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1 La Accidentalidad en irún
Tomando como documento de referencia el “Plan Tipo de Seguridad Vial Urbana”, editado dentro del Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008, la evolución del número total de víctimas en accidentes de tráfico en zona urbana en España muestra una tendencia a la baja en los últimos años, descendiendo prácticamente un 3% anual. Sin embargo, comparando estos datos con el contexto europeo, comparando el número de muertos en vía urbana por millón de habitantes, España ocupa el decimotercer lugar en la Europa de los 27 en este tipo de accidentes.
Es por lo tanto labor de las Administraciones públicas y demás agentes sociales y económicos intervenir desde su ámbito territorial ejercitando las competencias que tienen atribuidas mediante diversas acciones (formación, normativas, diseño vial, etc.) para encontrar soluciones a la elevada accidentalidad de tráfico a escala local.
Las indicaciones recogidas en este Plan de Movilidad pretenden avanzar alguna línea sobre la definición de objetivos comunes y estableciendo y consensuando procedimientos y metodologías que permitan analizar los problemas de seguridad vial que afectan a Irun, de acuerdo con los objetivos planteados en el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008 elaborado por la Dirección General de Tráfico.
1.1 La ciudad y la seguridad vial

La ciudad es un espacio de relación para las personas, donde el contacto, la convivencia y la comunicación constituyen la esencia de la vida colectiva.

Tradicionalmente, las ciudades han concentrado una oferta de actividades y servicios en un espacio más o menos reducido, con el fin de evitar que el ciudadano recorra largas distancias para satisfacer sus necesidades. Esta organización urbana se traduce en una ciudad compacta, en contraposición a la ciudad difusa, con mayores distancias entre sus usos del suelo.

La progresiva implantación de este último tipo de ciudad alimentada por el creciente uso de los vehículos a motor ha cambiado el aspecto del territorio y ha comportado la implantación de un modelo de actividad insostenible por los impactos ambientales y sociales asociados.

Los costes económicos derivados de estos efectos negativos, muchos de los cuales todavía se externalizan en el balance de los territorios, han ido en aumento hasta el punto de poner en evidencia la insostenibilidad del sistema. A raíz de esto ha surgido el debate sobre la necesidad de avanzar hacia un modelo de movilidad más sostenible.

Para que un modelo de movilidad sea sostenible, no sólo es preciso que se emplee el vehículo a motor de manera más racional, que el uso de la energía sea más eficiente o que se minimicen los impactos medioambientales, sino que también debe tener un nivel reducido de accidentalidad vial. La movilidad sostenible debe ser movilidad segura.

La cultura de la sostenibilidad en materia de movilidad urbana apuesta por la convivencia pacífica de todos los medios de transporte y el reparto equitativo del espacio público. Las numerosas ciudades españolas que han iniciado procesos de Agenda 21 Local han incorporado ya esta perspectiva de sostenibilidad en el diagnóstico socioambiental de sus municipios, así como la reflexión entre territorio, sistema urbano y movilidad.

En este escenario, el apoyo a los sistemas no motorizados y los servicios públicos, y la aplicación de medidas que maximicen la seguridad de las personas cuando se desplazan por las calles han de ser los dos objetivos prioritarios de las políticas locales y supramunicipales.

Para ello, también es imprescindible contar con la participación ciudadana para avanzar hacia un amplio consenso social que permita hacer de la movilidad sostenible y segura el eje vertebrador de cualquier política y plan de actuación.

Gráfico 21 Jerarquía de prioridades en el espacio público urbano.
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Fuente: DGT.

1.2 Marcos de referencia de la Seguridad Vial

Los accidentes de tráfico se han convertido en un problema social que sólo es abordable con la participación del conjunto de Administraciones Públicas: las instituciones europeas, la general del Estado, las Comunidades Autónomas, la Administración Local y entidades de derecho público vinculadas o dependientes de cualquiera de las anteriores.

La colaboración institucional y del tejido social y económico debe ser permanente y dinámica en todo lo que atañe a la seguridad vial, puesto que el marco legal actual otorga competencias normativas y de gestión a todos los niveles de la administración: europeo, estatal, regional y local.

A continuación se resumen las políticas aplicadas de cada uno de los ámbitos.
1.3 Estrategia Europea

En la Europa de los 15 hay más de 375 millones de usuarios de la carretera. La Comisión europea propone federar los esfuerzos en torno al objetivo de que desde el 2005 hasta el 2010 el número de muertos en accidentes de tráfico se reduzca en un 50%.

En el contexto de las políticas expuestas en el “Libro Blanco sobre la política europea de transportes de cara al 2010”, la Comisión Europea elaboró en 2003 el Programa de Acción Europeo de Seguridad Vial, que tiene como objetivo fundamental la reducción antes mencionada de víctimas de accidentes de tráfico para el año 2010.

A partir del conocimiento detallado de las principales causas de accidentes, los grupos sociales más afectados, etc., se han definido seis ámbitos de actuación para avanzar en el objetivo de esa reducción del 50%:

· Mejorar la conducta de los usuarios, mediante la combinación de actuaciones legislativas con actuaciones educativas y divulgativas y control policial.

· Mejorar la seguridad de los vehículos.

· Mejorar las infraestructuras y la gestión del tráfico.

· Aumentar la seguridad en el transporte profesional de mercancías y viajeros.

· Mejorar la asistencia a las víctimas de accidentes y posprimeros auxilios.

· Realizar una recogida, análisis y difusión sistemática de los datos sobre accidentalidad vial.

1.4 Estrategia Española

Según el Libro Blanco, corresponde a las autoridades estatales y locales adoptar las medidas propuestas para la reducción de la accidentalidad. Por este motivo, la Comisión Europea recomienda la elaboración de planes estratégicos y establece las pautas que deben seguirse para su redacción y el Gobierno Español ha puesto en marcha el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2005-2008.

El proceso de implementación de los objetivos del Plan se fundamenta en tres líneas de actuación, la última de las cuales se centra en la planificación de la seguridad vial urbana:

· Medidas Especiales de Seguridad Vial 2004 -2005, dónde se recogen 8 medidas especiales de seguridad vial dirigidas a la obtención rápida de resultados.

· Plan de acciones estratégicas claves 2005-2008, en el que la sociedad civil y el resto de administraciones desempeñan un papel clave, tanto en su elaboración, como en su puesta en funcionamiento y seguimiento.

· Plan de seguridad Vial Urbana Tipo, a fin de abordar la accidentalidad en las vías urbanas, orientado a definir una metodología base para promover el compromiso municipal en la política de seguridad vial.

La DGT, dentro de su Plan de acciones estratégicas claves 2005 - 2008 asume una reducción del número de fallecidos del 40% entre estos años, tomando como año de referencia el 2003, matizando el 50% de reducción entre los años 2005 y 2010 de los Objetivos de la UE.
1.5 Competencias autonómicas y municipales

Para conseguir una adecuada articulación en las actuaciones de las distintas administraciones y lograr que funcione el conjunto de medidas de seguridad vial deben establecerse ciertas relaciones entre ellas que permitan avanzar en el objetivo de mejorar la seguridad vial.

Los municipios colaboran con la Comunidad Autónoma en materias como:

· Educación, ya que los ayuntamientos pueden realizar actividades complementarias de las propias de las comunidades, participando en el programa de enseñanza.

· En materia de sanidad, pudiendo participar en la gestión de la atención primaria de la salud.

Es responsabilidad de los municipios, en materia de seguridad vial:

· Conservación y mejora de las vías de su titularidad, su señalización e implantación de sistemas centralizados de control de tráfico.

· Gestión y fomento del transporte público de personas que no rebase el término municipal.

· El artículo 25 de la Ley Reguladora de las Bases de Régimen Local establece que los municipios ejercerán competencias en materia de ordenación del tráfico de vehículos y personas en vías urbanas. Estas competencias les son propias y han sido concretadas por la Ley sobre Tráfico, Circulación de vehículos a motor y Seguridad Vial en su artículo 7:
· Ordenación, control y vigilancia del tráfico por medio de agentes propios en las vías de su titularidad. La denuncia y sanción de las infracciones que se cometan en ellas cuando no estén atribuidas a otra administración.

· La regulación mediante ordenanza municipal de la utilización de las vías urbanas. Esta regulación lleva aparejada reservar carriles a determinados usuarios, cierre de zonas peatonales, establecer límites específicos de velocidad (artículo 19 de la Ley de Seguridad Vial), instalación y mantenimiento de señales de circulación (artículo 139 del Reglamento general de Circulación).

· La inmovilización de los vehículos cuando se hallen estacionados sin título en zonas limitadas en tiempo hasta que se logre identificar al conductor cuando, como consecuencia del incumplimiento de la normativa, exista un riesgo grave para la circulación, personas o bienes.

· La retirada de vehículos de las vías públicas y su posterior depósito en caso de accidente, abandono, cuando obstaculicen o dificulten la circulación y cuando estén estacionados en zona limitada sin el correspondiente distintivo.

· La autorización de pruebas deportivas que discurran íntegramente en casco urbano, exceptuándose travesías.

· La realización de pruebas de alcoholemia y detección de sustancias estupefacientes.

· El cierre de las vías urbanas cuando sea necesario, ya sea a todos o determinados tipos de vehículos o de usuarios.

· Elaboración de estadísticas y accidentalidad en las vías del municipio.

· Planificación de la seguridad vial.
1.6 Diagnóstico de la accidentalidad actual
Irun posee una base de datos gestionada por la Policía Local sobre accidentalidad, en donde se recogen datos sobre la fecha, hora, lugar, víctimas, vehículos implicados, las causas y el tipo de accidente. Además, existe un documento de publicación anual a nivel Autonómico, que compara la situación provincial y autonómica de la accidentalidad del año de análisis (Anuario de Accidentes del País Vasco).

Con estos datos de partida, se ha elaborado el diagnóstico de la situación actual de la seguridad vial del municipio, quedando recogido el resto de información a nivel provincial y autonómico en el Anejo correspondiente. Este diagnóstico servirá de base para la elaboración de un Plan de Seguridad Vial, una vez establecidas las causas principales de los accidentes y sus posibles soluciones.

Antes de describir estas cifras, se ha procedido a resumir las definiciones de los términos más importantes que se manejan en los estudios de seguridad vial.

1.6.1 Definiciones dentro de la Seguridad Vial
Para una comprensión completa de las estadísticas aquí presentadas, se definen los términos más habituales empleados en los documentos de Seguridad Vial:

· Accidente con víctimas: aquel en el que una o varias personas resultan heridas o muertas.

· Accidente mortal: aquel en el que una o varias personas resultan muertas dentro de las 24 horas siguientes.

· Accidente con daños materiales: aquel en el que no se han producido víctimas, sólo daños materiales.

· Víctima: toda persona que resulte herida o muerta como consecuencia de un accidente de circulación.

· Muerto a 24 horas: toda aquella persona que fallezca en el acto o dentro de las 24 horas siguientes a la que se produzca el accidente de circulación.

· Muerto a 30 días: toda aquella persona que fallezca en el acto o dentro de los 30 días siguientes al que se produzca el accidente de circulación. El número de fallecidos durante las primeras veinticuatro horas se determinará mediante el seguimiento de todos los casos; el de los fallecidos dentro de los treinta días se determinará, hasta el momento en que esté plenamente garantizado el seguimiento real de todos los heridos durante ese período, aplicando a la cifra de muertos a veinticuatro horas el factor de corrección que se deduzca del seguimiento real de una muestra representativa de heridos graves que, al menos cada cuatro años, realizará la Dirección General de Tráfico, bajo la supervisión del Consejo Superior de Tráfico y Seguridad de la Circulación Vial.

· Herido: toda persona que no haya resultado muerta como consecuencia del accidente de circulación, pero ha sufrido una o varias heridas graves o leves.

· Herido grave: toda persona herida durante un accidente de circulación que requiera una hospitalización superior a 24 horas.

· Herido leve: toda persona herida durante un accidente de circulación que requiera una hospitalización o atención médica inferior a 24 horas.

1.6.2 Accidentalidad a nivel municipal
Como se ha mencionado, Irun cuenta con una base de datos de accidentalidad, que ha servido como base para analizar las principales causas de la accidentalidad y los puntos en donde se producen.

El número de accidentes dentro del municipio ha disminuido con respecto a 2001, pero ha sufrido altibajos por lo que no se ha mantenido una constante a la baja.
Tabla 47. Evolución de los accidentes en Irun (2001-2008)

	Año
	Accidentes

	2001
	660

	2002
	485

	2003
	536

	2004
	536

	2005
	590

	2006
	554

	2007
	549

	2008
	598


Gráfico 22. Evolución de los accidentes en Irun (2001-2008)
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Fuente: Base de.datos de accidentalidad municipal.
Los datos hasta la fecha de 29 de Septiembre indican una bajada fuerte, ya que se acumulan sólo 350 accidentes, muy por debajo de los casi 600 del año anterior. Sin embargo, hasta el año que viene no se conocerán los datos definitivos.

De los datos definitivos de 2008, se ha podido determinar que el 43% de los accidentes se han producido por una distracción frente al 12% que se han producido por infringir una norma de circulación.

Tabla 48. Causas de los accidentes en Irun en 2008

	Causa
	Nº
	%

	Adelantamiento Indebido
	2
	0%

	Alcohol o Drogas
	23
	4%

	Avería mecánica
	3
	1%

	Desobedecer Señal de Tráfico
	3
	1%

	Distracción
	259
	43%

	Efectuar Giro Incorrecto
	3
	1%

	Estado o condición de la señalización
	1
	0%

	Estado o condición de la vía
	9
	2%

	Fallo Mecánico
	1
	0%

	Incorporarse a la vía de forma incorrecta
	6
	1%

	Inexperiencia del conductor
	11
	2%

	Infracción a norma de circulación
	73
	12%

	Meteorología adversa
	3
	1%

	No Guardar Distancia de Seguridad
	1
	0%

	Otros
	52
	9%

	Peatón, Cruzar la vía por lugar inadecuado
	1
	0%

	Se desconoce, No aclarado
	3
	1%

	Sin opinión definida
	22
	4%

	Tramo en obras
	1
	0%

	Velocidad inadecuada
	1
	0%

	Sin datos
	120
	20%

	Total
	598
	100%


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
La lesividad se mantiene baja, ya que sólo el 25% de los accidentes eran con víctimas. Esto también es debido a que las velocidades de circulación son inferiores a las de las carreteras comarcales y nacionales, aunque también es mayor el número de atropellos.

Tabla 49. Reparto del tipo de accidentes en Irun en 2008

	
	Nº
	%

	Con víctimas
	151
	25,3%

	Sin víctimas
	447
	74,7%


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Gráfico 23. Reparto del tipo de accidentes en Irun en 2008
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Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Las personas involucradas en atropellos son las que encabezan la lista de víctimas de accidentes, seguido de las colisiones por alcance. Este dato refleja la vulnerabilidad del peatón frente a un atropello, por lo que se deberá poner especial atención en el desarrollo de actuaciones encaminadas a reducir la accidentalidad de este colectivo.

Tabla 50. Tipología de los accidentes en Irun en 2008

	Clase de accidente
	Con víctimas
	Sin víctimas

	Alcance
	30
	94

	Animales sueltos
	0
	2

	Atropello
	45
	7

	Choques con objetos
	4
	40

	Colisión de vehículos en marcha
	2
	0

	Choque con vehículo estacionado o averiado
	2
	41

	Frontal
	5
	4

	Frontolateral
	28
	73

	Lateral
	9
	89

	Lateral y alcance
	0
	1

	Multiple o en caravana
	1
	4

	Otros
	15
	37

	Sin datos
	10
	55

	Total
	151
	447


Fuente: Base de.datos de accidentalidad municipal.
El análisis diario de accidentes refleja que los lunes y los viernes son los días de mayor accidentalidad semanal así como en el cómputo de los días laborables. Los fines de semana y festivos acumulan mayor accidentalidad los sábados.

Tabla 51. Reparto de accidentes por día de la semana en Irun en 2008

	Día
	Festivos
	Laborables
	Total

	Lunes
	4
	101
	105

	Martes
	2
	87
	89

	Miércoles
	0
	86
	86

	Jueves
	2
	79
	81

	Viernes
	2
	98
	100

	Sábado
	79
	0
	79

	Domingo
	58
	0
	58

	Total general
	147
	451
	598


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.

Gráfico 24. Reparto de accidentes por día de la semana en Irun en 2008
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Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Por franja horaria, los accidentes se acumulan más en los periodos punta de tráfico, siendo más significativa la de la tarde, sobre todo entre las 19 y las 20 horas, con el 9% de los accidentes registrados en 2008.

Tabla 52. Reparto de accidentes por hora en Irun en 2008

	Hora
	Accidentes

	0:00
	6

	1:00
	9

	2:00
	5

	3:00
	10

	4:00
	1

	5:00
	10

	6:00
	3

	7:00
	11

	8:00
	26

	9:00
	24

	10:00
	37

	11:00
	34

	12:00
	45

	13:00
	39

	14:00
	39

	15:00
	31

	16:00
	42

	17:00
	42

	18:00
	47

	19:00
	54

	20:00
	24

	21:00
	29

	22:00
	19

	23:00
	11

	Total
	598


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Gráfico 25. Reparto de accidentes por hora en Irun en 2008
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Fuente: Base de .datos de accidentalidad municipal.
Por calles, existen distintas avenidas y calles que presentan una accidentalidad por encima de la media. En el caso de los accidentes con víctimas, la Avenida de Navarra es la que mayor accidentalidad presenta, seguida de la Vega de Eguzkiza, el Paseo de Colón y Elizatxo.

En la siguiente tabla se muestran las calles donde se han producido más de tres accidentes con víctimas en Irun. Cruzando estos datos con el número de atropellos, de los cinco accidentes con víctimas de Zubiaurre, cuatro fueron atropellos, al igual que la mitad de los siniestros en Anaka. En otras calles, como el Paseo de Colón, los atropellos representan un porcentaje muy alto. Mención especial merece la calle Luis Mariano, donde todos los accidentes con víctimas son atropellos.
Tabla 53. Ubicación de los accidentes con víctimas en 2008

	Calle
	Nº

	Avenida de Navarra
	19

	Vega de Eguzkiza
	10

	Paseo de Colón
	8

	Elizatxo
	8

	Anaka
	6

	Prudencia Arbide
	6

	Artiga
	5

	Fuenterrabia
	5

	Zubiaurre
	5


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Tabla 54. Ubicación de los atropellos en 2008
	Calle
	Nº

	Zubiaurre
	4

	Anaka
	3

	Avenida de Navarra
	3

	Paseo de Colón
	3

	Luis Mariano
	3

	Vega de Eguzkiza
	3

	Avenida de Iparralde
	2

	Fuenterrabia
	2

	Prudencia Arbide
	2


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Analizando los lugares en donde se producen accidentes sin víctimas, la calle Fuenterrabia presenta un número muy elevado de siniestros, seguido de la Avenida de Navarra y Elizatxo.

Tabla 55. Ubicación de los accidentes sin víctimas en 2008

	Calle
	Nº

	Fuenterrabia
	22

	Avenida de Navarra
	16

	Elizatxo
	15

	Europa
	12

	Estación
	11

	Euskal Herria
	11

	Aduana
	10

	Dario de Regoyos
	10

	Avenida de Iparralde
	9

	Paseo de Colón
	9

	Zubiaurre
	8

	Avenida de Gipúzkoa
	7

	Zubi-muxu
	7

	León Iruretagoiena
	6

	Lope de Irigoyen
	6

	Vega de Eguzkiza
	6

	Anaka
	5

	Iglesia
	5

	Joaquín
	5

	Serapio Múgica
	5

	Urdanibia
	5

	Zaisa
	5


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Así, en el cómputo general, la Avenida de Navarra es la vía más peligrosa del municipio, con 35 siniestros en 2008, seguida de Fuenterrabia y Elizatxo, con 27 y 23, respectivamente.

Los datos disponibles del año 2009 alcanzan hasta el 29 de septiembre, pero han permitido analizar la tendencia anual y compararla con respecto al año 2008.

Tabla 56. Causas de los accidentes en Irun en 2009

	Causa
	Nº
	%

	Adelantamiento Indebido
	1
	0,3%

	Alcohol o Drogas
	18
	6,3%

	Desobedecer Señal de Tráfico
	3
	1,0%

	Distracción
	138
	48,1%

	Estado o condición de la vía
	3
	1,0%

	Inexperiencia del conductor
	6
	2,1%

	Infracción a norma de circulación
	50
	17,4%

	Meteorología adversa
	6
	2,1%

	No Guardar Distancia de Seguridad
	1
	0,3%

	Otros
	24
	8,4%

	Peatón, Cruzar la vía por lugar inadecuado
	2
	0,7%

	Se desconoce, No aclarado
	3
	1,0%

	Sin opinión definida
	26
	9,1%

	No Respetar Prioridad
	3
	1,0%

	Cansancio, sueño o enfermedad
	1
	0,3%

	Caida de carga en la calzada
	2
	0,7%

	Total general
	287
	100,0%


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
De nuevo, las distracciones son la principal causa de accidentalidad, seguida la infracción de alguna norma de circulación. Los accidentes en donde estaban presentes alcohol o drogas se mantienen en cifras semejantes al año anterior, a pesar de no haber finalizado el año, por lo que es previsible que se alcance e incluso supere los veitidos del 2008.

La lesividad de los accidentes ha aumentado, ya que, a pesar de haber menos siniestros, el reparto de los accidentes con víctimas ha aumentado proporcionalmente respecto al año anterior.

Tabla 57. Reparto del tipo de accidentes en Irun en 2009

	
	Nº
	%

	Con víctimas
	95
	33,1%

	Sin víctimas
	192
	66,9%


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Así, mientras que el año 2008 mantenía un 75% de accidentes sin víctimas, este año es el 67% la tipología de estos accidentes, aunque falte por computar el último trimestre de 2009.


Gráfico 26. Reparto del tipo de accidentes en Irun en 2009
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Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Por tipología de accidentes, en el año 2009 se vuelven a repetir los principales tipos que en 2008, siendo el atropello el siniestro más común, seguido de los alcances y de los impactos frontolaterales.

Tabla 58. Tipología de los accidentes en Irun en 2009

	Clase de accidente
	Con víctimas
	Sin víctimas

	Alcance
	24
	67

	Atropello
	30
	3

	Choque
	6
	25

	Frontal
	6
	6

	Frontolateral
	25
	39

	Lateral
	5
	46

	Multiple
	0
	4

	Otras
	9
	45

	Total
	105
	235


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Sin embargo, en el análisis semanal, el miércoles es el que mayor siniestralidad presenta, seguido del viernes, tanto en días laborables como semanal. Por el contrario, cabe destacar una reducción significativa de accidentes los fines de semana, siendo de nuevo el sábado el día de mayor siniestralidad, aunque faltan todavía por computar los periodos navideños.

Tabla 59. Reparto de accidentes por día de la semana en Irun en 2009

	Día
	Festivos
	Laborables
	Total

	Lunes
	0
	54
	54

	Martes
	0
	48
	48

	Miércoles
	0
	63
	63

	Jueves
	1
	55
	56

	Viernes
	2
	59
	61

	Sábado
	36
	0
	36

	Domingo
	32
	0
	32

	Total general
	71
	279
	350


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.

Gráfico 27. Reparto de accidentes por día de la semana en Irun en 2009
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Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Con respecto a la accidentalidad por franja horaria, de nuevo es en las horas puntas cuando mayor número de accidentes se producen. Sin embargo, en lo que se ha obtenido de 2009, es en la hora punta de mediodía (de 13:00 a 14:00) en donde mayor siniestralidad se produce, en vez de por la tarde como ocurría en 2008.

Tabla 60. Reparto de accidentes por hora en Irun en 2009

	Hora
	Accidentes

	0:00
	11

	1:00
	4

	2:00
	3

	3:00
	5

	4:00
	2

	5:00
	3

	6:00
	4

	7:00
	7

	8:00
	16

	9:00
	17

	10:00
	6

	11:00
	27

	12:00
	26

	13:00
	35

	14:00
	18

	15:00
	22

	16:00
	17

	17:00
	24

	18:00
	24

	19:00
	27

	20:00
	24

	21:00
	10

	22:00
	15

	23:00
	3

	Total
	350


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Gráfico 28. Reparto de accidentes por hora en Irun 2009
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Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Con respecto a la ubicación de los accidentes dentro del municipio, en el año  2008, la calle Fuenterrabia ha pasado de 5 a 7 accidentes con víctimas, al igual que Elizatxo, que ha aumentado la gravedad de las lesiones de los accidentes. Por el contrario, el Paseo de Colón, Anaka y, sobre todo, la Avenida de Navarra, han bajado la gravedad de los accidentes. Sin embargo, todas siguen encabezando la lista de calles más peligrosas con respecto a la seguridad vial.

Tabla 61. Ubicación de los accidentes con víctimas en 2009

	Calle
	Nº

	Elizatxo
	10

	Paseo de Colón
	7

	Fuenterrabia
	7

	Avenida de Navarra
	6

	Avenida de Gipúzkoa
	5

	Aduana
	4

	Anaka
	4

	Uranzu
	4


Fuente: Base de.datos de accidentalidad municipal.
Cotejando con el lugar común de atropellos, por término general se ha reducido en todos los puntos, pero las Avenidas de Navarra y Gipúzkoa, y las calles de Fuenterrabía y Embajador Manuel Aznar son las que mayor número presentan.

Tabla 62. Ubicación de los atropellos en 2009

	Calle
	Nº

	Avenida de Gipúzkoa
	2

	Avenida de Navarra
	2

	Fuenterrabia
	2

	Embajador Manuel Aznar
	2


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.
Los accidentes sin víctimas se concentran principalmente en la Avenida de Navarra, seguida de la de Iparralde, el Paseo de Colón, Fuenterrabia y Aduana.

Comparado con 2008, Vega de Eguzkiza y Elizatxo reducen su siniestralidad, al igual que la Avenida de Navarra, entre otras. Sin embargo, Uranzu ha empeorado.

Tabla 63. Ubicación de los accidentes sin víctimas en 2009

	Calle
	Nº

	Avenida de Navarra
	13

	Avenida de Iparralde
	12

	Paseo de Colón
	9

	Fuenterrabia
	9

	Aduana
	9

	Uranzu
	7

	Vega de Eguzkiza
	7

	Elizatxo
	5

	Euskal Herria
	5

	Zubiaurre
	5


Fuente: Base de datos de accidentalidad municipal.

1.6.3 Conclusiones a la accidentalidad actual
Con los datos municipales se ha podido establecer que el tipo de siniestro más común en Irun es el atropello, seguido de los alcances entre vehículos.

Por lo tanto, en la fase de propuestas se hará especial hincapié en el desarrollo de políticas que incluyan campañas de concienciación a conductores, pero también a peatones, sobre la seguridad en la circulación de este colectivo y que también se recogerá en el apartado de movilidad peatonal de este PMUS.

Aunque la base de datos en donde se recoge la información concerniente a cada accidente sirve como punto de partida para el análisis de la accidentalidad en Irún, se hace necesario establecer unos criterios estándar que permitan aunar términos, e introducir nueva información. Es importante poder distinguir el tipo de vehículo implicado (vehículos ligeros, pesados, autobuses, bicicletas, etc.), clasificar las víctimas de manera más exacta, ya que facilitaría un posterior tratamiento de la información y a su vez permitirá dirigir campañas de tráfico en uno u otro sentido y reducir el número de accidentes del municipio.

