminuido como
tendencia general. Para los heridos leves, los datos han aumentado, por lo que
ahora seria interesante evitar que se produjeran también estos heridos leves,
pero es complicado ya que, al producirse el accidente, lo mas probable es que
el ciclista sea un herido leve. Asi que, para empezar, hay que intentar que se
reduzcan los accidentes totales, como indicabamos anteriormente.
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9.1.3. Conclusiones sobre zona
La variable en la que mas hemos recalcado es en la caracteristica Zona, ya que
es importante saber si los accidentes se producian mas en zona urbana o zona
rural, y después, el comprobar si esos resultados cambiaban con la influencia
de otras variables.

En términos generales, vemos que la mayoria de los accidentes se producen
en zona urbana, por lo que el primero de los objetivos seria implantar medidas
de seguridad para los ciclistas en las calles. En ciudad grandes, los ciclistas
cuentan con pocos carriles bici y mal conectados, a diferencia de otras
ciudades importantes de Europa, por lo cual, una de las primeras medidas a
tomar seria mejorar este tipo de circulacion por ciudad, ya que favoreceria a un
menor numero de accidentes, ademas de reducir la cantidad de
contaminacion.

A nivel de si se producen mas accidentes en interseccion o fuera, tenemos que
en las intersecciones se producen menos accidentes que fuera de las
intersecciones. Por Gltimo, en cuanto al tipo de via, este no afecta demasiado
a una variacion en la variable zona.

En cuanto a la evolucién con los anos, hemos observado que en los Ultimos
anos se ha producido un aumento en zona urbana, por lo que seria primordial
el implantar medidas que redujeran los accidentes en ciudad, ya que en zona
rural no se ha producido un aumento tan elevado.

A nivel de lesividad, hemos observado que tanto en fallecidos como en heridos
graves, en los casos en los que contamos con algin caso, se producen en
carretera, por lo que a nivel de seguridad, seria importante implantar medidas
que redujeran los riesgos para la salud una vez se ha producido un accidente.
Para heridos leves, cuando solo contamos con un caso o dos, se producen en
ciudad, ya que, si se producen en carretera, es mas probable que sean graves.

En cuanto a la edad, contamos que tanto para los conductores de bicicleta
como de los otros vehiculos, las personas mayores tienen mas tendencia a
desplazarse por carretera, mientras que los jovenes se desplazan por ciudad.
Esto nos indica que hay que concienciar mas a los jovenes para que en zona
urbana tengan mas precaucion, mientras que por carretera los conductores
mas mayores deben estar mas atentos.

Si miramos los dias de la semana, en fin de semana se producen mas
accidentes en carretera, mientras que entre semana se producen por ciudad.
Y si nos fijamos en la hora, en las horas centrales de la manana se producen
mas en carretera, mientras que el resto de horas son mas proximas a la zona
urbana.
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Por altimo, en cuanto a comunidad autbnoma, vemos que comunidades con
ciudades grandes cuentan con mas accidentes por zona urbana, mientras que
en comunidades pequenas se producen mas por carretera.
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9.2. Lineas futuras de trabajo

Después de realizar todos estos analisis univariante y multivariante, podemos
apreciar que contamos con infinidad de analisis que realizar y comparaciones
que poder anadir, pero aunque no todas son interesantes, ya que no aportan
demasiada informacion, otras podria ser de interés, por lo que una de las lineas
futuras de este trabajo seria anadir todos estos analisis, con sus
correspondientes analisis de correspondencias donde fuera necesario, para
tener toda la informacion completa para la base de datos con la que contamos.
Ademas, se podrian anadir otros tipos de analisis basados en estudios caso-
control y en procedimientos estadisticos mas complejos con los que completar
el estudio y quiza alcanzar otras conclusiones, u obtener explicaciones mas
precisas a las obtenidas en este trabajo.

Como se ha ido explicando en las conclusiones, este trabajo puede servir como
indicativo para saber que medidas deberian estudiarse e implantarse primero
a la hora de reducir accidentes de bicicletas a nivel nacional. Contamos con
multiples situaciones a estudiar y a tratar, pero con este trabajo se han
expuesto las situaciones que requieren mas atencion y cuyas medidas
ayudarian mas a reducir el nimero total de accidentes.

Por altimo, puede servir también como un punto de inicio para realizar otros
estudios similares a este para otros usuarios vulnerables, que, como
indicaAbamos al inicio de este trabajo, son los mas indefensos en los accidentes
y los que mas necesitan que se les ayude a través de medidas que los protejan.
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Anexo 4: Macros utilizadas para la preparacion de la base de datos

Macro 1: Esta macro sirve para poder transformar los archivos generales de
accidentes de archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo de
1993 a 1997:

SET

BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS

UNDEFINED=WARN.
DATA LIST

FILE="G:\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\DGT 2014-
15\Accidente_2015.txt' FIXED RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5

provin 6-7 isla 8 a_o0 9-12 mes 13-14 dia 15-16 hora 17-18 diasem 19
tipodia 20(A) totvict 21-23

totmu 24-26 totgrav 27-29 totlev 30-32 totvhim 33-35 totocup 36-38
totpeat 39-41

zona 42 red 43 siglas 44-46(A) no_carr 47-50(A) ptokm 51-55 sent
56(A)

codmun 57-59 poblac 60-83(A) calle 84-109(A) callel 110-135(A) calle2
136-161(A) habit 162 tipovia 163 numcarr 164-165 anchcalz 166 anchcarr
167

marcvial 168 arcen 169 arcenpav 170(A) mediana 171 (A) barrera 172
(A) panel 173 (A)

hitos 174 (A) captafar 175 (A) fueraint 176 tipointe 178 aconint 179

priori 180 superf 181 lumin 182 facatm 183 visibili 184 otracir 185-186
se_alpel 187

acera 188(A) arbol 189-190 (A) se_alver 191 tipoacc 192-193 denscir
194 cirmedes 195

distracc 196(A) inexper 197(A) alcohol 198(A) cansan 199(A) velina
200(A) infracc 201(A)

via 202(A) malse_al 203(A) obras 204(A) malveh 205(A) averia 206(A)

meteoro 207(A) otro 208(A) sinopi 209(A) .
EXECUTE.
IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .
FORMAT islal(F2.0).
EXECUTE .

COMPUTE fecha = DATE.DMY(dia,mes,a_o) .
FORMAT fecha(EDATE).
EXECUTE .

COMPUTE ptokm = ptokm/10 .
FORMAT ptokm(F5.1).
EXECUTE .

RECODE

hora (24=0) .
EXECUTE .
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VARIABLE LABELS numacc "Numero Accidente".

VARIABLE LABELS provin "Provincia".
VALUE LABELS provin

1 "Alava"

2"Albacete”

51 "Ceuta"
52 "Melilla".

VARIABLE LABELS islal 'Isla’.
VALUE LABELS islal

8 "Mallorca"

9 "Menorca"

41 "Gomera"
42 "Hierro".

VARIABLE LABELS mes "Mes".
VALUE LABELS mes

1 "Enero"

2 "Febrero"

11 "Noviembre"
12 "Diciembre".

VARIABLE LABELS diasem "Dia de la semana".
VALUE LABELS diasem

1 "Lunes"

2 "Martes"

6 "Sabado"
7 "Domingo".

VARIABLE LABELS tipodia "Tipo de dia".
VALUE LABELS tipodia

"L" "Laborable"

"F" "Festivo"

"P" "Posterior a festivo"

"A" "Anterior a festivo".

VARIABLE LABELS zona "Zona".
VALUE LABELS zona

1 "Carretera”

2 "Zona Urbana"

3 "Travesia"

4 "Variante".
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VARIABLE LABELS red "Titularidad de la via".
VALUE LABELS red

1 "Estatal"

2 "Autonémica”

3 "Provincial"

4 "Municipal”

5 "Otras".

VARIABLE LABELS siglas "Siglas de la carretera”.
VARIABLE LABELS no_carr "Numero de carretera”.
VARIABLE LABELS ptokm "Punto kilométrico".
VARIABLE LABELS sent "Sentido".

VALUE LABELS sent

"A" "Ascendente”

"D" "Descendente”

"N" "No especificado".

VARIABLE LABELS codmun "Cédigo de municipio".

VARIABLE LABELS poblac "Poblacion”.

VARIABLE LABELS calle "Nombre de la calle y NUmero".

VARIABLE LABELS callel "Entre calle ...".
VARIABLE LABELS calle2 "Y calle ...".

VARIABLE LABELS habit "Habitantes".
VALUE LABELS habit

1 "Mas de cien mil"

2 "De 50 a 100 mil"

3"De 5 a 50 mil"

4 "De mil a cinco mil"

5 "Menos de mil".

VARIABLE LABELS tipovia "tipo de via".
VALUE LABELS tipovia

1 "Autopista”

2 "Autovia"

8 "Ramal de enlace"
9 "Otro tipo".

VARIABLE LABELS numcarr "Numero de carriles".
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VARIABLE LABELS anchcalz "Anchura de calzada".
VALUE LABELS anchcalz

1 "Menos de 5,99 metros"

2 "Entre 6 y 6,99 metros"

3 "De 7 metros o mas".

VARIABLE LABELS anchcarr "Anchura de carril".
VALUE LABELS anchcarr

1 "De mas de 3,75 metros"

2 "De 3,25 a 3,75 metros"

3 "Menos de 3,25 metros".

VARIABLE LABELS marcvial "Marcas viales".
VALUE LABELS marcvial

1 "Inexistentes o borradas”

2 "Solo separacion de carriles”

3 "Separacion carriles y bordes"

4 "Solo separacion de bordes".

VARIABLE LABELS arcen "Arcen".
VALUE LABELS arcen

1 "Inexistente o impracticable"

2 "Menor de 1,5 metros"

3"De 1,5 a 2,49 metros"

4 "De 2,5 metros en adelante".

VARIABLE LABELS arcenpav "Arcen pavimentado”.
VALUE LABELS arcenpav

"S"USI

"N" "No"

" " "arcen inexistente o impracticable".

VARIABLE LABELS mediana "Mediana entre calzadas".
VALUE LABELS mediana

"St Gt

"N" "No".

VARIABLE LABELS barrera "Barrera de seguridad”.
VALUE LABELS barrera

"S"Sit

"N" "No".

VARIABLE LABELS panel "Paneles direccionales".
VALUE LABELS panel

"S"USi

"N" "No".

VARIABLE LABELS hitos "Hitos de arista".
VALUE LABELS hitos
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"S"USI

"N" "No".

VARIABLE LABELS captafar "Captafaros”.

VALUE LABELS captafar

"S"USI

"N" "No".

VARIABLE LABELS fueraint "Fuera de interseccion”.
VALUE LABELS fueraint

1 "Recta"

2 "Curva suave"

3 "Curva fuerte sin sefalizar"

4 "Curva fuerte con sefial y sin velocidad sefalizada"
5 "Curva fuerte con sefial y velocidad sefalizada".

VARIABLE LABELS tipointe "Tipo de interseccion".
VALUE LABELS tipointe

1"EnToVY"

2"En X o +"

3 "Enlace de entrada"

4 "Enlace de salida"

5 "Giratoria"

6 "Otros".

VARIABLE LABELS aconint "Acondicionamiento de interseccion".

VALUE LABELS aconint
1 "Nada especial"
2 "Solo isletas o paso para peatones en via secundaria”

5 "Raqueta de giro izquierda"
6 "Otro tipo".

VARIABLE LABELS priori "Prioridad regulada por".
VALUE LABELS priori

1 "Agente"

2 "Semarforo”

7 "Otra senal"
8 "Ninguna (solo norma)".

VARIABLE LABELS superf "Superficie".
VALUE LABELS superf

1 "Secay limpia"

2 "Umbria"

8 "Aceite"
9 "Otra".

VARIABLE LABELS lumin "Luminosidad".
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VALUE LABELS lumin

1 "Pleno dia"

2 "Crepusculo”

3 "lluminacion suficiente (noche)"
4 "lluminacion insuficiente (noche)"
5 "Sin iluminacion (noche)".

VARIABLE LABELS facatm "Factores atmosfericos".
VALUE LABELS facatm

1 "Buen tiempo"

2 "Niebla intensa"

8 "Viento fuerte"
9 "Otro".

VARIABLE LABELS visibili "Visibilidad restringida por".
VALUE LABELS visibili

1 "Edificios"

2 "Configuracion del terreno”

7 "Otra causa"
8 "Sin restrincion".

VARIABLE LABELS otracir "Otra circunstancia".
VALUE LABELS otracir

1 "Paso a nivel"

2 "Estrechamiento”

13 "Otra"
14 "Ninguna"

VARIABLE LABELS se_alpel "Sefalizacion de peligro".
VALUE LABELS se_alpel

1 "Sefalizacion existente"

2 "Sefalizacion inexistente"

3 "Sefalizacion innecesaria (no hay peligro)".

VARIABLE LABELS acera "Acera".
VALUE LABELS acera

"sTrSPt

"N" "No".

VARIABLE LABELS arbol "Arboles".

VALUE LABELS arbol

"NO" "No".

VARIABLE LABELS se_alver "Visibillidad de la sefializacion vertical".
VALUE LABELS se_alver

1 "Buena"

147



2 "Deficiente"
3 "Nula".

VARIABLE LABELS tipoacc "Tipo de accidente".
VALUE LABELS tipoacc

11 "Colision frontal"

12 "Colision frontolateral"

68 "Salida de la via por la dcha. otra"
71 "Otro".

VARIABLE LABELS denscir " Densidad de la circulacion".
VALUE LABELS denscir

1 "Fluida"

2 "Densa"

3 "Congestionada".

VARIABLE LABELS cirmedes "Circulacién bajo medidas especiales".
VALUE LABELS cirmedes

1 "Carril reversible"

2 "Habilitacion del arcen"

3 "Otra medida"

4 "Ninguna medida".

VARIABLE LABELS distracc "Distraccion".
VALUE LABELS distracc

"SSPt

"""No".

VARIABLE LABELS inexper "Inexperiencia del conductor".
VALUE LABELS inexper

"S"USI

"""No".

VARIABLE LABELS alcohol "Alcohol o drogas".
VALUE LABELS alcohol

"S"Sit

" " "No".

VARIABLE LABELS cansan "Cansancio, suefio o enfermedad".
VALUE LABELS cansan

"St UGt

" " "No".

VARIABLE LABELS velina "Velocidad inadecuada".
VALUE LABELS velina

"S"Si”

"""No".
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VARIABLE LABELS infracc "Infraccion a norma de circulacion".
VALUE LABELS infracc

"S" St

" " "No".

VARIABLE LABELS via "Estado o condicion de la via".
VALUE LABELS via

"S" S|

"""No".

VARIABLE LABELS malse_al "Estado o condicion de la sefializacion".
VALUE LABELS malse_al

"S"USH"

"""No".

VARIABLE LABELS obras "Tramo en obras".
VALUE LABELS obras

"S" "SI

" " "No".

VARIABLE LABELS malveh "Mal estado del vehiculo".
VALUE LABELS malveh

"S" UGt

" " "No".

VARIABLE LABELS averia "Averia mecanica".
VALUE LABELS averia

"St Gt

" " "No".

VARIABLE LABELS meteoro "Meteorologia adversa".
VALUE LABELS meteoro

"S"USI"

"""No".

VARIABLE LABELS otro "Otro factor".
VALUE LABELS otro

"sTrSEt

"""No".

VARIABLE LABELS sinopi "Sin opinion definida".
VALUE LABELS sinopi

"S"USI"

"""No".
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Macro 2: Esta macro sirve para poder transformar los archivos de personas de
archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo de 1993 a 1997:

SET

BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS

UNDEFINED=WARN.
DATA LIST

FILE='G:\IOI\°\Segundo Cuatrimestre\TFG\DGT 2014-
15\Persona_2015.txt' FIXED RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5

provin 6-7 isla 8 idveh 9-10 (A) posveh 1laccseg 12 lesivid 13 locles 14-
15

claseper 16-18 (A) a_oper 19-22 deffis 23 conpsic 24 edad 25-27 sexo
28 (A) horacond 29

infrpeat 30 accpeat 31-32 infrvel 33 infradm 34 infcond 35-36 .
EXECUTE.

IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .
VARIABLE LABELS islal 'Isla’.
EXECUTE .

*(Las definiciones de las variables "Nimero Accidente", "Provincia" e “Isla” son
iguales que en la macro 1)*

VARIABLE LABELS idveh "Identificacion vehiculo".
VALUE LABELS idveh
"P" "Peaton".

VARIABLE LABELS posveh "Posicion en el vehiculo".
VALUE LABELS posveh

1 "Conductor vehiculo"

2 "Pasajero delantero”

8 "Otros pasajeros sentados”
9 "otros pasajeros de pie".

VARIABLE LABELS accseg "Uso de accesorios de seguridad".
VALUE LABELS accseg

1 "Utilizando cinturén”

2 "Sistema de retencién infantil"

5 "Ninguno"

6 "Se desconoce".

VARIABLE LABELS lesivid "Lesividad".
VALUE LABELS lesivid

1 "Muerto"

2 "Herido grave"

3 "Herido leve"

4 "lleso"
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5 "Se ignora”.

VARIABLE LABELS locles "Localizacion de las lesiones".
VALUE LABELS locles

1 "Cabeza"

2 "Cara"

9 "Todo el cuerpo”
10 "Se ignora".

VARIABLE LABELS claseper "Clase de permiso”.
VALUE LABELS claseper

" " "Sin permiso adecuado o careciendo de el "
"999" "Desconocido o fugado".

VARIABLE LABELS a_oper "Afio expedicion permiso”.
VALUE LABELS a_oper
99 "Desconocido".

VARIABLE LABELS deffis "Defecto fisico previo".
VALUE LABELS deffis

0 "Sin defecto conocido”

1 "De vision"

5 "Otro"
6 "Se ignora".

VARIABLE LABELS conpsic "Condiciones psicofisicas".
VALUE LABELS conpsic

0 "Aparentemente normal”

1 "Alcohol sin prueba de alcoholemia™

7 "Preocupacion”
8 "Se ignora".

VARIABLE LABELS edad "Edad".
VALUE LABELS edad
999 "Desconocido".

VARIABLE LABELS sexo "Sexo".
VALUE LABELS sexo

"V" "Varon"

"M" "Mujer"

" " "Desconocido".

VARIABLE LABELS horacond "Horas de conduccién continuada".
VALUE LABELS horacond
1 "Menos de 1 hora"
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2 "De 1 a 3 horas"

5 "Se ignora”.

VARIABLE LABELS infrpeat "Infraccion de peaton”.
VALUE LABELS infrpeat

1 "No respetar sefal de peatones”

2 "No utilizar paso de peatones”

8 "Otras infracciones"
9 "Ninguna infraccion".

VARIABLE LABELS accpeat "Accion del peaton”.
VALUE LABELS accpeat

1 "Atravesando interseccion”

2 "Cruzando calzada fuera interseccion"

10 "Sobre acera o refugio”
11 "Otra".

VARIABLE LABELS infrvel "Infraccion de velocidad".
VALUE LABELS infrvel

1 "Velocidad inadecuada para las condiciones existentes"
2 "Sobrepasar la velocidad establecida”

3 "Marcha lenta entorpeciendo la circulacién”

4 "Ninguna"

5 "Se ignora".

VARIABLE LABELS infradm "Infracciéon administrativa".
VALUE LABELS infradm

1 "Carecer del permiso de conduccion adecuado”

2 "Permiso de conduccién caducado"

6 "Ninguna de las relacionadas”
7 "Se ignora".

VARIABLE LABELS infcond "Infraccion del conductor".
VALUE LABELS infcond

1 "Conduccién distraida o desatenta”

11 "Incorrecta utilizacion del alumbrado”

81 "Otra infraccion"
91 "Ninguna infraccién".
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Macro 3: Esta macro sirve para poder transformar los archivos de vehiculos de
archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo de 1993 a 1997:

SET
BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS
UNDEFINED=WARN.
DATA LIST
FILE='G:\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Vehiculos\vehiculo out.txt'
FIXED RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5
provin 6-7 isla 8 idveh 9-10 (A) a_omat 20-23 color 28-29(A)
tipoveh 30-31 estveh 32-33 numocup 34-36 tipocond 37 motivdes 38
desprev 39 mercpel 40 incendio 41-42(A)
naccond 43-44 acccond 45-46.
EXECUTE.

IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .

VARIABLE LABELS islal 'Isla’ .

EXECUTE.

Commen Este comando etiqueta variables y valores.

*(Las definiciones de las variables "Nimero Accidente", "Provincia", “Isla” e
“ldentificacion vehiculo" son iguales que en la macro 2)*

VARIABLE LABELS a_omat "Afio de Matriculacion”.
VARIABLE LABELS color "Color".

VALUE LABELS color

"AM" "Amarillo"

"AZ" "Azul"

"VE" "Verde"

"VI" "Violeta".

VARIABLE LABELS tipoveh "Tipo de vehiculo".
VALUE LABELS tipoveh

1 "Bicicleta o triciclo sin motor"

2 "Ciclomotor"

81 "Otros vehiculos"
90 "Desconocido".

VARIABLE LABELS estveh "Estado del vehiculo”.
VALUE LABELS estveh

0 "Aparentemente ningun defecto"

1 "Neumaticos muy desgastados”

10 "Otros defectos”

11 "Se ignora".

VARIABLE LABELS numocup "Numero de ocupantes".
VARIABLE LABELS tipocond "Tipo de Conductor".
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VALUE LABELS tipocond
1 "Profesional por cuenta propia"
2 "Profesional por cuenta ajena”

5 "Particular"
6 "Se desconoce".

VARIABLE LABELS motivdes "Motivo del desplazamiento”.

VALUE LABELS motivdes
1 "Durante su jornada de trabajo"
2 "Dirigirse o regresar del lugar del trabajo”

6 "Ocio"
7 "Otro".

VARIABLE LABELS desprev "Desplazamiento previsto".
VALUE LABELS desprev

1 "Local"

2 "Medio"

3 "Largo"

4 "Se desconoce".

VARIABLE LABELS mercpel "Mercancias peligrosas".
VALUE LABELS mercpel

1 "Explosivos"

2 "Radiactivos"

3 "Inflamables"

4 "Otras mercancias peligrosas".

VARIABLE LABELS incendio "Vehiculo Incendiado".
VALUE LABELS incendio

"SI "SI

"NO" "No".

VARIABLE LABELS naccond "Nacionalidad del conductor".

VALUE LABELS naccond
0 "Espana”
1 "Portugal”

12 "Otros paises"
13 "Desconocida”.

VARIABLE LABELS acccond "Accion del conductor”.
VALUE LABELS acccond

1 "Siguiendo la ruta"

2 "Adelantando por la derecha”

61 "Fugado"
71 "Otra".
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Macro 4: Esta macro sirve para poder transformar los archivos generales de
accidentes de archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo
posterior a 1997:

SET

BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS

UNDEFINED=WARN.
DATA LIST

FILE="D:\usuarios\fralop\dgt\base datos\general\general97.txt' FIXED
RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5

provin 6-7 isla 8 a_0 9-10 mes 11-12 dia 13-14 hora 15-16 diasem 17
tipodia 18(A) totvict 19-21

totmu 22-24 totgrav 25-27 totlev 28-30 totvhim 31-33 totocup 34-36
totpeat 37-39

zona 40 red 41 sent 54(A)

codmun 55-57 habit 160 tipovia 161 numcarr 162-163 anchcalz 164
anchcarr 165

marcvial 166 arcen 167 arcenpav 168(A) mediana 169 (A) barrera 170
(A) panel 171 (A)

hitos 172 (A) captafar 173 (A) fueraint 174 tipointe 176 aconint 177

priori 178 superf 179 lumin 180 facatm 181 visibili 182 otracir 183-184
se_alpel 185

acera 186(A) arbol 187-188 (A) se_alver 189 tipoacc 190-191 denscir
192 cirmedes 193

distracc 194(A) inexper 195(A) alcohol 196(A) cansan 197(A) velina
198(A) infracc 199(A)

via 200(A) malse_al 201(A) obras 202(A) malveh 203(A) averia 204(A)

meteoro 205(A) otro 206(A) sinopi 207(A) .
EXECUTE.
IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .
VARIABLE LABELS islal 'Isla’.
EXECUTE .

COMPUTE fecha = DATE.DMY(dia,mes,a_o0) .
FORMAT fecha(EDATE).
EXECUTE .

COMPUTE ptokm = ptokm/10 .
FORMAT ptokm(F5.1).
EXECUTE .
RECODE

hora (24=0) .
EXECUTE .

*(Las definiciones de las variables son iguales que en la macro 1)*
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Macro 5: Esta macro sirve para poder transformar los archivos de personas de
archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo posterior a 1997:

SET

BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS

UNDEFINED=WARN.
DATA LIST

FILE="G:\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Personas\accPER1997.txt'
FIXED RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5

provin 6-7 isla 8 idveh 9-10 (A) posveh 1laccseg 12 lesivid 13 locles 14-
15

claseper 16-18 (A) a_oper 19-20 deffis 21 conpsic 22 edad 23-25 sexo
26 (A) horacond 27

infrpeat 28 accpeat 29-30 infrvel 31 infradm 32 infcond 33-34 .
EXECUTE.

IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .
VARIABLE LABELS islal 'Isla’.
EXECUTE .

*(Las definiciones de las variables son iguales que en la macro 2)*
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Macro 6: Esta macro sirve para poder transformar los archivos de vehiculos de
archivos de texto en archivos que poder tratar para el periodo posterior a 1997:

SET
BLANKS=SYSMIS BLANKS=SYSMIS
UNDEFINED=WARN.
DATA LIST
FILE='G:\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Vehiculos\accVEH1997.txt'
FIXED RECORDS=1 TABLE /1 numacc 1-5
provin 6-7 isla 8 idveh 9-10 (A) a_omat 20-21 color 26-27(A)
tipoveh 28-29 estveh 30-31 numocup 32-34 tipocond 35 motivdes 36
desprev 37 mercpel 38 incendio 39-40(A)
naccond 41-42 acccond 43-44.
EXECUTE.

IF (isla ~= 0) islal = provin + isla .
VARIABLE LABELS islal 'Isla’.
EXECUTE .

*(Las definiciones de las variables son iguales que en la macro 3)*
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Macro 7: Esta macro sirve para poder fusionar los tres archivos en uno para el
periodo de 1993 a 1997:

GET
FILE="D:\luis2\cidaut3\general_04.sav'.
SORT CASES BY
numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) .
SAVE OUTFILE='D:\luis2\cidaut3\general_04.sav'
/ICOMPRESSED.
GET
FILE="D:\luis2\cidaut3\vehiculos_04.sav'.
SORT CASES BY
numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) .
SAVE OUTFILE='D:\luis2\cidaut3\vehiculos_04.sav'
/ICOMPRESSED.
GET
FILE="D:\luis2\cidaut3\general _04.sav'.
MATCH FILES /TABLE=*
/FILE="D:\luis2\cidaut3\vehiculos_04.saV'
/BY numacc provin isla islal.
EXECUTE.

SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_04.saV'
/ICOMPRESSED.
SORT CASES BY

numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) idveh (A) .
SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_04.sav'
/ICOMPRESSED.
GET

FILE="D:\luis2\cidaut3\personas_04.sav'.
SORT CASES BY

numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) idveh (A) .
SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\personas_04.saV'
/ICOMPRESSED.
GET

FILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_04.sav'.
MATCH FILES /TABLE=*
/FILE="D:\luis2\cidaut3\personas_04.sav'

/BY numacc provin isla islal idveh.
EXECUTE.
SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_per_aux_04.saVv'
/COMPRESSED.

Commen Nos quedamos con las personas no peatones

GET
FILE='D:\luis2\cidaut3\gen_veh_per_aux_04.sav'.
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FILTER OFF.
USE ALL.
SELECT IF(idveh ~= 'PY).

EXECUTE .
SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_persinpeaton_04.saVv'
/ICOMPRESSED.

Commen Nos quedamos con las personas peatones

GET
FILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_per_aux_04.sav'.

FILTER OFF.
USE ALL.
SELECT IF(idveh = 'P").
SORT CASES BY
numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) .

SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\peatones_04.saV'
/COMPRESSED.

Commen Ahora afiadimos solo el archivo general a estos peatones

GET

FILE="D:\luis2\cidaut3\general _04.sav'.
MATCH FILES /TABLE=*
/FILE="D:\luis2\cidaut3\peatones_04.sav'
/BY numacc provin isla islal.

SAVE OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_peaton_04.saVv'
/COMPRESSED.

Commen De esta manera tenemos vbles de general + peatones
Commen Afadimos gen_peaton a gen_veh_persinpeaton

GET

FILE='D:\luis2\cidaut3\gen_veh_persinpeaton_04.sav'.
ADD FILES /FILE=*
/FILE="D:\luis2\cidaut3\gen_peaton_04.sav'.
EXECUTE.

SORT CASES BY
numacc (A) provin (A) isla (A) islal (A) idveh (A) .

SAVE
OUTFILE="D:\luis2\cidaut3\gen_veh_per_04.saVv'
/ICOMPRESSED.
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Macro 8: Esta macro sirve para poder fusionar los tres archivos en uno para el
periodo posterior a 1997:

GET

FILE="F:\Jesus\IO\4°\Segundo
Cuatrimestre\TFG\General\General2014y2015arena2.sav'.
SORT CASES BY

numacc (A) .
SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\General1415.sav'

/ICOMPRESSED.
GET

FILE="F:\Jesus\IO\4°\Segundo
Cuatrimestre\TFG\Vehiculos\Vehiculos2014y2015arena2.sav'.
SORT CASES BY

numacc (A) .
SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Vehiculos1415.sav'

/COMPRESSED.
GET

FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Generall415.sav'.
MATCH FILES /TABLE=*

[FILE="F:\Jesus\IO\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Vehiculos1415.sav'

/BY numacc .
EXECUTE.
SAVE OUTFILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_1415.saVv'

/ICOMPRESSED.

SORT CASES BY

numacc (A) idveh(A) .
SAVE OUTFILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_1415.saVv'

/ICOMPRESSED.
GET

FILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo
Cuatrimestre\TFG\Personas\Personas2014y2015arena2.sav'.
SORT CASES BY

numacc (A) idveh(A) .
SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Personas1415.sav'

/ICOMPRESSED.
GET

FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh 1415.sav'.
MATCH FILES /TABLE=*
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/FILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Personas1415.sav'

/BY numacc idveh.

EXECUTE.

SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_per_1415aux.sav'

/ICOMPRESSED.

Commen Nos quedamos con las personas no peatones

GET
FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_per_1415aux.sav'.

FILTER OFF.
USE ALL.

SELECT IF (idveh ~= 0).
EXECUTE.

EXECUTE .

SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_persinpeaton_1415.sav'

/COMPRESSED.

Commen Nos quedamos con las personas peatones

GET
FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_per_1415aux.sav'.

RECODE idveh (SYSMIS=999).
EXECUTE.

FILTER OFF.
USE ALL.

SELECT IF (idveh = 999).
EXECUTE.

EXECUTE .

SAVE OUTFILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\peatones_1415.sav'

/COMPRESSED.

Commen Ahora afiadimos sélo el archivo general a estos peatones

GET
FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\Generall415.sav'.
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MATCH FILES /TABLE=*
/FILE="F:\Jesus\IOI\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\peatones_1415.sav'

/BY numacc .

SAVE OUTFILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_peaton_1415.sav'
/ICOMPRESSED.

Commen De esta manera tenemos vbles de general + peatones
Commen Afiadimos gen_peaton a gen_veh_persinpeaton

GET

FILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_persinpeaton_1415.sav'.
ADD FILES /FILE=*

[FILE="F:\Jesus\IO\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_peaton_1415.sav'.
EXECUTE.

SORT CASES BY
numacc (A) idveh (A) .

SAVE

OUTFILE="F:\Jesus\ION\4°\Segundo Cuatrimestre\TFG\Unir
Archivos\gen_veh_per_1415.sav'

/ICOMPRESSED.
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