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RESUM

Els accidents de transit generen unes conseqiiéncies terribles en termes socials i sén
actualment una important causa de mortalitat. En [’actualitat, no només disposem de dades
(provinents d’estudis de laboratori, simuladors de conduccio, o conduccié en carretera) que ens
indiquen que diferents distraccions afecten negativament diferents parametres de la conduccié de
vehicles (per exemple, Caird, Johnston, Willness, Asbridge i Steel, 2014; i Dozza, Flannagan i
Sayer, 2015) i que en una proporcié no menyspreable d’accidents algun dels conductors estava
distret (Beanland, Fitzharris, Young i Lenné, 2013), sin6 també de recerca epidemiologica (Née,
Contrand, Orriols, Gil-Jardiné, Galéra i Lagarde, 2019) i naturalista que aporta evidéncia que
aquestes incrementen el risc d’accident (Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey,
2016). D’acord amb el plantejament de Regan, Hallet i Gordon (2011), les distraccions poden ser
enteses com una forma d’inatencié que consisteix en desviar I’atencié que hauria d’estar posada en
les activitats critiques per a una conduccio segura a altres activitats alternatives.

En els treballs d’aquesta tesi es va investigar la mesura en la qual els conductors duen a
terme comportaments de distracci6 mentre condueixen i es van analitzar possibles factors
relacionats. Per a tal efecte es van utilitzar dues metodologies: 1’observacié directa del
comportament dels conductors i autoinformes sobre aquests comportaments, obtinguts a través
d’entrevistes cara a cara amb conductors. A més, es va investigar la relaci6 entre aquests
comportaments i diferents variables demografiques i psicosocials. En el treball observacional, es
van observar 6.578 conductors en nou localitzacions de la ciutat de Girona seleccionades
aleatoriament durant diferents franges horaries i en els diferents dies de la setmana per tal de
coneixer, sense dependre d’autoinformes dels mateixos conductors amb els biaixos que aix0 podria

comportar, la prevalenca de les distraccions observables durant en la conduccié en conjunt i per
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tasques. Posteriorment es va investigar fent us d’autoinformes, la proporcié de conductors que duen
a terme un ventall ampli de distraccions en la conduccio, els quals recollien les conductes
distractores observades en el primer treball pero que també incloien, aprofitant les avantatges
d’aquesta metodologia, les distraccions no observables entre les quals les estrictament cognitives o
bé altres que presenten dificultats d’observaci6 com ara mantenir converses telefoniques en
modalitat de mans lliures o les distraccions per observacié d’algun element exterior al vehicle, aixi
com |’avaluacio de la percepcio de risc i la norma social descriptiva.

El treball observacional va permetre coneixer que el 19% dels conductors feien alguna
activitat secundaria observable. La conducta més freqiientment observada va ser conversar amb un
passatger, comportament que feien un 11,1% dels conductors. Les altres activitats secundaries més
freqiientment observades van ser fumar, amb el 3,7% dels conductors, i parlar pel teléefon mobil
sense dispositiu de mans lliures, amb un 1,3% dels conductors. La variable genere no s’associava
amb el fet de portar a terme cada una de les activitats secundaries a la conducci6 avaluades pero, en
canvi, es van detectar diferencies per rad de 1’edat en beure, parlar pel telefon mobil sense dispositiu
de mans lliures, i llegir o enviar missatges de text. Ser més jove, a més, emergia com un factor
rellevant en el cas de les distraccions que impliquen I’is de dispositius tecnologics quan
s’agrupaven en funcio d’aquest criteri.

Al seu torn, en els estudis mitjancant autoinformes, 426 conductors van ser entrevistats i al
voltant del 90% dels mateixos informaven distraccions com ara fixar-se en algun element exterior al
vehicle, pensar en coses no relacionades amb la conduccié, o manipular el sistema d’audio del
vehicle. Les xifres per a comportaments com ara llegir o enviar missatges de text, i parlar pel
telefon mobil sense o amb dispositiu de mans lliures eren forca elevades (el 43,7%, el 32,2% i el
25,4% respectivament). La norma social descriptiva (la mesura en que es percep que altres persones
significatives fan el comportament) resultava ser un predictor significatiu per a tots els

comportaments analitzats.
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També es va observar que els conductors tendien a esmentar principalment 1’ts del telefon
mobil quan pensaven en distraccions en la conduccid, pero també consideraven que un ventall ampli
de comportaments secundaris a la conduccié podien resultar distractors. Aixi mateix, consideraven
llegir o enviar missatges de text la conducta més arriscada, seguida de parlar pel telefon mobil sense
dispositiu de mans lliures.

En total, el 7% va informar haver tingut algun accident mentre estava distret i el 35,7%
haver estat a punt de tenir-lo. Els comportaments de distracci6 per als quals una major proporcid de
conductors informaven haver tingut un accident eren pensar en coses no relacionades amb la
conducci6 (2,5% dels conductors), mirar algun element exterior al vehicle (2%), parlar amb un
passatger (1,1%). En relaci6 a haver tingut un ensurt, van ser manipular el sistema d’audio del
vehicle (8,6%) i parlar amb passatgers (8,2%). A més, es va observar que els conductors que
informaven incidents relacionats amb les distraccions, eren conductors que les portaven a terme
amb major proporcié que els que no informaven aquests incidents.

Els resultats dels diferents estudis realitzats mostren que, malgrat atribuir-los un risc
considerable i entendre que un ventall ampli de comportaments poden resultar distractors, el
percentatge de conductors que els duen a terme mentre condueixen és forca elevat tal i com es va
observar a peu de carretera, com ho és també la proporcié de conductors que informen portar-los a
terme. A més, els conductors tendeixen a esmentar 1’us del telefon mobil quan pensen en
distraccions i els atribueixen molt de risc, pero informen amb major freqiiéncia d’incidents
relacionats amb altres distraccions més mundanes. Aixi mateix, els resultats suggereixen que la
norma social descriptiva percebuda pot ser una font d’influencia important. En definitiva, es

requereixen mesures preventives que tinguin en compte aquests factors.
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RESUMEN

Los accidentes de trafico generan unas consecuencias terribles en términos sociales y son
actualmente una importante causa de mortalidad. En la actualidad, no solo disponemos de datos
(provenientes de estudios de laboratorio, simuladores de conduccién, o conduccién en carretera)
que nos indican que diferentes distracciones afectan negativamente diferentes parametros de la
conduccion de vehiculos (por ejemplo, Caird, Johnston, Willness, Asbridge y Steel, 2014; y Dozza,
Flannagan y Sayer, 2015) y que en una proporcion no menospreciable de accidentes alguno de los
conductores estaba distraido (Beanland, Fitzharris, Young y Lenné, 2013), sino también de
investigacion epidemioldgica (Née, Contrand, Orriols, Gil-Jardiné, Galéra y Lagarde, 2019) y
naturalista que aporta evidencia de que estos incrementan el riesgo de accidente (Dingus, Guo, Lee,
Antin, Perez, Buchanan-King y Hankey, 2016). De acuerdo con el planteamiento de Regan, Hallet y
Gordon (2011), les distracciones pueden ser entendidas como una forma de inatenciéon que consiste
en desviar la atencion que tendria que prestarse a les actividades criticas para una conduccién
segura a otras actividades alternativas.

En los trabajos de esta tesis se investig6 en qué medida los conductores llevan a cabo
comportamientos de distraccion mientras conducen y se analizaron posibles factores relacionados. A
tal efecto se utilizaron dos metodologias: la observaciéon directa del comportamiento de los
conductores y autoinformes sobre estos comportamientos, obtenidos a partir de entrevistas cara a
cara con conductores. Ademas, se investigd la relacion entre estos comportamientos y diferentes
variables demograficas y psicosociales. En el trabajo observacional, se observaron 6.578
conductores en nueve localizaciones de la ciudad de Girona seleccionadas aleatoriamente durante
diferentes franjas honorarias y en los diferentes dias de la semana para conocer, sin depender de

autoinformes de los mismos conductores, con los sesgos que esto podria conllevar, la prevalencia de
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las distracciones observables durante la conduccién en conjunto y por tareas. Posteriormente se
investigo haciendo uso de autoinformes, la proporcion de conductores que llevan a cabo un amplio
abanico de distracciones en la conduccion, los cuales recogian las conductas distractoras observadas
en el primer trabajo pero que también incluian, aprovechando las ventajas de esta metodologia, las
distracciones no observables entre las cuales las estrictamente cognitivas o bien otras que presentan
dificultades de observacion como mantener conversaciones telefénicas en modalidad de manos
libres o les distracciones por observacién de algin elemento exterior al vehiculo, asi como la
evaluacion de la percepcion de riesgo y la norma social descriptiva.

El trabajo observacional permitié conocer que el 19% de los conductores hacian alguna
actividad secundaria observable. La conducta mas frecuentemente observada fue conversar con un
pasajero, comportamiento que hacian el 11,1% de los conductores. Las otras actividades
secundarias mas frecuentemente observadas fueron fumar, con el 3,7% de los conductores, y hablar
por el teléfono movil sin dispositivo de manos libres, con el 1,3% de los conductores. La variable
género no se asociaba con el hecho de llevar a cabo cada una de les actividades secundarias a la
conduccion evaluadas pero, en cambio, se detectaron diferencias en razon de la edad en beber,
hablar por el teléfono movil sin dispositivo de manos libres, y leer o enviar mensajes de texto. Ser
mas joven, ademas, emergia como un factor relevante en el caso de las distracciones que implican el
uso de dispositivos tecnolégicos cuando se agrupaban en funcion de este criterio.

Por su parte, en los estudios mediante autoinformes, 426 conductores fueron entrevistados
y alrededor del 90% informaban distracciones como fijarse en algun elemento exterior al vehiculo,
pensar en cosas no relacionados con la conduccién, o manipular el sistema de audio del vehiculo.
Las cifras para comportamientos como leer o enviar mensajes de texto, y hablar por el teléfono
movil sin o con dispositivo de manos libres eran bastante elevadas (el 43,7%, el 32,2% y el 25,4%

respectivamente). La norma social descriptiva (la medida en que se percibe que otras personas
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significativas hacen el comportamiento) resultaba ser un predictor significativo para todos los
comportamientos analizados.

También se observd que los conductores tendian a mencionar principalmente el uso del
teléfono maévil cuando pensaban en distracciones en la conduccion, pero también consideraban que
un abanico amplio de comportamientos secundarios a la conduccion podian resultar distractores.
Asimismo, consideraban leer o enviar mensajes de texto la conducta mas arriesgada, seguida de
hablar por el teléfono movil sin dispositivo de manos libres.

En total, el 7% informd haber tenido algtin accidente mientras estaba distraido y el 35,7%
habia estado a punto de tenerlo. Los comportamientos de distraccion con los que una mayor
proporcién de conductores informaban haber tenido un accidente eran pensar en cosas no
relacionadas con la conduccién (2,5% de los conductores), mirar algin elemento exterior al
vehiculo (2%), y hablar con un pasajero (1,1%). En relacion a haber tenido un susto, fueron
manipular el sistema de audio del vehiculo (8,6%) y hablar con pasajeros (8,2%). Ademas, se
observo que los conductores que informaban incidentes relacionados con las distracciones, eran
conductores que las llevaban a cabo con mayor proporcion en comparacion con los que no
informaban de estos incidentes.

Los resultados de los diferentes estudios realizados muestran que, a pesar de atribuirles un
riesgo considerable y entender que un abanico amplio de comportamientos pueden resultar
distractores, el porcentaje de conductores que los llevan a cabo mientras conducen es bastante
elevado tal y como se observo a pie de carretera, como lo es también la proporcién de conductores
que informan llevarlos a cabo. Ademas, los conductores tienden a mencionar el uso del teléfono
movil cuando piensan en distracciones y le atribuyen mucho riesgo, pero informan con mayor
frecuencia de incidentes relacionados con otras distracciones mas mundanas. Asimismo, los
resultados sugieren que la norma social descriptiva percibida puede ser una fuente de influencia

importante. En definitiva, se requieren medidas preventivas que tengan en cuenta estos factores.
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ABSTRACT

Road traffic accidents produce terrible consequences in social terms and are currently an
important cause of mortality. Nowadays, not only we have data (both from laboratory, driving
simulators, an on-road driving) indicating that different distractions adversely affect a number of
driving parameters (for instance, Caird, Johnston, Willness, Asbridge & Steel, 2014; and Dozza,
Flannagan & Sayer, 2015) and that a driver was distracted in a considerable proportion of accidents
(Beanland, Fitzharris, Young & Lenné, 2013), but also from epidemiological (Née, Contrand,
Orriols, Gil-Jardiné, Galéra & Lagarde, 2019) and naturalistic research that provides evidence of
their increased crash risk (Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King & Hankey, 2016).
According to Regan, Hallet and Gordon’s (2011) approach, distractions can be understood as a form
of inattention consisting in diverting one’s attention that should be directed to activities critical for
safely driving to alternative activities.

In this doctoral dissertation works, the extent at which drivers engage in distracting
behaviours while driving was investigated and its relationships with other possibly related factors
was analysed. Two methodologies were used: direct observation of drivers’ behaviour and self-
reports on these behaviours gathered with face-to-face interviews with drivers. Furthermore, the
relationship between these behaviours and demographic and psychosocial factors was analysed. In
the observational research, 6.578 drivers were observed in nine randomly selected locations across
the city of Girona in different time slots along all days of the week in order to know the prevalence
of overall distraction and per-task rates without having to rely on drivers’ self-reports, which have
some potential biases. Afterwards, the proportion of drivers engaging in a wide spectrum of driving
distractions was investigated using self-reports, gathering information on the behaviours assessed in

the first work and also, taking advantage of this methodology, on non-observable distractions
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including those that are strictly cognitive, and some that are difficult to observe such as having
hands-free phone conversations, looking at something placed outside of the vehicle, and also the
assessment of risk perception and descriptive social norm.

Observational work allowed us to know that 19% of the drivers were carrying out an
observable secondary activity. The most frequently observed behaviour was conversing with a
passenger, with 11.1% of the drivers. The other secondary activities that were more frequently
observed were smoking, with 3.7% of the drivers, and talking on a mobile handheld phone, with
1.3% of the drivers. Gender was not associated with engaging in any of the assessed secondary
activities but differences were detected by age in drinking, hands-free mobile phone conversations,
and reading and sending text messages. Being younger also emerged as a relevant factor for
distractions involving technology use when grouping them with this criterium.

Besides, in the studies based on self-reports, 426 drivers were interviewed and
approximately 90% of them reported distractions such as looking at something outside of the
vehicle, thinking about things unrelated to the driving task, and manipulating the audio
entertainment system. Figures for distractions such as reading and sending text messages, talking on
a handheld and on a hands-free mobile phone were also quite high (43.7%, 32.2% and 25.4%
respectively). Social descriptive norms (the extent to which one perceives that significant others do
the behaviour) were a significant predictor for each analysed behaviour.

Also, drivers tended to refer to mobile phone use when they think about driving
distractions, but considered a wide array of secondary activities as distracting. Likewise, they
considered reading and sending text messages the riskiest behaviour, followed by talking on a
handheld mobile phone.

In total, 7% of the drivers reported having had an accident while distracted and 35.7%
reported having almost had one. Distractions for which a largest proportion of drivers reported

having had an accident were thinking about things unrelated to the driving task (2.5%), looking at
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something outside the vehicle (2%), and talking with passengers (1.1%). Regarding having a near-
miss, these were manipulating the audio entertainment system (8.6%) and talking to passengers
(8.2%). Furthermore, the proportion of drivers who engaged in distractions were higher among
drivers who reported distraction-related incidents than in those who did not.

Results from these studies show that, despite deeming distractions as considerably risky
and understanding that a wide array of behaviours can be distracting, the percentage of drivers who
engage in them while driving is quite high as observed roadside, as it also is the proportion of
drivers reporting engaging in them. Furthermore, drivers tended to report mobile phone use when
thinking about distracting and rated it as very risky, but reported more incidents in relation to other
mundane distractions. Moreover, results suggest that perceived descriptive norm could be an
important source of influence. Consequently, preventive measures taking into account such factors

are required.
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FOREWORD

This doctoral dissertation is written in two languages: Catalan and English. This is also
reflected in the index, which is bilingual with each part being mentioned in the language used.
Furthermore, the abstract is written in these two languages and also in Spanish in accordance with
the University guidelines.

Thus, while the introduction, chapter 1 addressing the bases and the state-of-the-art, and
chapter 2 containing the goals, methods and results of the research carried out are written in
Catalan, the remaining parts are in English, namely chapter 3 containing discussion of the results
and also the conclusions. Likewise, this thesis is presented as a compendium of articles which were

also published in English and are reproduced here accordingly.
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INTRODUCCIO

Segons el calcul de 1’Observatori Global de la Salut (Global Health Observatory, GHO) de
I’Organitzaci6 Mundial de la Salut (World Health Organization, 2017), I’any 2013 van morir arreu
del mon 1,25 milions de persones com a resultat d’un accident de transit, un volum de morts anuals
que sembla haver-se estabilitzat a nivell global darrerament (des de 1’any 2007), suposant un
enorme cost economic que s’estima al voltant del 3% de PIB (World Health Organization, 2015) i
sobretot social, encara que també cal assenyalar que tant la motoritzacio de les societats com la
poblaci6 mundial van incrementar durant aquests anys. En linia amb aquesta xifra, el calcul realitzat
en el marc del Global Burden of Disease Study va obtenir resultats similars tot i que lleugerament
superiors ja que la xifra seria lleugerament per sota de 1.400.000 I’any 2010 (Lozano, Naghavi,
Foreman, Lim, Shibuya, Aboyans et al., 2012). A més, aquest estudi va concloure que hi hauria
hagut un increment en aquesta xifra del 46,3% des de I’any 1990 malgrat que a I’hora d’interpretar
aquesta xifra cal tenir compte que un 31,1% d’increment ja era esperable degut al creixement de la
poblaci6. De fet, es pot assenyalar que en el periode que va del 1990 al 2010, a nivell mundial, va
continuar la tendéncia general a reduir-se el pes relatiu de la mortalitat per malalties contagioses i a
incrementar-se el pes de les no contagioses i de les lesions i accidents (Lozano, Naghavi, Foreman,
Lim, Shibuya, Aboyans et al., 2012). Més especificament, segons es va publicar al full regional per
a la regio europea del Global Status Report on Road Safety 2015, la xifra de morts per accident de
transit 1’any 2013 en aquest ambit geografic fou de 85.000, la qual cosa representava una
disminuci6 del 8,1% en la xifra malgrat haver-hi hagut un increment del 7% en el nombre de
vehicles (World Health Organization Regional Office for Europe, 2015).

Es especialment remarcable, perd, la incidéncia de les morts per accident de transit en els

joves, ja que és la primera causa de mortalitat de persones entre 15 i 29 anys tant globalment (World
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Health Organization, 2015) com a la regi6 Europea de I’Organitzaci6 Mundial de la Salut (World
Health Organization Regional Office for Europe, 2015). A més, si tenim en compte només els paisos
d’aquesta regié mundial, els joves de 15 a 29 anys representarien el grup d’edat amb una taxa de
mortalitat més alta, juntament amb els majors de 70 anys, mentre que analitzant en rad del genere,
els homes tenen una taxa de morts per accident de transit que multiplica per tres la de les dones
(World Health Organization Regional Office for Europe, 2015). Sense tenir un pes tan rellevant com
en els joves, els accidents de transit son la novena causa de mortalitat en la poblacié general
mundial (World Health Organization, 2015), i la vuitena, tant en termes de nombre de morts com en
termes d’anys perduts respecte de 1’esperanca de vida a 1’edat de cada mort, segons Lozano,
Naghavi, Foreman, Lim, Shibuya, Aboyans et al. (2012), avancant dues i sis posicions
respectivament (des de la desena i la catorzena) en la classificacié ordinal respecte de 1’any 1990 tal

i com es mostra a la taula 1.

Taula 1: Primeres deu causes de mortalitat a nivell mundial els anys 1990 i 2010
(Lozano, Naghavi, Foreman, Lim, Shibuya, Aboyans et al., 2012).

Any 1990 Any 2010
la Cardiopatia isquémica Cardiopatia isquémica
2a Accident vascular cerebral Accident vascular cerebral
3a Infeccions respiratories Malaltia pulmonar obstructiva cronica
4a  Malaltia pulmonar obstructiva cronica Infeccions respiratories
5a Diarrea Cancer de pulmé
6a Tuberculosi VIH/SIDA
7a Complicacions en el naixement Diarrea
prematur
8a Cancer de pulmé Accidents de transit
9a Malaria Diabetis
10a Accidents de transit Tuberculosi
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Més enlla dels costos dels accidents de transit en termes de morts, es calcula que a la regio
europea de I’Organitzacié Mundial de la Salut hi hauria hagut 1.600.00 ferits o lesionats per aquesta
mateixa causa. Per a posar-ho en relaci6 amb el nombre de morts abans esmentat, hi hauria hagut,
com a minim, 23 persones ferides o lesionades per cada persona que hauria mort com a resultat dels
mateixos (World Health Organization Regional Office for Europe, 2015).

També cal tenir en compte, pero, que la mortalitat per accidents de transit varia de manera
enorme en funcié dels paisos, essent de manera general molt més elevada en els paisos amb nivells
de riquesa més baixos. De fet, les taxes més baixes de mortalitat per accident de transit es troben a
Europa. Aixi, si bé la taxa de mortalitat per accident de transit al mon és de 17,4 morts per cada
100.000 habitants, aquesta xifra és de 9,3 per als paisos europeus i del 3,7 per al Regne d’Espanya
(World Health Organization, 2017). Malgrat ser de les xifres de mortalitat més baixes a nivell
mundial, cal tenir present que aquesta xifra és substancialment més baixa a altres paisos europeus
com ara Suecia i el Regne Unit de la Gran Bretanya i Irlanda del Nord, on és de 2,8 i 2,9 per cada
100.000 habitants respectivament (World Health Organization, 2017) mostrant, doncs, que sembla
haver-hi forca marge per a reduir el nivell de mortalitat com a resultat dels accidents de circulacié a
la via publica.

En aquest sentit, i tal i com s’assenyala al Global Status Report on Road Safety 2015
(World Health Organization, 2015), “el canvi de comportament de l’usuari de la via és un
component critic de 1’aproximacié holistica de “sistemes segurs” per la qual s’advoca en aquest
informe” (pagina ix)'. Dit d’una altra manera, i tal com es remarca en les conclusions d’aquest
mateix informe (World Health Organization, 2015), canviar el comportament dels usuaris de les
vies publiques és un element clau per a poder reduir la mortalitat i, de fet, I’accidentalitat en general

a les carreteres.

1 Cita literal en la llengua original de I’informe: “Changing road user behaviour is a critical component of the holistic
“Safe Systems” approach advocated in this report™.
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Si ens centrem en els paisos de la Uni6 Europea, segons les dades del European Road
Safety Observatory (ERSO)* depenent de la Direccié General per a la Mobilitat i el Transport de la
Comissio Europea recollides en 1’Informe Anual d’accidents 2018, el qual recull de manera
principal dades referides a 1’any 2016, podem observar que el nombre de morts en accident de
transit al Regne d’Espanya va ser 39 per cada mili6 d’habitants mentre que la mitjana a tots els
paisos de la Uni6 Europea de 28 membres era de 51 (ERSO, 2018). Per tant, doncs, la xifra era
forca menor malgrat haver-hi alguns Estats membres amb taxes sensiblement inferiors,
singularment el Regne Unit de la Gran Bretanya i Irlanda del nord i Suecia, amb taxes de 28 i 27
morts per cada mili6 d’habitants. A més, una comparativa amb I’any 2007 ens informa d’una
reduccié important en el nivell de morts per habitant tant al Regne d’Espanya com a la Uni6
Europea dels 28 Estats membres ja que aquestes taxes eren de 85 i 87 morts per a cada mili6
d’habitants respectivament. Com s’intueix amb aquestes dades, la davallada de la proporcié de
morts per habitant ha estat major a Espanya que no pas en el global de Uni6 Europea, sent del 53%
en aquest Estat concret i del 41% en el conjunt de la Uni6. De fet, posant-hi xifres absolutes, s’ha
passat de tenir 3.823 victimes mortals en un total de 2.957 accidents de transit mortals a Espanya el
2007 a tenir-ne 1.810 en un total de 1.663 accidents mortals el 2016, amb la tendencia a la baixa que
es mostra a la figura 1 durant aquests deu anys malgrat un lleuger repunt el darrer any. Si en
comptes de prendre en consideracio les xifres a nivell estatal ho fem a nivell de tota la Unio
Europea, ens trobem que vam passar de tenir 43.151 victimes mortals en un total de 38.322
accidents de transit mortals el 2007 a tenir-ne 25.651 en un total de 23.926 accidents mortals el

2016 tal i com es mostra a la mateixa figura 1.

2  www.erso.eu
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Figura 1: Nombre de victimes mortals en accidents de transit i nombre d'accidents amb
victimes mortals a la Unié Europea i al Regne d'Espanya del 2007 al 2016.

En canvi, les xifres no son ni de bon tros tant positives per a Espanya si mirem 1’evolucio6
del nombre d’accidents amb ferits que es mostra a la figura 2. En aquest sentit, mentre que a la Unié
Europea dels 28 es va passar de tenir 1.319.969 accidents amb ferits 1’any 2007 a tenir-ne 1.099.032
el 2016, representant una davallada del 17% entre aquests dos moments temporals, les xifres per al
Regne d’Espanya mostren un increment del 2%, passant de 100.508 1’any 2007 a 102.362 1’any
2016 tot i haver-hi hagut una reduccié durant alguns anys d’aquest periode que va arribar a deixar la
xifra en poc més de 83.000 accidents amb ferits a 1’inici de la década dels 10. En total, hi va haver

més d’1,4 milions de ferits en accidents de transit a tota la Uni6 Europea (ERSO, 2018).
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Figura 2: Evolucié del nombre d'accidents amb ferits al Regne d'Espanya i a la Unié
Europea entre els anys 2007 i 2016.

La importancia de la problematica dels accidents de transit és ampliament reconeguda a
nivell global i, de fet, I’assemblea general de les Nacions Unides va aprovar una resolucié (64/255)
I’any 2010 que va portar a 1’establiment de la Decada de 1’Accié per a la Seguretat Viaria (2011-
2020)° cridant als paisos membres a prendre mesures per a tal efecte.

Per raons obvies, és d’enorme interes coneixer quines son les causes més importants de
mortalitat. Freqiientment, doncs, s'analitzen les causes de la mortalitat en termes de quines son les
causes que provoquen un major nombre de morts, considerant entre aquestes el cancer, les
cardiopaties, etc. i de fet, conéixer les causes especifiques de mortalitat és, tal i com expliciten
Lozano, Naghavi, Foreman, Lim, Shibuya, Aboyans et al. (2012) una de les metriques més
freqiients sobre la salut de la poblacié. Nogensmenys, Keeney (2008) va analitzar les dades de
mortalitat del Center for Disease Control dels Estats Units des d'una altra perspectiva certament

interessant. En concret, va calcular el percentatge de morts prematures que podien ser atribuides a

3 “Decade of Action for Road Safety (2011-2020)”.
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decisions personals. El raonament fou el segiient: partint del fet que certament les cardiopaties i el
cancer son dues causes de mortalitat amb gran incidencia, cal observar les causes d'aquestes
malalties. Evidentment, aquestes son multiples, pero entre elles s'hi troben dues causes amb un grau
d'incidencia forca elevat com sén la conducta de fumar i el sobrepés. Al seu torn, la seves causes
serien decisions personals en les que, de fet, es podrien haver escollit opcions alternatives que
podrien haver evitat el resultat final. Aixi, d'acord amb els calculs de Keeney (2008),
aproximadament el 44,5% de les morts i el 55% de les morts prematures de persones entre 15 i 64
anys poden ser atribuides a decisions individuals®. Aquestes xifres mostren, sens dubte, una clara
incidencia de la presa de decisions de les persones en la causacié de les morts en general i de les
prematures en particular pero a més, i d’acord amb un altre resultat destacable d'aquest treball, el
percentatge de morts que serien atribuibles a les decisions personals es va incrementar al llarg del
segle passat.

Tot i que el treball de Keeney (2008) contempla com a causes de mort els accidents pero no
com a causes dels mateixos les distraccions al volant (en aquest cas hi foren contemplades com a
causes I'ds de drogues, beure alcohol i el fumar) és evident que, al menys en bona mesura, les
distraccions podrien ser vistes com a decisions personals que condueixen a mortalitat prematura i
també, evidentment, a lesions. Es en base a aquesta relaci6 i a la constataci6 del paper
importantissim dels comportaments dels conductors en els accidents de transit i en la seva prevencid
que té interes l'estudi dels factors associats amb portar a terme distraccions mentre es condueix.

La identificaci6 de diferents conductes de risc com a factors importantissims de mortalitat
no és, en absolut, una novetat. De fet, ja al 1979 el Surgeon General dels Estats Units va remarcar
en el seu informe titulat “Healthy people” (U.S. Public Health Service, 1979) que els canvis
conductuals (o canvis en I’estil de vida, per utilitzar la terminologia utilitzada originalment en
aquest informe) serien el principal camp de batalla per a millorar la salut de la poblacié del seu pais.

En aquest sentit, el tabaquisme (que en aquell moment s’identificava com la causa especifica de

4 L'estudi es va portar a terme amb dades de mortalitat dels Estats Units de 1'any 2000.
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mort més prevenible), el consum d’alcohol i altres drogues, els riscos laborals i les lesions causades
entre d’altres, per accidents de transit, ja eren identificades com a objectius per a treballar en la seva
prevencio i per a aquest darrer cas, s’assenyalava la importancia de 1’ds del cintur6 de seguretat i
del compliment dels limits de velocitat. A més, s’emfasitzava la reducci6 dels accidents mortals de
transit com un dels dos objectius en relacio als adolescents i els adults joves (U.S. Public Health

Service, 1979).
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Figura 3: Nombre de resultats obtinguts per a la cerca dels mots “driving distractions” i
“distracted driving” per a cada any, des de 1999 fins a 2014. Elaboracié propia a partir de
les dades obtingudes en les respectives cerques.

Si que és una novetat, en canvi, el fet que en els darrers anys les distraccions en la
conducci6 han estat objecte de cada vegada més interes tant per part de la comunitat cientifica com
per les autoritats ptibliques. Pel que fa a I’interés dels investigadors en aquesta tematica, sembla clar
que s’ha produit un augment del volum de recerca sobre el tema. Una bona prova de I'augment de

l'interes en el tema per part dels investigadors és I'augment de les publicacions sobre la tematica en
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qiiesti6. En aquest sentit, diverses cerques realitzades al Google académic® limitades a cada any per
a les paraules “driving distractions” i “distracted driving” permeten observar un enorme increment
en el nombre de resultats trobats per a cada any d’un periode de 15 anys que aniria del 1999 al
2014°% tal i com es pot observar en la figura 3. Per altra banda, tal i com argumenten Montes,
Ledesma i Po6 (2014), també son un indici del creixent interes cientific en la matéria durant els
darrers anys el fet que durant aquesta etapa s’iniciés la celebraci6 de congressos cientifics
especificament centrats en el tema com ara la International Conference on Driver Distraction and
Inattention o la Distracted Driving Summit.

En paral-lel a I’augment de 1’interes en les distraccions mentre es condueixen vehicles per
part de la comunitat cientifica, i possiblement influint-se fins i tot en sentit causal de manera
reciproca, semblaria que durant aquest periode també es va produir una emfasitzaci6 de la
importancia de les mateixes per part de decisors institucionals i autoritats publiques. Un bon
exemple d'aquest interes posat en les distraccions dels conductors per part de les autoritats
publiques (i molt probablement també un promotor de la difusid) és Ray LaHood, secretari del
transport del govern dels Estats Units del 2009 al 2013. Lahood (2010) va qualificar les distraccions
dels conductors com una mortifera epidémia en un text publicat al Huffington Post, aixi com ja ho
havia fet en declaracions publiques anteriors. L'any 2009, sota el seu mandat, el govern dels Estats
Units va llangar la pagina web oficial Distraction.gov en el marc d'aquesta lluita per a frenar les
distraccions en la conduccio.

Un altre aspecte que pot ser contemplat com una mostra de 1’interes que han suscitat les
distraccions per part de les autoritats publiques es 1’aprovaci6é de lleis prohibint algunes de les
distraccions més rellevants com ara 1’ts del telefon mobil. Segons s’informa en el Global Status
Report on Road Safety 2015 (World Health Organization, 2015), 1’ds de telefons mobils mentre es

condueix, sense fer is d’un dispositiu de mans lliures, estava prohibit ja en aquell moment en 138

5 https://scholar.google.com

6 Cerques realitzades al Google academic el dia 2 de setembre de 2015.
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paisos i 31 paisos addicionals prohibien tant aquest tis com el que es feia amb un dispositiu de mans
lliures.

També ens mostra el creixent interes de les autoritats publiques per les distraccions en la
conduccio els esforcos dedicats a aquest problema en campanyes de sensibilitzacié. Per exemple, a
un nivell ben proper, en els darrers anys el govern de la Generalitat de Catalunya va posar en marxa
una campanya de conscienciacié dels conductors del risc de 1is del telefon mobil, els navegadors
GPS, i els aparells de radio amb I'eslogan central “Vius connectat. Conduint desconnecta” (Servei
catala de Transit, 2015) de la qual se’n va fer difusié en anuncis de televisid, falques radiofoniques i
anuncis grafics (veure la figura 4). Simultaniament, el govern catala va posar a disposicio dels
conductors I’aplicacié per a telefons mobils “Conduint” de manera gratuita, la qual permetia
bloquejar i silenciar les notificacions del mobil mentre s’estava circulant i també que s’enviés una
resposta automatica via SMS a les trucades i SMS entrants dels contactes.

En aquells moments, a més, el conseller d'interior Jordi Jané anunciava també un
reforcament dels controls de les distraccions il-legals (Escriche, 2015) ja que segons s'informava en
una peca periodistica (lamentablement, aquestes dades no han estat, d’acord amb el nostre
coneixement, publicades o posades a disposicio dels investigadors), les distraccions havien estat la
primera causa d'accidentalitat durant el primer semestre del 2014. De fet, no ha estat infreqiient que
es comuniqui, ja sigui via mitjans de comunicacié (El Punt Avui, 2017; Naci6 Digital, 2018) o en
webs governamentals (Generalitat de Catalunya, 2020), que la policia de la Generalitat de
Catalunya duria a terme controls especificament dirigits a vigilar 1’as de dispositius electronics
mentre es condueix. També, obviament, s’han dut a terme altres campanyes de conscienciacio dels
riscos de les distraccions durant aquest periode com per exemple una nova campanya portada a

terme 1’any 2019 anomenada “Quan condueixis, aparca el mobil” (Servei catala de Transit, 2019).
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Figura 4: Campanya de prevencio de la Generalitat de Catalunya centrada en les distraccions en
la conduccid. Recuperada el 3 de marg de 2018 des de
http://transit.gencat.cat/web/.content/imatges/campanyes_publicitaries/anys/
2015_imatge_vius_connectatl.jpg
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De fet, la constatacio de la creixent preocupacio6 sobre la perillositat de les distraccions al
volant ha estat també subratllada per investigadors com Wilson i Stimpson (2010), els quals van
analitzar la tendencia en el nombre de morts causats per accidents de transit en els quals s'havia
produit una distraccié d'algun dels conductors implicats i la proporcié que aquests representaven
sobre el total de morts per accidents de transit. En un apartat posterior s'aprofundira en les
aportacions fetes en aquest estudi i en l'especificaci6 de la metodologia i les bases de dades
utilitzades. No obstant aixo, és pertinent destacar aqui que, a més del creixent interes tant per part
de mitjans de comunicacio, academics i decisors institucionals o politics en el tema, la recerca
cientifica ha posat de relleu la importancia de les distraccions en la conduccidé al respecte de
’accidentalitat viaria. En aquesta linia, Wilson i Stimpson (2010) van aportar dades que indicarien
que, després d'una davallada en la fraccié de morts per accident de transit que es relacionaven amb
la distraccié dels conductors en el periode que anava del 1999 al 2005 (veure figura 5), se n'observa
un periode de creixement del 28% del 2005 al 2008. A més, aquests investigadors van estudiar la
possible relacié entre el nimero de morts en accidents de transit causats per distraccions als Estats
Units i el nimero d'abonaments a proveidors de serveis de telefonia mobil i també el nimero de
missatges de texts enviats’. Els autors observaren que l'increment lineal que es va produir durant
aquests anys en el nimero d'abonaments a la telefonia mobil no semblava guardar relaci6 amb la
volatil evolucié de la fraccié de morts per accidents de transit atribuibles a distraccions pero si que
es trobava un creixement aparellat amb el nimero de missatges de text SMS enviats, en els quals es
va donar un gran creixement en els anys en que va tornar a créixer la proporcié de morts per
accidents amb presencia de distraccions. De fet, si bé les distraccions en la conduccié s6n un
fenomen forca més ampli que I'Gs del telefon mobil al volant, sembla clar que, tal i com
assenyalaven Overton, Rives, Hecht, Shafi i Ghandhi (2015) en un article de revisié sobre el tema,

ha estat aquest comportament el que ha estimulat una bona part de la recerca en aquest sentit.

7  Cal puntualitzar aqui que el calcul de la fraccié de morts en accidents de transit per distraccié incloia distraccions
que no tenien a veure amb el teléfon mobil.
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Figura 5: Percentatge de morts per accident de transit com a resultat d'una distraccio als
Estats Units del 1999 al 2008 (Wilson i Stimpson, 2010).

Aixi doncs, hi ha evidéncia que indica que no només ha crescut el coneixement de la
relacié entre distraccions i accidentalitat i I'interés tant cientific com per part de decisors politics i
institucionals, sin6 que també podria haver crescut la incidéncia de les distraccions en els accidents
els darrers anys.

En els apartat segiients s'abordaran diferents aspectes relatius a la problematica de les
distraccions en la conduccié. En primer lloc, es revisaran els principals resultats dels estudis que
analitzen la relacio entre les distraccions al volant i l'accidentalitat, relacié que obviament és el
fonament de l'interés de 1'estudi de les primeres. Evidentment, I'inica ra6 que dota d’interes 1I’estudi
de les distraccions mentre es condueix és la seva potencialitat com a element de causa o agreujant
de les conseqiiéncies dels accidents de transit. En aquest sentit, sense proposit d'exhaustivitat atés
que la quantitat de recerca publicada sobre les distraccions en la conduccié és practicament
inabastable, es revisara I’evidéncia provinent de diferents tipus d’estudis. Entre aquests, els estudis

que pretenen determinar en quina proporcié dels accidents les distraccions hi jugaven un paper, i els
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estudis que han analitzat I'increment en el risc d'accident que aquestes comporten. En segon lloc, es
revisaran les diferents perspectives i definicions sobre que constitueix una distraccié en la
conduccié de vehicles i la seva relaci6 amb el concepte d'inatencid, conceptes que en moltes
ocasions han estat poc clarament definits i confosos a la practica. Aixi mateix, es presentaran els
diferents tipus d'investigacié que analitzen els efectes de les distraccions sobre la conduccié en
parametres especifics de la mateixa o comportaments relacionats (singularment el comportament
visual) més enlla dels fenomens de col-lisié® i que, a la practica, podrien resultar ser 1'explicacié de
l'increment en el risc d'accident. Atés que no només el risc de cada comportament és important sin6
que també és important coneixer amb quina freqiiéncia els conductors s'exposen a aquest risc, per
ultim, es presentaran les diferents metodologies les quals han estat utilitzades per investigar la
prevalenca de les distraccions en la conduccié freqiiéncia i els seus respectius avantatges i

inconvenients.

8 Afortunadament, els accidents ocorren de manera relativament poc freqiient des del punt de vista de l'estudi
cientific dels mateixos i les seves relacions amb altres factors. Aquesta relativament escassa freqiiéncia dels
accidents de transit comporta problemes per a ’estudi cientific de les seves causes (Ranney, 1994) i per tant la
necessitat de poder-les investigar de maneres alternatives.
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CAPITOL 1: FONAMENTACIO DE I’ESTUDI DE
LES DISTRACCIONS EN LA CONDUCCIO

1.1. Distraccions i accidentalitat

Segons el classic estudi sobre les causes dels accidents de transit conegut com Indiana Tri-
level Study (Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer, Stansifer i Castellan, 1979), el “factor
huma” és, i amb molta diferéncia, el principal element que contribueix en la causaci6 dels accidents
de transit. El concepte de tres nivells del nom de 1’estudi fa referéncia al fet que es varen fer servir
tres metodologies per tal de recollir les dades dels accidents amb diferents nivells de profunditat:
dades provinents de registres existents (nivell A), la recollida de dades in situ (en el lloc on es
produi la col-lisi6) per part d’un equip de técnics (nivell B), i la investigacié en profunditat de
I’accident per part d’un equip multidisciplinari® (nivell C). Utilitzant els dos darrers nivells
d’analisi, els autors avaluaren diversos factors (humans, relatius al vehicle, i ambientals), jutjant-los
com a causals'™ o bé agreujants de la gravetat de ’accident de manera segura, probable, o possible'’.
Segons aquest estudi, el “factor huma” és el tipus de causa més freqiient dels accidents de transit i
amb molta diferencia. Prenent el valor més conservador (el de l'estudi in situ) i amb el grau de
certesa més elevat, els resultats de 1'Indiana Tri-level Study indicarien que almenys el 64,3% dels

accidents tenien entre les seves causes factors humans (veure figura 6). Aquesta xifra ascendia al

9 Aixo incloia noves entrevistes en profunditat als conductors per part de psicolegs o sociolegs, I’avaluaci6 de la seva
agudesa visual, dels coneixements dels conductors, la inspecci6 dels vehicles en un garatge per part d’un enginyer, i
també dur a terme una “reconstruccié” dels accidents (en el sentit de reflectir les trajectories dels vehicles abans,
durant i després dels impactes), que incloia el calcul de les velocitats. La investigaci6 a aquest nivell es va portar a
terme en un subconjunt dels accidents investigats al nivell precedent.

10 S’entenia com a causa un fet sense el qual I’accident no s’hauria produit.

11 “Certain”, “probable” i “possible” foren els termes utilitzats (en llengua anglesa) pels autors de 1’estudi.
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70,7% d'acord amb el nivell d'analisi en profunditat'’. A més, es va jutjar com a causa probable del
90,3% dels accidents en l'estudi in situ i del 92,6% en l'estudi en profunditat (aquestes xifres serien
el 95,3% i el 97,9% si tenim en compte tots aquells casos en que ho jutgen com a possible). Per
contra, les causes ambientals foren detectades amb el major grau de certesa en el 18,9% dels
accidents de l'estudi in situ i en el 12,4% dels de l'estudi en profunditat. Al seu torn, aquestes xifres
van ser inferiors al 5% dels casos segons ambdos nivells d'analisi pel que fa als factors relacionats
amb el vehicle. Atesos aquest resultats, sembla clara la preeminéncia de les causes relacionades amb

el comportament dels conductors en els accidents a les carreteres.
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Figura 6: Tipus de factors identificats com a causes dels accidents de transit (en %) en
I'Indiana Tri-level Study (Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer, Stansifer i
Castellan, 1979).

Obviament, les causes relatives al “factor huma” contemplades en aquest estudi foren molt
més amplies que no pas les distraccions dels conductors. Per exemple, aquest estudi contemplava

causes relatives a aquesta categoria com serien la velocitat excessiva, o prendre una accid evasiva

12 Cal tenir en compte, a més, que no es va determinar cap causa en el 20% dels accidents investigats en profunditat i
en el 26% en l'estudi in situ (Treat, 1980).
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inadequada. Aixi doncs, més especificament en relacié al tema de les distraccions en la conduccid,
els resultats de Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer, Stansifer i Castellan (1979)
mostraren que, agafant els resultats del nivell probable de certesa de l'estudi en profunditat, les
distraccions dins el vehicle® eren un factor causal del 9% dels accidents i la inatenci6' d’un 15%
addicional dels accidents (d’acord amb el nivell d’analisi in situ, les xifres eren el 6,1% i el 13,9%
respectivament). Si tenim en compte el nivell més elevat de certesa, la inatenci6 era la causa del
9,8% dels accidents segons l'estudi en profunditat i del 8,4% segons l'estudi in situ, i aquestes xifres
serien 5,7% i el 4% respectivament pel que fa a les distraccions dins el vehicle. Es pertinent
assenyalar aqui que en aquest estudi I'ds del concepte d'inatencié es referia a les distraccions de
caracter solament cognitiu, la qual cosa es troba en algunes ocasions en la literatura sobre les
distraccions en la conducci6 de vehicles (vegi's, per exemple, Pettitt, Burnett i Stevens, 2005). Cal
tenir en compte que, tal i com s'especificara en l'apartat dedicat a la conceptualitzacié de les
distraccions en la conduccid, focalitzar-se en el pensament d'un mateix és igualment considerat com
una distraccié per a alguns autors, reservant el concepte d'inatencio per altres casos en els que es
produiria manca d'atencié o atencio no suficient de manera general (per exemple, aquest seria el cas
de Regan, Hallet i Gordon, 2011). De fet, d’acord amb aquesta darrera aproximacio, el terme
inatencid inclouria també el que els autors de I'Indiana Tri-level Study denominaren vigilancia o
observacié inadequada®. Amb aquesta categoria es referien en aquest estudi a situacions en les qué
el conductor canviava de carril, passava per una interseccio o sortia d’una interseccio sense mirar de

manera suficientment acurada. Aixo incloia tant el fet de no mirar en absolut com el fet de mirar

13 “Internal distractions”, segons la terminologia original. En aquest cas 1’tis del mot “internal” fa referéncia a fonts de
distracci6 internes al vehicle i s'hi inclouen comportaments com ara conversar amb passatgers o fumar.

14 La inatenci6 va ser definida com “la desviaci6 de 1'atenci6 de la tasca de conduir no forgada” -literalment en angles,
“a noncompelled diversion of attention from the driving task” (Treat, 1980, p. 9)-, per oposici6 a la desviacié de
l'atencié forcada per una activitat o esdeveniment dins el vehicle que definiria les distraccions internes. Aquesta
categoria es va aplicar, doncs, a “divagacions mentals innecessaries de la ment o a un estat d'absorcié del pensament
en problemes que no tenen importancia immediata per a la conduccié” — literalment, en anglés, “an unnecessary
wandering of the mind, or a state of being engrossed in thought in matters not of immediate importance to the
driving task” (Treat, 1980, p.21).

15 La terminologia originalment emprada era “improper lookout”.
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pero no haver vist els elements critics de la situacio del transit. D’acord amb els seus resultats, la
vigilancia o observacié inadequada era la primer causa “humana” dels accidents de transit, essent
considerada un factor causal amb el major grau de certesa en el 17,6% dels accidents en I’estudi en
profunditat, i en el 13,8% en I’estudi in situ. Aquestes xifres arribaven al 23,1% i al 20,3% dels
accidents respectivament si es prenia un grau de certesa de possible.

Aixi doncs, si tenim en compte conjuntament les categories de distracci6 interna i inatencio
utilitzades pels autors de 1’estudi, i entenent aquesta darrera com a distraccions de caracter cognitiu,
trobariem que el percentatge d’accidents en que aquestes causes foren presents oscil-laria entre el
12,4% i el 24% dels accidents en funcié del nivell d’analisi dels accidents i del nivell de certesa de
les conclusions.

Malgrat que aquest estudi no es focalitzava en els fenomens de la inatenci6 (d'acord amb la
conceptualitzacié que en feien els autors de l'estudi) i les distraccions, aquests van emergir com
factors rellevants pel que fa a la causacio dels accidents de transit. Cal tenir en compte, a més, que
aquest estudi es va dur a terme durant els anys 70, tractant-se d'un dels primers estudis d'accidents.
Per tant, alguns dels elements (per exemple de tipus tecnologic) que formen part de les tasques
distractores al volant que avui se solen considerar més freqiientment en la recerca sobre les
distraccions en la conducci6 i el seus efectes ni tan sols existien.

Evidentment, la relacié entre conductes distractores en la conducci6 i accidentalitat subjau
en |’interes de les primeres com a objecte d’estudi de la recerca en la psicologia del transit. Aquesta
relacié directa entre accidentalitat i comportament de distraccié s’ha estudiat des de diferents
aproximacions metodologiques entre les quals s’hi troben I’analisi dels registres oficials
d’accidents, els estudis de tipus epidemiologic (en els quals es compara el comportament de
distraccié dels conductors que han tingut un accident i aquells que no), els estudis basats en

accidents'® o conductors accidentats (en aquests casos analitzant les dades recollides sobre

16 Un exemple d'aquest tipus d'estudis seria I'Indiana Tri-level Study (Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume,
Mayer, Stansifer i Castellan, 1979) abans esmentat.
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l'accident, normalment per les autoritats policials, o bé autoinformes dels conductors que han tingut
accidents), i els estudis naturalistes en els quals es registra durant un periode de temps el
comportament dels conductors d'un conjunt de vehicles als quals s'ha equipat amb una serie
d'instruments que permeten recollir-ne dades i s'analitza el comportament del conductor en episodis
en els quals hi ha un incident en comparacié amb altres periodes escollits de manera aleatoria.

A continuaci6 es relataran els resultats obtinguts per diferents estudis pel que fa a la relacio
entre distraccions al volant i accidentalitat. Cal dir d'entrada que, malgrat aportar en tots els casos
informaci6 rellevant, cadascun dels tipus d'estudis presenta unes determinades limitacions. Pel que
fa als estudis epidemiologics, cal remarcar que aquests poden ser utils per analitzar la magnitud de
l'associacio entre els aspectes investigats, pero no serveixen en absolut per a determinar relacions
causals entre fenomens. Pel que fa als estudis basats en accidents, comporten l'enorme dificultat per
a determinar de manera acurada si la distraccié fou causa o va contribuir en l'accident (Ranney,
2008) i de fet, de coneixer de manera retrospectiva les circumstancies en les qué va succeir
l'accident. A més, en moltes ocasions les dades son registrades per part d'agents de policia, els quals
probablement registren la presencia de la distracci6 només en cas d'evidéncia molt clara. Per altra
banda, i ben comprensiblement, els conductors podrien ser refractaris a admetre haver estat distrets
en el moment de l'accident, especialment si aix0 comporta haver d’assumir la responsabilitat de
I’accident o fins i tot d’haver actuat de manera contraria a la llei i, per tant assumir les
conseqiiencies que d’aixo se’n poguessin derivar. El resultat d'ambdos aspectes seria que els estudis
d'aquest tipus tendirien a infraestimar la incidéncia del fenomen de les distraccions al volant en els
accidents de transit (Ranney, 2008) i de fet, aquesta limitaci6 sol ser reconeguda pels mateixos
autors (per exemple, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001). Per la seva banda els estudis
naturalistes també tenen els seus punts debils. Especificament, cal assenyalar que, atenent al fet que
se solen utilitzar diferents sensors i cameres de video per a registrar i filmar el comportament del

conductor, no és descartable que els conductors es comportin de manera diferent a com ho farien en
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les condicions habituals degut al fet de saber que la seva conducta esta sent registrada i és objecte
d'estudi. A més, aquest tipus d'estudi requereix de voluntaris que s'exposin al fet que la seva
conducta al volant sigui registrada i filmada i per tant, son susceptibles al biaix d'autoseleccid. Per
altra banda, cal dir que un altre problema associat a aquest tipus d’estudi sén les mostres
relativament petites que s’utilitzen degut al seu cost elevat (Ranney, 2008). Malgrat les seves
respectives limitacions, aquests estudis ens aporten dades d’interes sobre la relacié entre

accidentalitat i distraccions en la conduccio.

1.1.1. Estudis basats en accidents

La relacio entre accidentalitat i distraccions en la conducci6 ha sigut investigada, entre
altres aproximacions, a través dels registres oficials d’accidents i altres fonts de dades sobre
accidents. Aquests estudis basicament ens informen de la fracci6é dels accidents en els quals hi ha
presencia de la distraccio al volant, la qual cosa permet veure el pes relatiu d'aquesta problematica
pel que fa a la seva (suposada) contribucio en l'accidentalitat viaria. En altres paraules, es pot
intentar coneéixer per aquesta via quina proporcio dels accidents te relaci6 amb un fenomen
determinat, en aquest cas les distraccions al volant. A més, en alguns casos ens permeten indagar
sobre el tipus de distraccions que es troben més freqiientment vinculades a accidents ja que també
se solen registrar dades al respecte. No obstant aix0, cal assenyalar que no ens informen del grau de
risc que comporten les distraccions en general o alguns comportaments de distraccié especifics ja
que en aquest comput no es té en compte el grau d’exposicio a les distraccions.

Aquest tipus d'analisi, evidentment, compta, entre altres, amb les limitacions inherents a un
analisi de tipus retrospectiu com seria la impossibilitat de determinar el grau de risc que comporten
aquestes distraccions ja que, evidentment, no totes elles es donen amb exactament la mateixa
freqiiéncia i les mateixes situacions. En cert sentit, tal i com subratllen Wang, Knipling i Goodman

(1996) en el treball d’aquest tipus que es descriura a continuacid, es tracta de “reconstruir” allo que
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succei en I’accident en qiiesti6. Dit d'una altra manera: en aquestes indagacions es parteix del
resultat (és a dir, I’accident), i s'intenta reconstruir les circumstancies en les quals es va produir per
determinar-ne les causes o el que estava succeint en aquell moment. Aixi doncs, també es compta
amb totes les dificultats inherents a intentar obtenir informacié detallada de la situacié prévia a
l'accident. Entre aquestes limitacions, cal tenir en compte el fet que els conductors poden ser
refractaris a informar d'algunes d'aquestes circumstancies o fins i tot no recordar-les. Sembla
raonable pensar que el primer cas es podria donar en relaci6 a comunicar que un mateix estava
distret en el moment de 1'accident ja que podria implicar acceptar-ne la responsabilitat, sobretot
tenint en compte que algunes de les distraccions contravenen el codi de circulacid i, per tant,
admetre la distraccié podria comportar conseqiiéncies negatives per als conductors. Obviament, en
cas que aixo es donés, portaria a una subestimacié de la fraccié d'accidents en els quals hi haurien
jugat un paper les distraccions d'algun conductor. També el fet de no recordar haver estat distret per
part del conductor comportaria una subestimacié de la fracci6 d’accidents en els quals aquest
element hi fou present i, per tant, serien susceptibles als biaixos de memoria. A més, en alguns casos
s’han utilitzat exclusivament informes policials els quals no tenen coneixement directe sobre el que
va succeir abans de 1’accident i per tant, necessariament, han d’inferir-ho. Aixo podria portar a
registrar una distracci6 prévia només en casos en que era molt clara i per tant, a infrarepresentar-ne
el seu paper. Per altra banda, també cal dir que el denominat biaix retrospectiu'” operaria en el sentit
d’incrementar la percepcio de la relaci6 causal entre distraccié i accident atés que avaluem la
situacio una vegada ’accident ja ha ocorregut.

Aixi, segons l'analisi de les dades d’accidents recollides en el Crashworthiness Data

System (CDS)™ dels Estats Units d'’Ameérica duta a terme per Wang, Knipling i Goodman (1996)

17 Biaix cognitiu segons el qual els esdeveniments que ja han passat ens semblen més predictibles del que ho haurien
estat si s’hagués portat a terme una avaluacié en el moment en el que estaven tenint lloc, portant aixi a una
intensificaci6 de la interpretaci6 de les relacions causals entre fenomens (Hawkins i Hastie, 1990).

18 El Crashworthiness Data System (CDS) és una base de dades formada per una mostra aleatoria de gairebé 5.000
accidents de diferent nivell de gravetat pel que fa a les conseqiiéncies. Les dades sén recollides per un equip de
persones entrenades per a aquest fi tant al lloc de 1’accident com als mateixos vehicles aixi com entrevistant els
implicats i revisant els registres medics. El criteri principal d’inclusié a aquesta base de dades és el fet que un dels
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corresponents als accidents ocorreguts durant I'any 1995, la inatencié es trobaria present en el
25,6% dels accidents (i en el 14,9% dels conductors involucrats en accidents), incloent en aquest
concepte la distraccio, el fet de mirar perd no veure® i la somnoléncia®. Pel que es referiria
estrictament als accidents en els quals hi havia present una distraccié, aquesta xifra fou estimada en
un 13,3%, essent la proporcié de conductors distrets sobre el total dels conductors involucrats en els
accidents que formaven part en aquesta base de dades el 7,8%*. Cal esmentar que, malgrat aquesta
base de dades inclou accidents de diferents nivells de gravetat pel que fa a les seves conseqiiencies,
és molt probable que els de menor gravetat no hi siguin representats degut a la necessitat d’haver
hagut de remolcar algun dels vehicles implicats en 1’accident com a criteri d'inclusio.

Més enlla del calcul dels accidents en els quals hi hauria hagut un conductor distret
implicat, i aprofitant que a la base de dades del CDS no només es determinava si el conductor
estava atent o distret (aixi com les altres formes de desatenci6) sin6 que també contenia informacid
sobre les fonts especifiques de distraccio, Wang, Knipling i Goodman (1996) van analitzar el pes de
cadascuna d’aquestes fonts de distraccio. Tal i com s'observa en la taula 2, els tipus de distraccions
que representen un major percentatge d'accidents i també de conductors que s'hi veieren involucrats
eren (si no tenim en compte el calaix de sastre “altres distraccions” i tampoc aquells en que la font
de distraccié no era coneguda) les que tenen a veure amb algun objecte, esdeveniment o persona a
I'exterior del vehicle, la manipulacié dels aparells d'entreteniment d'audio del vehicle, i els
passatgers. El primer cas, que també és el que representaria més accidents, afectaria a poc més del

3% d’accidents. Altres fonts de distracci6 com ara fumar, beure, menjar i fins i tot utilitzar el telefon

vehicles hagi de ser remolcat de 1’escenari de 1’accident (NHTSA, s.d.).

19 Es pertinent assenyalar aqui que, tal i com suggereix el seu nom, el CDS no va ser inicialment concebut per a
analitzar el paper d'aspectes com l'atencié o les distraccions dels conductors en els accidents. De fet, la variable
analitzada fou registrada per primera vegada l'any 1995.

20 Laterminologia originalment utilitzada, en angleés, és “looked but did not see”.

21 La proporci6 d'accidents que corresponia a la resta de categories eren les segiients: 2,6% somnoléncia (1,5% dels
conductors accidentats) i 9,7% mirar perd no veure (5,6% dels conductors involucrats). L'estatus d'atencié dels
conductors no era conegut en el 46% dels accidents (38,5% dels conductors involucrats) i es consideraren atents en

el 28,4% dels accidents (46,6% dels conductors).
22 Cal assenyalar aqui que un accident es classificava en el grup de distraccié si almenys un dels conductors implicats

ho estava, i de fet, només en set casos es va observar que dos conductors implicats estiguessin distrets.
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mobil representarien, doncs, una proporcié molt menor de casos en comparacié amb les fonts o

comportaments de distraccié assenyalades anteriorment.

Taula 2: Percentatge de conductors accidentats i d'accidents per a cada categoria de
distraccio a I’estudi de Wang, Knipling i Goodman (1996).

% dels
. . . % dels
Categoria de distraccio conductors .
R accidents
accidentats

Distret per un altre ocupant del vehicle 0,9 1,6
Distret per un objecte que es movia dins el vehicle 0,3 0,5
Distret trucant, parlant o escoltant pel teléefon mobil 0,1 0,1
Distret ajustant els controls climatics del vehicle 0,2 0,3
Distret manipulant la radio, cassetes o CD 1,2 2,1
Distret usant un altre dispositiu o objecte en el vehicle 0,1 0,2
Distret per una persona, objecte o esdeveniment a

. . 2,0 3,2
I'exterior del vehicle
Menjar o beure 0,1 0,2
Distracci6 relacionada amb fumar 0,1 0,2
Distret o inatent (detalls desconeguts) 1,5 2,6
Altres distraccions 1,3 2,2

En el mateix sentit que el treball anteriorment descrit, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman
(2001) també calcularen la proporci6 dels conductors implicats en accidents que estaven distrets. En
aquest cas, també van analitzar les dades del Crashworthiness Data System (CDS) pero del periode
1995-1999, incloent per tant les dades de l'estudi abans esmentat perd abastant un periode més
ampli i i utilitzant, per tant, una quantitat de dades molt més gran. Segons aquest treball, el 8,3%
dels conductors implicats en un accident foren identificats com a distrets i, si no es tenien en compte
aquells conductors 1’estat d’atencié dels quals era definit com a desconegut, aquest percentatge
arribava fins al 12,9%. En aquest cas, els autors van trobar que la somnoléncia i el fenomen “looked

but didn't see” representaven el 1,8% i el 5,4% respectivament, que s'haurien d'afegir al 8,3%
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anterior per obtenir la xifra de conductors inatents (tenint en compte que el nivell d'atenci6 dels
conductors es categoritza com a desconegut en el 35,9% dels casos). Cal incidir aqui en el fet que
Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) presenten les dades de conductors i no pas d'accidents, i
que, de seguir el patr6 detectat en el treball previ de Wang, Kipling i Goodman (1996) i podem
suposar que es donaria també al llarg del periode més ampli abastat per Stutts, Reinfurt, Staplin i
Rodgman (2001), la proporcio6 d'accidents que en resultaria podria ser major amb escreix.

Per altra banda, aquest mateix treball de Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) tenia
entre els seus objectius la identificacio de les fonts de distracci6 més importants pel que fa a la
causacio d’accidents. Per a aquest fi, els autors van utilitzar en les seves analisis onze categories de
distraccié les quals estaven derivades directament de les tretze categories utilitzades en el CDS ja
que les dades analitzades van ser extretes d’aquesta base de dades. Aquestes categories eren les
segiients: a) menjar i beure; b) una persona, objecte o esdeveniment a 1’exterior del vehicle; c)
manipular el radiocasset or reproductor de CD’s; d) altres ocupants del vehicle; e) un objecte en
moviment en el vehicle; f) relacionades amb la conducta de fumar; g) parlar (o escoltar) pel telefon
mobil; h) marcar en el telefon mobil; i) utilitzar un dispositiu o objecte portat al vehicle; j) utilitzar
un dispositiu o controls integrats al vehicle; k) ajustar el climatitzador o calefactor; 1) altres
distraccions; i m) distraccions desconegudes. S'observa doncs que, a diferéncia de les dades
presentades previament a Wang, Knipling i Goodman (1996), les distraccions relacionades amb 1'ts
del telefon mobil mentre es condueix estan escindides en dues categories en aquest segon estudi

(marcar per una banda, i mantenir una conversa per 1'altra).
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Taula 3: Categories de distraccié utilitzades per Stutts, Reinfurt, Staplin i
Rodgman (2001) i percentatge de conductors accidentats distrets en relacio
a cada categoria.

% de conductors que

Categoria de distraccio ) ) .,
feien la distraccio

Persona, objecte o esdeveniment a 1’exterior 29,4
Ajustar el radiocasset o CD 11,4
Altres ocupants del vehicle 10,9
Un objecte en moviment dins el vehicle 4,3
Altres aparells o objectes® 2,9
Ajustar controls del vehicle o climatitzador® 2,8
Menjar o beure 1,7
Utilitzar/marcar en el teléfon mobil* 1,5
Relacionada amb fumar 0,9
Altres distraccions 25,6
Distracci6 desconeguda 8,6

A la taula 3 es presenten les categories utilitzades i el percentatge de de conductors que
estaven distrets en cada un dels tipus de distraccié sobre el total de conductors implicats en un
accident que estaven distrets abans de 1’accident durant el periode 1995-1999. Tal i com s’hi pot
observar, la font més important de distraccions amb resultat d’accident eren les persones, objectes o
esdeveniments a |’exterior del vehicle, de manera congruent amb els resultats presentats per Wang,
Knipling i Goodman (1996). Si no tenim en compte la categoria d’altres distraccions, les dues
categories que seguirien a la primera en la freqiiéncia amb qué eren presents als accidents van ser

ajustar el radiocasset o CD i un altre ocupant del vehicle. Pel que fa a les categories de distraccié

23 Utilitzar un aparell o objecte portat al vehicle.

24 Aquesta categoria resulta de la uni6 de dues categories originals del CDS: utilitzar dispositius o controls integrats al
vehicle i ajustar el climatitzador.

25 Aquesta categoria resulta de la unié de dues categories originals del CDS: parlar (o escoltar) pel teléefon mobil i
marcar en el teléfon mobil.
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restants, cada una d’elles va ser font de distracci6 en menys del 5% dels conductors que havien
tingut un accident on la distraccio era un factor concurrent.

Cal esmentar, a més, que aquestes fonts de distraccié del conductor implicat en un accident
no estaven distribuides de manera homogenia segons el grup d’edat. En aquest sentit destaca el fet
que els joves menors de 20 anys van estar proporcionalment molt més implicats en accidents
ajustant el radiocasset o el reproductor de CD mentre que, en els conductors de 20 a 29 anys, era
més probable que la font de distraccio fos un altre ocupant del vehicle que no pas en altres grups
d’edat. Per la seva part, els conductors entre 30 i 49 van trobar-se més involucrats en accidents que
els conductors dels altres grups d’edat quan estaven utilitzant el telefon mobil, mentre que en els
conductors entre 50 i 64 anys estava sobrerepresentada la categoria menjar o beure. Finalment, els
conductors de 65 anys o més havien estat implicats en un accident quan estaven distrets per
objectes, persones o esdeveniments de l’exterior del vehicle amb major probabilitat que els
conductors d’altres edats. En canvi, el genere del conductor no semblava guardar relacié amb el
tipus de distraccions que el conductor estava portant a terme quan tenia un accident (Stutts,
Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001).

Si bé aquests dos estudis (Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001; Wang, Kipling i
Goodman, 1996) ens presenten xifres que descriuen la presencia de distraccions en els conductors
que es veuen implicats en accidents de transit en proporcions properes al 10% i de fet, en
proporcions majors a aquesta taxa quan es fa referencia a accidents amb presencia de distraccions,
també es poden trobar en la literatura estudis realitzats amb dades previes a 1’any 2000 on es troben
xifres marcadament inferiors. En aquest sentit cal esmentar que una investigacié basada en les
descripcions narratives efectuades per agents de policia que acompanyaven els registres d’accidents
de la base de dades d'accidents de 1’Estat nord-america de Carolina del Nord*® (Wierwille i Tijerina,
1996) va trobar, segons se cita a Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001), que tan sols a 1’1,5%

dels accidents es considerava que s’havia donat un cas de distraccié o no atencid. Per altra banda,

26 El c6s de les dades comprengué les de I'any 1989 i les dels primers quatre mesos de 1992.
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segons citen Ranney, Mazzae, Garrot i Goodman (2000), en el 55% dels casos la font de distraccid
estava dins el vehicle, incloent objectes, interactuar amb altres persones o animals, o amb elements
com la radio o un teléfon.

En la mateixa linia, un dels primers estudis d'aquest tipus publicat en una revista cientifica,
i per tant, revisat per iguals, obtingué la xifra de 1'1,8% en la proporcié d'accidents®” en els quals el
conductor estava distret sobre el total d'accidents amb resultat de mort a Anglaterra i el Pais de
Gal-les entre el 1985 i el 1995 (Stevens i Minton, 2001). En aquest estudi les dades estaven extretes
dels informes policials preceptius per als accidents mortals, els quals incloien declaracions de
testimonis, informes d'investigaci6 de la trajectoria dels vehicles i del seu estat per part
d'especialistes, i també transcripcions de les entrevistes amb els conductors implicats. També cal
afegir en aquest cas que els autors se centraren en les distraccions dins el vehicle i, de fet, també van
excloure de les distraccions aquelles que eren de caracter estrictament cognitiu, les quals
consideraven com inatenci6®. En relacié a aquestes indagacions, a l'estudi es va classificar la
fiabilitat de l'evidéncia obtinguda en tres nivells: 1) definitiva®, quan el conductor havia sobreviscut
l'accident i havia admes que estava distret o bé altres conductors o passatgers havien donat el seu
testimoni en aquest sentit; 2) probable®, quan hi havia evidéncies de caracter circumstancial com
ara algun aliment a mitges als peus del conductor; i 3) possible®, quan no hi havia evidéncia dels
dos tipus anteriors pero l'investigador policial considerava que es tractava d'un conductor distret,
probablement per una manca d'explicaci6 alternativa. Els estudis amb aquest darrer nivell
d'evidencia no foren tinguts en compte, la qual cosa també podria explicar el baix percentatge

d'accidents mortals en els quals s'hi detecta presencia de distraccid al volant.

27 Laxifra total d'accidents l'informe dels quals va ser revisat és de 5.740.

28 En aquest sentit, I’argumentacié donada respecte de 1’estudi de Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer,
Stansifer i Castellan (1979) seria aplicable a aquest estudi. Aixi doncs, el fet de restringir el concepte de distraccié
podria comportar subestimar la proporcié d’accidents en els que fou present.

29 “Definite” segons la terminologia de 1'estudi.
30 “Probable” segons la terminologia de I'estudi.

31 “Possible” segons la terminologia de l'estudi.
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Taula 4: Numero de casos d’accidents amb distraccio d’algun dels conductors per
tipus de distraccié codificats per Stevens i Minton (2001).

. . . Numero de
Categoria de distraccio
€asos

Nous dispositius tecnologics d'informaci6 (com ara ordinadors, 0
video, TV o navegadors)

Tecnologies antigues de la informacid (com ara instruments que 3
mesuren parametres del vehicle o mapes)

Reproductors de radio i so 19
Altres controls del vehicle 8
Telefon mobil 3
Interaccié amb passatgers 26
Begudes, menjar i cigarretes 17

Altres (per exemple relacionades amb algun insecte, posar-se o
treure's guants, intentar agafar algun objecte, o no mirar la 20
carretera siné altres indrets)

Total 101

Nota: el nombre total de d’accidents codificats fou 5.740.

Stevens i Minton (2001) també classificaren els accidents en una série de categories de
distraccié tal i com es presenta a la taula 4. Pel que fa a aquesta distribucio, cal assenyalar que les
categories més freqiients van ser la interacci6 amb passatgers del vehicle®, el fet d'ajustar o
manipular dispositius reproductors de so i audio, i tasques relacionades amb begudes, menjar i
cigarretes. L’ts del telefon mobil mentre es condueix es donava en algun cas (en 3 accidents, més
especificament) perd no representava ni de bon tros una proporcié important dels accidents. No
obstant aix0, cal tenir en compte els periodes temporals als quals fa referéncia I'estudi, especialment
pel que fa a la poca preséncia de 1'is de dispositius tecnologics, ja que és probable que hagin
guanyat pes relatiu degut al desenvolupament i socialitzacio dels mateixos en els anys posteriors als

del cos de dades de I’estudi. Per altra banda, i tal i com admetien els mateixos autors, el fet que es

32 El 34% dels vehicles inclosos en la base de dades d'accidents mortals duien almenys un passatger i en el 47% dels
accidents s'hi va veure involucrat almenys un vehicle amb més d'un ocupant.
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tractés d'accidents amb resultat mortal presentava dificultats afegides en la identificacio de la
presencia de distraccions ja que, en primer lloc, el conductor distret podria haver mort, i en cas que
no fos ell, el resultat de mort d’un altre conductor implicat en I’accident podria haver fet encara més
improbable el reconeixement d'una possible distraccio per part del conductor distret.

Si bé I’anterior estudi (Stevens i Minton, 2001) representa un cas en el que s’aprofiten
bases de dades oficials d’accidents provinents de registres policials també es pot trobar en la
bibliografia algun estudi basat en accidents en el qual es prepara una eina de recollida de dades
focalitzada en les distracccions en la conduccié que es utilitzada posteriorment pels membres dels
cossos policials. Aquest és el cas de 1’estudi basat en accidents dut a terme per Glaze i Ellis (2003) a
I'Estat de Virginia (Estat Units) analitzant les distraccions presents als accidents de transit. Els
autors sol-licitaren que s’omplis un formulari on s'hi recollien dades sobre I'accident i la principal
distraccié present per a cada conductor implicat (en cas que més d'un d'ells estigués distret en el
moment de l'accident) per a cada accident en el qual almenys un conductor implicat estava distret
segons el criteri dels policies®. Aixi doncs, lamentablement, el disseny de l'estudi no permetia
calcular la fraccié dels accidents en els quals hi havia implicat un conductor distret, ja que tant sols
aquests foren objecte de registre. No obstant aixo, I’estudi de Glaze i Ellis (2003) aporta algunes
dades interessants que es presenten a la taula 5 al respecte de quins tipus de distraccions son
presents en els accidents, d’acord amb les dades registrades pels policies d’aquest Estat america tota
vegada que creien que es tractava d’un cas de distraccio. Les distraccions I’objecte d’atencio de les
quals estava fora del vehicle representaren més d’un ter¢ dels accidents. La resta feien referéncia a
tasques portades a terme pel conductor o fonts de distraccio presents dins el vehicle. Aquestes
distraccions van ser, de fet, dividides en dos grups, tal i com es presenta a la taula 5: d’una banda
distraccions dins del vehicle, de 1’altre, utilitzar, mirar a, o abastar alguna cosa. Aquesta segona

categoria, pero, també es referia a objectes presents dins el vehicle. Pel que fa a categories

33 El periode de recollida de dades va comprendre des del 15 de juny de 2002 al 30 de novembre de 2002. En total es
van analitzar les dades recollides en 2.792 informes d’accidents.
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especifiques (més detallades), les dues més freqiients en els accidents registrats foren estar mirant
algun accident o un altre incident en la carretera i mirar el paisatge o algun element especific del
mateix, seguides de les distraccions relacionades amb algun passatger i de la manipulacio dels
reproductors de radio i so. En aquest cas doncs, el fet d’estar mirant algun element extern al vehicle
superava les interaccions amb altres passatgers.

Tot i aixo, cal dir que en les diferents categories presentades els autors hi varen incloure
aspectes la consideraci6 dels quals com a distraccié és més que qiiestionable. Evidentment, també
cal tenir present aquesta limitaci6 a 1’hora de tenir en compte la presencia relativa dels diferents
tipus de distraccions ates que aquest percentatge incorpora aquells accidents en que de fet no es va
registrar quelcom que hagués de ser considerat com a distraccié al volant en el denominador. En
aquest sentit, en la categoria de distraccions dins el vehicle, i més especificament, dins de la
subcategoria “d'altres”, s'hi varen incloure estats del conductor com ara que estigués endormiscat, i

fins i tot haver pres alcohol*

. Aixi mateix, la subcategoria d’altres del grup de distraccions
I’element distractor de les quals estava situat fora del vehicle incorporava aspectes com ara les
condicions climatiques, o bé problemes mecanics de 1’automobil juntament amb altres aspectes que
si que podrien ser considerats distraccions. Aquesta limitacio relativa a la inconcrecié sobre que es
considera atencié va ser, de fet, reconeguda pels mateixos autors de l'informe®, els quals
assenyalaven que els agents de policia semblaven tenir una molt amplia definicié de queé constitueix
una inatencié o una distracci6 i que algunes de les distraccions informades podrien no ser

considerades com a tal. Nogensmenys, una de les recomanacions de l'informe fou revisar que es

considera distraccio.

34 D’acord amb la taxonomia de la inatencié de Regan, Hallett i Gordon (2011), aquests aspectes es podrien relacionar
amb la inatenci6 (més especificament amb la inatencid restringida), perd no amb la distracci6.

35 Cal tenir en compte que un dels objectius principals de 1'estudi era precisament posar a prova el formulari per veure
si la informacié demandada s'adequava al queé els agents de policia necessiten per tal d'elaborar els informes
corresponents sobre accidents que inclouen conducci6 distreta.
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Taula 5: Percentatge dels accidents en els quals hi havia present cada tipus de
distraccio a I’estudi de Glaze i Ellis (2003).

Distraccio especifica %, ide
accidents
Dins del vehicle
Menjar o beure 4,2
Fumar o relacionat amb el fumar 2,1
Empolainar-se, arreglar-se 0,4
Relacionada amb un passatger o un infant 8,7
Animal de companyia deslligat 0,6
Altres distraccions dins del vehicle 26,3
Usar, mirar quelcom o abastar quelcom
Ajustar la radio, canviar el CD o la cinta 6,5
Ajustar controls del vehicle (miralls, calefactor, visera, etc.) 3,6
Teléfon mobil (sonant, marcar, parlar, etc.) 3,9
Document, llibre, mapa, direccions, diaris 1,8
Busca (dispositiu tecnologic) 0,1
Dispositiu tecnologic 0,3
Altres elements 239
Fora del vehicle
Insecte, animal o objecte entrant dins el vehicle o dirigint-se cap al 53
vehicle ’
Mirar un accident o algun altre tipus d’incident a la carretera, el 131
trafic, un altre cotxe, etc. ’
Mirar el paisatge, les vistes o algun element emblematic 9,8
Altres distraccions fora del vehicle 10,0
Distracci6 desconeguda o no especificada 3,1

Nota: la suma dels diferents percentatges no déna 100 degut a 1’arrodoniment de
les xifres, tal i com explicitaren els autors de I’informe.



Un altre estudi que parteix dels registres d’informes policials d’accidents és un estudi
revisat per parells de Gordon (2005). En aquest cas, es van analitzar aproximadament 2.000
registres policials d'accidents ocorreguts a Nova Zelanda® els anys 2002 i 2003 en els quals hi
estaven involucrades les distraccions en la conduccio per tal d'obtenir informacio6 sobre els tipus de
distraccions presents en els mateixos. No obstant aixo, i a diferencia de 1’estudi de Glaze i Ellis
(2003), Gordon (2005) si que va avaluar la fraccié dels accidents en els quals hi hauria present una
distracci6 durant el periode investigat, essent aquesta del 9,5% dels accidents. Dels casos
classificables, en aproximadament la meitat la font de distraccid es trobava a l'interior del vehicle

(895 accidents sobre 1.964) i en l'altra meitat fora (907 accidents sobre 1.964)%.

Taula 6: Fonts de distraccio, tipus i percentatge que representaven sobre el total d'accidents
amb presencia de distraccions a I’estudi de Gordon (2005).

% sobre el total

Nombre
Tipus Font de la distraccié .. d'accidents amb
d'accidents ) )
distraccions
Exterior Conductor enlluernat — raig de sol 258 13
Interior  Passatgers 229 12
Exterior Comprovacio del transit 220 11
Exterior  Altres usuaris de la via — vehicles 128 7
Interior ~ Telecomunicacions 108 5
Interior ~ Sistemes d'entreteniment 104 5
Interior  Malestar emocional o preocupacio 103 5
Interior ~ Efectes personals 91 5
Interior  Controls o dispositius del vehicle 91 5
. Intentant trobar una destinacio, localitzacio,
Exterior 72 4
quelcom
Interior  Menjar o beguda 64 3

36 Aquestes dades van ser extretes d'una base de dades neozelandesa anomenada CAS (Crash Analysis System).

37 En 34 accidents addicionals (també sobre el total de 1.964) es varen identificar fonts de distraccié tant internes com
externes al vehicle.
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% sobre el total

Tipus Font de la distraccio Non.lbre d'accidents amb
d'accidents . .
distraccions
Exterior  Vistes — persones 53 3
Exterior Poli.cia, serveis d'emergencies, escenes de xocs de 47 9
vehicles, etc.
Interior  Fumar 46 2
Exterior  Vistes — paisatge, arquitectura 36 2
Interior  Animal o insecte dins el vehicle 36 2
Exterior  Altres usuaris de la via — vianants, ciclistes, etc. 33 2
Exterior Conductor enlluernat — fars davanters 28 1
Exterior Animal a I'exterior del vehicle 21 1
Interior  Esternudar, estossegar o picors 12 1
Exterior  Altres esdeveniments externs 11 1
Exterior Publicitat — senyalitzacio 8 0
Interior  Distracci6 interna en general 56 3
Exterior Distracci6 externa en general 37 2
Indefinit Distraccid en general — font no definida 128 7

Tot i partir de les categories inicialment contemplades® per a la base de dades en la qual
constaven aquests registres d'accidents, els autors van reclassificar els accidents que havien estat
codificats amb categories que es relacionaven amb distraccions en la conducci6 per tal
d'incrementar la precisi6. De manera global, tenint en compte tant les fonts de distraccions internes

al vehicle com les externes tal i com les considera I'autor de l'estudi, s'observa que les més

38 Les categories contemplades en el CAS sota I'epigraf “atencié desviada per” eren, pel que fa a distraccions internes
les segiients: a) passatgers, b) animal o insecte dins del vehicle, c) malestar emocional, d) cigarreta, radio o
guantera, etc., i e) telefon mobil o dispositiu de comunicacions. Pel que fa a les distraccions externes al vehicle, les
categories originalment contemplades eren les segiients: a) paisatges o persones a l'exterior del vehicle, b) resta del
transit, c) intentant trobar una interseccio, nimero d'edifici, o destinacid, d) publicitat o senyals, i e) conductor
enlluernat. Es d'interés precisar que els codis utilitzats en la base de dades de la qual formen part aquests registres
aporten més detall en les fonts de distraccié externes al vehicle que la codificacié utilitzada en el CDS i, per tant, en
I'estudi de Stutts, Reinfurt, Staplin, i Rodgman (2001) tal i com remarca Gordon (2005). En canvi, es déna el
contrari per a les distraccions internes al vehicle.
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importants en termes de freqiiéncia sén la distracci6 a causa de l'enlluernament per un raig de
llum™®, les relacionades amb passatgers, i estar focalitzat en una direccié especifica o un vehicle en
comprovar el transit® tal i com es presenta a la taula 6. Si tenim només en compte les distraccions
internes al vehicle, després dels passatgers hi trobariem com a fonts de distracciéo més freqiients els
dispositius de telecomunicacions i el malestar emocional i la preocupacio6 dels conductors. Pel que
fa a les fonts de caracter extern al vehicle, en tercer lloc, despres de les dues fonts esmentades
anteriorment hi trobariem les distraccions causades per altres vehicles usuaris de la via. De nou,
trobem que les distraccions relacionades amb 1'as de la telefonia mobil, que en aquests cas es troben
contemplades dins la categoria de telecomunicacions*', no estan entre les més destacades, tot i que
també es cert que presenten una freqiiencia relativa forca superior a altres categories de distraccid
com ara fumar. Aixi doncs, i malgrat que alguns casos inclosos com a distraccions podrien ser
discutits, i que probablement podria contribuir a sobreestimar el pes de les distraccions externes en
relacié a les internes, sembla clar que la majoria de distraccions que es donaven en els accidents
registrats no eren per 1'is de dispositius tecnologics.

En la bibliografia relativa a 1’estudi dels accidents relacionats amb distraccions també ens
trobem amb estudis que utilitzen dades provinents dels informes policials per a objectius que van
més enlla de coneixer la proporcié d’accidents en els quals la distracci6é d’algun dels conductors ha

jugat un rol o bé el tipus de distraccions més freqiients en els mateixos. En aquest sentit, un treball

39 Cal assenyalar aqui que la consideracié d'aquest fet com a distracci6 és objecte de controveérsia. De fet, d'acord amb
la classificacié dels diferents tipus d'inatencié de Regan, Hallett i Gordon (2011) aquest aspecte quedaria dins del
concepte d'atenci6 restringida o limitada. Gordon (2005), no obstant aix0, en justificava la inclusi6 en el sentit que
aquest fenomen porta usualment als conductors a fer comportaments com ara baixar les viseres, netejar el vidre o bé
fer-se ombra a la vista com a resposta, i que la reaccié inclou distraccié de tipus visual, cognitiva o fisica.

40 De nou, la consideracié d'aquest aspecte seria objecte de controversia. En aquest sentit, seguint la classificacié dels
diferents tipus d'inatencié de Regan, Hallett i Gordon (2011) aquest aspecte quedaria probablement classificat com
un cas de mala prioritzacié de I'atencid. Tot i que Gordon (2005) reconeix que aquest comportament esta relacionat
amb la tasca de de conduir, argumenta que hauria portat a distraccions de tipus visual o cognitiu.

41 Cal dir, pero, que el 93% dels accidents classificats en aquesta categoria tenien a veure amb 1is del teléfon mobil.
Pel que fa a les diferents activitats relacionades amb el telefon mobil, el 41% estaven reaccionant a la recepcio6
d'una trucada o missatge, el 21% utilitzant el dispositiu o manipulant-lo (excloent mantenir una conversa de veu), el
21% intentava agafar o moure de lloc el dispositiu, el 13% estava conversant, i la resta portava a terme altres
comportaments.
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de Pettitt, Burnett i Stevens (2005) que tenia per objectiu la revisio de les definicions disponibles
del concepte de distraccions en la conducci6, examinar-ne els components necessaris, i proposar-ne
una d'exhaustiva, va aportar tanmateix dades de preséncia de distraccions en els accidents de transit.
En aquest cas es va utilitzar una base de dades de 2.114 accidents que es produiren a la regio dels
Midlands del Regne Unit entre 1996 i 2004 en els quals hi havia implicat almenys un conductor que
feia us del vehicle per raons laborals. La informacid utilitzada va ser la que s’havia generat en els
fitxers omplerts pels agents de policia. Aquests autors varen trobar que en el 5,1% dels accidents es
feia referencia a les distraccions com a causa principal o factor que va contribuir a I'accident, tot i
que després d'una inspeccié més detallada dels registres van rebaixar la xifra al 3,7% en comprovar
que en els accidents que produeixen la diferéncia entre aquestes dues xifres es tractava d'aspectes
que ells consideraven inatenci6 pero no distraccié com ara les faltes d'atencié degudes a “somniar
despert” o a la fatiga. Ates que segons la definicio del qué és distraccié aquests casos podrien ser
considerats efectivament com a distraccions* el percentatge de d'accidents en els qué la distraccio
hi seria present estaria entre el 5,1 i el 3,7%.

A més, Pettitt, Burnett i Stevens (2005) van investigar també les fonts de distraccid. Al
respecte d’aquesta qiiesti6 van observar que aquelles que provenien de dins del vehicle
representaven una proporcié més gran d'accidents que aquelles que provenien de fora del vehicle.
Més concretament, les distraccions internes de caracter tecnologic representaren el 15% mentre que
les no tecnologiques representaren un 28% addicional, i les externes, al seu torn, representaren el
30% (el 27% restant no va ser classificat). En aquest mateix estudi, s'informen les fonts de
distraccié a nivell més especific, essent altres vehicles la font de distraccio més freqiient entre les
externes al vehicle amb 9 casos i els passatgers del vehicle pel que fa a les originades dins el
vehicle, també amb 9 casos, mentre que la segona més freqiient, per a aquest darrer grup, serien els

telefons mobils (amb 7 casos). En aquest cas, doncs, es reafirma la importancia de les interaccions

42 Meés especificament, les distraccions de caracter estrictament cognitiu com ara somniar despert haurien de ser
considerades com a tal segons la taxonomia dels fenomens d’inatenci6 de Regan, Hallett i Gordon (2011).
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amb altres passatgers del vehicle observada en altres estudis i a més, s’observa una major
importancia de 1’ds del telefon mobil que podria estar relacionada tant amb el periode temporal que
abastava la investigacié com amb el fet que els accidents analitzats fossin relatius a conduccié per
raons de treball.

En una interessant variant dels estudis d'accidents, McEvoy, Stevenson i Woodward
(2007b) van investigar la presencia de distraccions per part dels conductors implicats en accidents
greus a través d’entrevistes a 1.367 conductors que van ser hospitalitzats després d’un accident de
transit a la ciutat australiana de Perth. El fet que la mostra estigués composta per conductors
hospitalitzats indicaria que s'estava analitzant d'accidents d'una certa gravetat tot i que cal tenir en
compte que es van excloure aquells conductors que s'havien vist involucrats en un accident amb
resultat de mort, els que van patir un traumatisme cranial moderadament greu o greu, i els que
tenien dificultats de llenguatge. Els autors d'aquest estudi van trobar que el 31,7% dels conductors
entrevistats (representant el 33,3% dels accidents) van informar estar realitzant una conducta
distractora en el moment de 1’accident, i que en el 74,8% d'aquests casos era 1inic factor huma
identificat en el moment de 'accident. A més, el 6,7% dels participants havien estat involucrats en
més d’una tasca distractora en el moment de 1’accident. Tal i com es veu a la taula 7, la distraccio
més freqiientment informada pels conductors accidentats i també la que representava la major
fraccio d'accidents va ser conversar amb passatgers, seguida per estar pensant en altres coses, i
d'observar persones, objectes o esdeveniments de fora del vehicle. No obstant aquestes dades, també
cal dir que tan sols el 13,6% dels entrevistats consideraven que la distracci6 havia contribuit a
I’accident, indicant la possibilitat que els conductors siguin poc conscients del paper jugat per les

mateixes en la causaci6 de I’accident.
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Taula 7: Percentatge de conductors accidentats que informaven estar duent a terme una
tasca secundaria en el moment de l'accident i percentatge d'accidents que representaven
en l'estudi de McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b).

% de conductors

Activitat distractora accidentats % d'accidents

Passatger en el vehicle 11,3 12,2
Manca de concentracio 10,8 11,2
Persona, objecte, o esdeveniment a l'exterior

del vehicle 89 9>
Ajustar equipament del vehicle 2,3 2,5
Teléfon mobil o radio 2,0 2,1
Altre objecte, animal o insecte en el vehicle 1,9 2,1
Fumar 1,2 1,2
Menjar o beure 1,1 1,2
Altres (com ara esternudar, fregar-se els ulls, 0.8 0.9

estossegar, etc.)

Amb l'objectiu d'analitzar les tendencies dels accidents de transit amb incidéncia de les
distraccions al volant, Wilson i Stimpson (2010) van fer una analisi de la preséncia de distraccions
en els accidents registrats en la base de dades Fatality Analysis Reporting System (FARS) dels
Estats Units en el periode 1999-2008. Aquesta base de dades conté informacié detallada sobre les
caracteristiques demografiques i de 1'accident de tots aquells accidents amb resultat de mort que es
donen en aquest pais®, per la qual cosa es contemplen només accidents d’una certa gravetat.

En aquest cas, es definia com a accident (amb resultat de mort) causat per una distracci6
aquell en el qual s’havia registrat algun dels segiients aspectes al respecte d’algun conductor: “estar
emocionat, desatent, o negligent, o usant un teléfon mobil, ordinador, o equipament de fax, o un

sistema de navegacio, o un sistema de presentacio d'avisos o dades. El comportament desatent o

43 Eren inclosos a la base de dades FARS els accidents de transit en els quals una persona moria durant els 30 dies
després de I'accident com a conseqiiéncia del mateix. La informacié que inclou aquesta base de dades prové d'una
gran varietat de fons com ara els informes policials, els registres publics relatius als conductors i vehicles, les
histories mediques i els informes forenses.
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negligent incloia parlar, menjar, llegir, utilitzar el telefon mobil, enviar o llegir missatges de text, i
usar un sistema de navegacio o un altre dispositiu” (Wilson i Stimpson, 2010, p. 2213). Tal i com
s'ha presentat a la introduccio, els autors van trobar que la proporcié de morts que resultaven d'un
accident de transit amb un conductor distret estava entre el 10,5 i el 15,8% entre els anys 1999 i
2008 als Estats Units, observant-se, com també s’ha comentat anteriorment, un increment en aquesta
proporcio en els darrers anys inclosos en el periode objecte d'estudi. Lamentablement, pero, 1'estudi
no detalla el pes relatiu de diferents tipus de distraccio en aquestes morts en accidents de transit per
distraccio dels conductors.

També les dades dels registres d’accidents a Espanya mostren una alta incidencia de la
conduccid distreta o desatenta* com a factor concurrent als accidents de transit durant el quinquenni
2006-2010 (veure figura 7; Direccion General de Trafico, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011). De fet, les
dades mostren que és el factor concurrent més freqiient per sobre de la velocitat inadequada i que,
en el periode esmentat, entre el 14,3 i el 15,2% dels conductors implicats en accidents de transit
amb victimes estaven desatents o distrets*. Aquestes dades, pero, podrien infraestimar la distraccid i
la inatenci6 com a factors concurrents als accidents tenint en compte que en els accidents s’hi solen
veure implicats més d’un conductor® i que sembla més aviat improbable que ambdds estiguessin
desatents. A més, cal tenir en consideracié que, tal i com assenyalen Beanland, Fitzharris, Young i
Lenné (2013), en els registres oficials d'accidents les dades podrien no ser suficientment fiables a
causa de la manca de disposicio dels implicats a admetre les distraccions al volant (com ja s'ha
comentat anteriorment) pero també pel de fet de no recollir aquestes informacions amb suficient

detall.

44 Aquest és el nom donat a aquesta categoria a les esmentades publicacions.
45 Dades computades excloent els conductors de vehicles de dues o tres rodes.

46 Tot i aixo, cal dir que segons Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001), la proporcié de conductors que han tingut
un accident en el qual hi havia dos o més vehicles implicats era menor en els conductors que estaven distrets que en
els conductors que van ser jutjats com a atents. Aquesta mateixa tendéncia fou assenyalada per Glaze i Ellis (2003).
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Figura 7: Nombre de conductors implicats en accidents de transit amb victimes a
Espanya i nombre de conductors implicats que estaven distrets o desatents.
Elaboracio propia a partir de les dades dels anuaris estadistics d’accidents dels
anys 2006-2010.

Clarament, i tal i com ha estat explicitat per autors que han treballat en aquest camp com
ara Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001), la necessitat de dades de millor qualitat és evident
tant per entendre i quantificar la proporcié d'accidents en els quals les distraccions hi podrien jugar

un rol pel que fa a la seva causacid, com per coneixer la contribucié relativa de diferents tipus de
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fonts de distraccio dels conductors. En aquest sentit, cal subratllar el notable esfor¢ dut a terme en
un estudi de Beanland, Fitzharris, Young i Lenné (2013) que va utilitzar les dades del 'ANCIS
(Australian National Crash In-depth Study) per tal de conéixer la proporci6 d'accidents de transit en
els quals es donen diferents formes d'inatencié i més especificament la distraccio, en aquest cas en
accidents amb ferits d'una certa gravetat. Aquest estudi australia recull dades dels tots aquells
accidents en els quals un dels implicats (qualsevol conductor o passatger de qualsevol dels vehicles
implicats) estava ingressat en un hospital durant un minim de 24 hores. Algun dels aspectes
particulars més destacables de la recollida de les dades de I'ANCIS és el fet que les entrevistes que
es duien a terme per investigar I'accident eren estrictament confidencials i que, per tant, les dades
que s'obtenien no podien ser utilitzades per a determinar la responsabilitat de I'accident. Amb aixo,
es pretenia evitar que els entrevistats fossin refractaris a revelar informacié, intentant esquivar
d’aquesta manera una limitacié freqiientment esmentada pel que fa als estudis amb informes
policials d’accidents i de fet, de manera més general, en els estudis basats en accidents. Aquest
estudi incloia també la recollida d'informacié de les circumstancies previes a l'accident. Aixi mateix,
les entrevistes estructurades que es duien a terme incloien una série de preguntes per ajudar als
entrevistats a recordar informaci6. També s'utilitzaven fonts externes d'informaci6 per tal de validar
la informaci6 com ara els registres policials o la informacié que podessin donar persones dels
serveis d'emergencies, de rescat, o remolcatge dels vehicles.

Aixi doncs, en l'estudi portat a terme per Beanland, Fitzharris, Young i Lenné (2013), dos
investigadors independents van classificar els accidents on hi havia preséncia d'inatenci6 i, formant
part d’aquest concepte, també més especificament la presencia de distraccions com un subtipus de
la inatenci6é d'acord amb la taxonomia formulada per Regan, Hallet i Gordon (2011) i que sera
comentada de forma més detallada en 1’apartat pertinent. Durant el procés de categoritzacidé es va
utilitzar una llista de possibles objectes de l'atenci6 (el telefon mobil, un animal, etc.) i activitats

(com ara marcar, mirar quelcom, etc.). A més, en aquells casos categoritzats com a desviacié de
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l'atencié”” per part del conductor, també els categoritzaven segons el segiient conjunt de criteris:
segons si la distracci6 estava o no relacionada amb la conduccio, segons la localitzacio de 1'objecte
(intern del conductor, dins del vehicle o exterior del vehicle), la naturalesa sensorial de la distraccié
(visual, fisica, auditiva, i cognitiva), i si era de caracter voluntari o no.

Dels 853 accidents representats a les dades de I'ANCIS analitzades per Beanland,
Fitzharris, Young i Lenné (2013), hi havia informaci6 sobre els factors que van contribuir a
l'accident en 464 casos (el 54,2%). D'aquests, en 340 hi havia informacié que permetia codificar els
accidents segons la taxonomia abans esmentada i que es descriu en un apartat posterior de Regan,
Hallett i Gordon (2011)®. Els resultats en termes de preséncia d’inatencié foren els segiients: no es
va detectar cap tipus d'inatenci6 en el 37,5% dels accidents codificables mentre que si que se'n va
detectar en el 63,5% dels mateixos. Sobre els accidents on shi va detectar alguna forma
d'inatencid, el 59,3% eren casos d'atenci6 restringida, el 2,8% eren de mala prioritzacio, el 5,1% era
d'atencio negligida, el 3,2% d'atencid superficial, en el 10,6% no es va poder distingir entre atencio
negligida i atenci6 superficial, i finalment, en el 25% es tractava de casos de distraccié de I'atencio.
Aixi doncs, després de la categoria d'atencié restringida, la qual incorpora com a causes de la
inatencio elements diferents com ara la intoxicacié amb substancies psicoactives, la somnoléncia o
la fatiga, la categoria que representava una major proporcio de casos era la distraccio.

Els casos de distracci6 al volant, més enlla de ser el 25% dels accidents on hi ha algun
tipus d'inatencio present, representaven el 15,9% dels casos en els qué el nivell d'informacio
permetia la codificacié i, malgrat que la proporcid sobre el total absolut de casos (incloent aquells
en queé no es tenia suficient informacié o el culpable era el conductor de l'altre vehicle) no era

presentada en la publicaci6 referenciada, aquesta correspondria al 6,3% sobre el total d'accidents®.

47 Aquesta referencia és utilitzada aqui com a sinonim de distraccid, conforme amb la definicié6 de Regan, Hallet i
Gordon (2011).

48 En els 124 restants simplement es descrivia que eren responsabilitat de l'altre conductor.

49 Cal dir que la gran majoria de casos que no eren codificables eren de I'estadi inicial de l'estudi ANCIS en qué se
centraven en altres qiiestions (com ara la resisténcia del vehicle i els sistemes de seguretat passiva) que no eren els
aspectes comportamentals.
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Taula 8: Proporcié d'accidents (en %) en els quals hi havia distraccions dels conductors a ’estudi

de Beanland, Fitzharris, Young i Lenné (2013).

Tipus de distraccié

Distraccions internes

Sentir-se estressat

Sentir-s nervios

Sentir dolor

Esternudar

Pensaments relacionats amb la tasca

Pensaments no relacionats amb la tasca

Pensar en quelcom no especificat
Distraccions dins el vehicle

Interaccions amb passatgers

Animal o insecte

Utilitzar el telefon mobil

Canviar el CD o manipular el radiocasset

Ajustar sistemes del vehicle

Mirar els sistemes del vehicle

Buscar algun objecte

Distracci6 dins el vehicle no especificada
Distraccions externes

La conducta d'un altre usuari de la via
publica

Senyals i retols

Animal a la carretera

Sobre els
accidents amb
inatencio
(n=216)
25,0
6,5
2,8
0,5
0,5
0,5
0,5
0,9
0,9
13,9
51
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
0,5
1,4

2,8
0,9

0,9
0,9

Sobre els
accidents que
van ser
codificats
(n=340)

15,9
4,1
1,8
0,3
0,3
0,3
0,3
0,6
0,6
8,8
3,2
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,3
0,9
1,8

0,6

0,6
0,6

Casos en que es
coneixen els
factors que hi
contribuiren®

(n=464)
11,6
3,0
1,3
0,2
0,2
0,2
0,2
0,4
0,4
6,5
2,4
0,6
0,6
0,6
0,6
0,6
0,2
0,6
1,3

0,4

0,4
0,4
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Distracci6 amb una font desconeguda 1,9 1,2 0,9

*Inclou aquells en que el culpable de I'accident era en l'altre vehicle.

Pel que fa als tipus de distraccions observades en aquest estudi, cal dir que les més
freqiients, tal i com es mostra a la taula 8, van ser les distraccions dins el vehicle, les quals

representaven el 8,8% dels casos codificats. Al seu torn, les distraccions “internes”>°

representaven
el 4,1% dels accidents que van poder ser codificats, mentre que aquesta dada per a les distraccions
de fora del vehicle era de 1'1,8%.

Pel que fa a les distraccions dins el vehicle, una bona proporcié de casos eren relatives a la
interaccié amb passatgers (incloent discutir o atendre un infant que viatjava al seient del darrera).
Quant a les distraccions que en aquest estudi s'anomenaven internes, la majoria eren distraccions
cognitives no relacionades amb la conduccié com ara el propi pensament o sentir-se estressat,
sovint a conseqiiéncia d'experiéncies recents. Per ultim, els casos en que es va donar alguna
distraccié fora del vehicle s'hi trobaven casos com ara ser distret per un animal a la carretera o ser
distret per un altre usuari de la via. Cal dir, per altra banda, que gairebé totes les distraccions
inclogueren algun element de distraccié cognitiva, i que més del 70% de les distraccions foren
considerades voluntaries.

Tal i com es pot observar en els estudis esmentats amb anterioritat, pocs d'ells s’han dut a
terme a Europa. Aquesta manca d'estudis d'accidents en el nostre entorn geografic i politic ha estat
adrecada recentment per Talbot, Fagerlind i Morris (2013) utilitzant dades d'accidents de la

SafetyNet Accident Causation Database que es recullen en sis paisos europeus: el Regne Unit, els

Paisos Baixos, Suécia, Alemanya, Finlandia i Italia. En les analisis del SafetyNet Accident

50 En aquest cas el mot internes vol dir que la font de la distracci6 era en el mateix subjecte, és a dir, mentals. Cal
precisar aqui que aquest terme es fa servir en altres estudis amb un significat completament diferent per tal de
distingir entre les fonts de distraccié que es troben situades dins del vehicle i les que es troben fora (per exemple
Pettitt, Burnett i Stevens, 2005).

68



Causation Systems (SNACS) dutes a terme per aquests autors es van contemplar 1.005°' accidents
en els quals hi havia involucrats 1.828 vehicles i 2.422 usuaris de la carretera. Les dades incloien
aspectes de tipus ambiental, dels vehicles, i relatius als conductors. Els equips d'investigadors, que
habitualment comptaven amb la cooperaci6 dels cossos policials, acudien als escenaris dels
accidents poc després de l'ocurréncia de I'accident i, en la majoria dels casos, quan encara hi eren
presents els vehicles i persones involucrades. Es feien, a més, les entrevistes pertinents quan
s'esqueia. EI SNACS distingeix entre esdeveniments critics, que serien les conseqiiéncies
observables que porten a l'accident i s'expressen en termes de temps, espai o energia, i les causes,
que serien els factors que porten a aquest esdeveniment. Aquest estudi contempla entre aquestes
causes la distraccio i la inatencio6 del conductor o qualsevol altre usuari de la via. Concretament, es
considerava que hi havia distraccié “quan la realitzacié d'una tasca se suspen perque l'atencié de la
persona ha estat capturada per una altra cosa o l'atenci6 s'ha desplacat (p. 448)”> i se'n
classificaven tres subtipus: distraccions amb els passatgers (quan una altra persona que va en el
vehicle desvia l'atencio del conductor), activitat alternativa externa (un objecte o seqiiencia
d'esdeveniments a l'exterior del vehicle al o als quals el conductor desvia l'atencid), i activitat
alternativa interna (un objecte o seqiiencia d'esdeveniments a l'interior del vehicle al o als quals el
conductor desvia I'atenci6)*. Per altra banda, es definia la inatencié com a “baixa vigilancia deguda

a la pérdua de concentraci6 (p. 449)”*.

51 La distribuci6 dels casos per pais era la segiient: Alemanya n=100, Italia n=260, Paisos Baixos n=126, Finlandia
n=200, i el Regne Unit n=250.

52 La cita textual original és la segiient: “when the performance of a task is suspended because the person's attention
was caught by something else or the attention has shifted”.

53 Malgrat no definir un tipus de distraccié en aquest sentit, Talbot, Fagerlind i Morris (2013) donen com a exemple
de distraccio el fet que el conductor estigui pensant en quelcom que no esta relacionat amb la tasca de conduir. De
fet, segons indiquen en exemples en el text referenciat, aquest tipus de distracci6é es contempla com una activitat
alternativa interna. Tot i aix0, en altres passatges del text es diu que “perdre’s en el pensament” es va codificar com
a inatencio, la qual cosa sembla contradictoria.

54 La cita textual original és: “low vigilance due to loss of focus”.
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D'entre els accidents analitzats, els autors van observar que en el 32% (320 accidents) s'hi
havia vist involucrat un conductor, motorista, ciclista o vianant que estava distret o inatent. Aquests
accidents havien involucrat 633 vehicles o vianants, en conjunt. Lamentablement, aquestes dades
no eren donades especificament per als casos de distraccio. Aixi mateix, es va analitzar el
comportament de tots aquells implicats en l'accident indistintament de si eren conductors d’un
automobil, motocicleta, bicicleta o vianant. En qualsevol cas, la condicié de distraccio es va
atribuir a 212 usuaris de la via i en sis casos més se'ls va atribuir aquesta condici6 i també la
d'inatencio. A 140 usuaris de la via, bastants menys que els assenyalats anteriorment, se'ls va
atribuir només la d'inatenci6, la qual cosa porta a pensar que en la majoria de la proporcid
d'accidents en els que hi havia present o bé distraccid o bé inatencié per part d'alguns dels implicats
hauria estat un cas de distraccio. Es pot detallar, a més a més, que més del 80% dels usuaris de la
via que van ser codificats com a distrets eren conductors de diferents tipus de cotxe, busos o
minibusos, furgonetes o camions (excloent doncs els biciclistes, els motoristes, vianants i
conductors de ciclomotors).

Dels 212 usuaris en que es va identificar la distraccié com a causa de l'accident, la font de
distraccié eren passatgers en 41 casos, una activitat alternativa externa en 93 casos, una activitat
alternativa interna en 71 casos, i en 15 casos, la font de la distraccié es va classificar com a altres,
estant aquesta opcio reservada per a aquelles situacions en que l'investigador no estava segur de
que va distreure el conductor o cap de les anterior categories ho descrivia de manera acurada.

El SNACS va permetre, a més, estudiar la relacio entre factors, ja que s'analitzaven els
esdeveniments critics i també les causes que hi van contribuir, tal com s’ha esmentat anteriorment.
Aixi, es pretenia determinar la cadena de causaci6 que va portar a 1’accident des del punt en que
aquest era inevitable i cap enrere en el temps. Fruit d'aquest procés s'obtenia una representacio de la

causaci6 de l'accident en que un determinat aspecte és conseqiiéncia d'un altre i pot ser causa d'un

70



altre aspecte diferent, i el qual mostra els enllacos entre causes i esdeveniments critics. Aquest
aspecte permetia veure que el patr6 més freqiient era que s'ometés una observacio i portés a un
error critic en el moment temporal de prendre una accioé (per exemple, frenar massa tard). Aquest
patr6 es donava en el 39% dels usuaris de la via la distraccié dels quals va contribuir a la causacid
de l'accident. De fet, aquest tipus d'esdeveniment critic era el més freqiient en els casos de
distraccio analitzats en aquest estudi. També era un patr6 forca freqiient que 1'omissié d'una
observacid portés a un esdeveniment critic de distancia (per exemple, mantenir una distancia de
seguretat inadequada respecte del vehicle precedent). La distracci6 també es relacionava amb
esdeveniments critics subsegiients de direcci6 (com per exemple fer marxa enrere enlloc d'anar
endavant o bé sortir del carril propi) de manera directa (és a dir, sense que la distraccié hagués
causat un fenomen que al seu torn hagués causat l'error de direccio).

Al marge dels esdeveniments critics que portaven directament a l'accident, si s'observaven
els patrons de causes que contribuien en I'accident es veia que a la distracci6 se li va atribuir ser la
causa d’omissions d'observacio en 128 casos i també d'una planificacié inadequada en 46 casos.
Aquest darrer tipus es donava quan la planificacié del conductor no era completa (no tenia en
compte tots el elements per a poder-la dur a terme) o era erronia, com per exemple adonar-se que
una maniobra planificada esta prohibida o bé que portar-la a terme pot tenir efectes adversos (un
exemple seria frenar perque un semafor es posara vermell sense veure que el vehicle del darrere ve
a gran velocitat). A més, en 16 casos addicionals 1'omissié d'observacions era causada per una
planificaci6 inadequada. Un altre aspecte que solia apareixer en els quadres de causes dels
accidents on hi havia presencia de distraccio era el coneixement insuficient, indicant que el fet de
conduir en un entorn que no és familiar al conductor semblava estar associat amb aquest tipus

d'accidents.
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Un estudi similar al de McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b) esmentat préviament va
investigar si les persones ateses en els hospitals de la ciutat de Al-Ain als Emirats Arabs Units
durant un any i mig estaven distrets (els anys 2006 i 2007) i, si aquest era el cas, el tipus de
distraccié (Eid i Abu-Zidan, 2017). Els autors informen que el 13% d’un total de 330 conductors

“plenament orientats”>°

i que estaven en condicions ser entrevistats pels investigadors estaven
distrets durant 1’accident. En aquest sentit cal assenyalar que el total de conductors hospitalitzats
arribava a 444 pero els conductors restants no estaven en condicions de respondre als investigadors.
Els autors de I’estudi especifiquen, a més, que van excloure del calcul global 15 conductors que
estaven sota la influéncia de 1’alcohol o altres drogues i 24 conductors que van tenir accidents
vinculats a la somnoléncia. Tenint també en compte en el comput aquestes dues ultimes condicions,
la proporci6 d’accidents en les quals hi hauria hagut preséncia d’alguna distraccié seria del 8,9%.
Eid i Abu-Zidan (2017) també van investigar la proporci6é que representaven distraccions
que estaven fent els conductors en el moment de 1’accident utilitzant les segiients categories de
distraccio: utilitzar el telefon mobil, parlar amb altres passatgers, utilitzar un sistema
d’entreteniment, menjar o beure, fumar, i altres conductes que poguessin ser informades pels
conductors. Tal i com es mostra a la taula 9, la categoria més informada és 1’tis del telefon mobil, la
qual segons els computs dels autors representaria el 5,8% dels conductors accidentats. Seguidament
trobariem el fet d’estar pensant profundament en preocupacions® (amb el 3,6% dels conductors
accidentats), parlar amb altres passatgers (1,8% dels conductors accidentats), agafar coses en el
vehicle (1,2% dels conductors accidentats), i utilitzar sistemes d’entreteniment (0,9% dels

conductors accidentats). De nou, aquests percentatges s’obtindrien sense tenir en compte els

accidents on hi havia conductors sota la influencia de 1’alcohol i altres drogues, i aquells que

55 Els autors utilitzen I’expressié en anglés “fully oriented”. Atés que després expliquen que exclouen els conductors
somnolents i aquells que estan sota la influéncia de I’alcohol i les drogues, aquesta expressié podria referir-se a
aquest fet.

56 Els autors utilitzaren 1’expressi6 “preoccupation with deep thinking”.
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estaven somnolents. Tenir-los en compte, rebaixaria lleugerament el percentatge que representen
pel fet d’augmentar el denominador. En qualsevol cas, és destacable, en aquest cas, que més del
40% dels conductors que es van considerar distrets en aquest estudi ho estaven per ’ts del teléfon

mobil.

Taula 9: Distraccio i nombre de conductors accidentats mentre la portaven a
terme a l'estudi d'Eid i Abu-Zidan (2017).

Distraccié Nombre de conductors accidentats
Utilitzar el telefon mobil 19
Preocupacié amb pensament profund 12
Parlar amb altres passatgers 6
Agafar coses 4
Utilitzar un dispositiu d’entreteniment 3

També en altres estudis que es focalitzaven en altres qiiestions pero que treballaven amb
accidents s’ha portat a terme aquest tipus de calcul. Aquest és el cas, per exemple, de I’estudi
naturalista de Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006) en el qual es va analitzar la
proporcié d’accidents i quasiaccidents® que podien ser atribuibles a diverses tasques distractores,
en el que representaria un esfor¢ analeg al dels estudis d'accidents 1'objectiu dels quals és
determinar aquesta fracci6. En aquest sentit, d'acord amb els resultats d'aquest estudi se’n podien
atribuir a les tasques complexes, moderades, i simples® el 4,26%, el 1523% i el 3,32%
respectivament. En conjunt, doncs, la realitzacié de tasques secundaries mentre es condueix es
relacionava amb prop del 23% dels accidents o quasiaccidents. Per altra banda, el calcul de la

proporcié d’accidents i quasiaccidents que serien atribuibles a tasques secundaries concretes

57 En aquest estudi, en el qual se seguia un nombre de conductors durant un llarg periode de temps i que sera objecte
d’explicacié més detallada en un apartat posterior, també es consideraven situacions de risc en les quals 1’accident
no s’havia acabat produint.

58 Aquesta distinci6 sera explicada en apartats posteriors.

73



indicava que tant la marcacié d’un nimero al telefon mobil com el fet de mantenir una conversa pel
telefon mobil sense mans lliures es vinculava a una proporcid similar d’accidents (el 3,58% en el
primer cas, i el 3,56% en el segon cas)™ i serien les dues tasques secundaries concretes que tenien
relacié amb una major proporci6 d’esdeveniments de risc d’accident o directament d’accidentalitat.
Alguns dels calculs d’aquesta proporcio per a altres tasques obtinguts per Klauer, Dingus, Neale,
Sudweeks i Ramsey (2006) van ser els segiients: el 2,85% per a llegir, el 2,15% per a menjar,
1’1,41% per a maquillar-se, 1’1,23% per abastar un objecte que no s’esta movent, 1’1,11% per
abastar un objecte que s’esta movent, i el 0,35% per inserir o retirar un CD al reproductor entre
d’altres. Cal esmentar, pero, que aquestes son dades obtingudes als Estats Units (concretament a
I’Estat de Virginia), i que aquestes estimacions podrien estar molt afectades per la freqiiéncia (i la
duracié) amb la quals els conductors duen a terme aquest comportaments i cal tenir en compte que
aquestes podrien variar ampliament en funcié de la mostra en les quals s'avaluen, particularment en
relacio a I’indret on es porta a terme 1’estudi.

Cal afegir també en aquest sentit, que un estudi naturalista posterior basat estrictament en
accidents que sera descrit en un apartat posterior per altres caracteristiques rellevants del mateix
(Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey, 2016) el qual és, en aquest aspecte,
similar als revisats en aquest apartat pero amb el valor afegit que es disposava d’imatges del
comportament del conductor abans i durant 1’accident va obtenir una xifra més elevada encara que
les anteriors pel que fa a la presencia de distraccions en els accidents tot i només tenir dades del
comportament d’un dels conductors implicats en 1’accident i no de tots els implicats en 1’accident si
és que n’hi havia més d’un. Per tant, d’'una banda es pot obtenir una xifra molt propera a la realitat
pel que fa a distraccions observables (obviament, les distraccions cognitives s’escapen de la

possibilitat de mesurar-les quan es codifica el comportament després d’haver-lo gravat amb

59 Aix0 era aixi malgrat les diferéncies substancials en el calcul del risc associat a aquestes conductes com es veura
posteriorment.
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cameres situades en vehicles instrumentats), pero que no té en compte possibles distraccions en
conductors no participants en 1’estudi si no sén accidents d’un sol vehicle (tenint en compte que
sembla poc probable que s’accidentessin en la mateixa col-lisio dos vehicles participants del mateix
estudi). Més especificament, els resultats de Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i
Hankey (2016) mostren que en el 68,3% dels accidents que tenien capturats en el seu estudi hi
havia distraccions per part dels conductors participants, superant aixi fins i tot les xifres més grans
d’entre els estudis revisats fins aqui.

També en alguns estudis de caracter epidemiologic que es detallaran en els seu apartat
corresponent posteriorment es presenten dades en aquest sentit. Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey,
Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013) van calcular la fraccié d'accidents atribuibles als tipus de
distraccié que van observar que estaven significativament relacionats amb la responsabilitat en

I'accident en el seu treball®

. D’acord amb les tipologies que van establir, aquestes proporcions eren
del 2% per a la distraccié6 deguda a esdeveniments que ocorren fora del vehicle, del 3% per a la
distraccio deguda a esdeveniments que es donen dins del vehicle, i del 4% per a les activitats del
conductor. En conjunt, els esdeveniments i activitats de distraccioé explicaven el 8% de tots els
accidents. Per contra, les distraccions enquadrades en les categories per les quals no es va observar
un increment de la probabilitat de ser responsable de I’accident no van ser tingudes en compte en
aquest calcul i per tant, en resulta ben probable una infraestimacio de la xifra. Aquestes categories
eren escoltar la radio, utilitzar el telefon mobil, tenir una conversa amb un passatger, i utilitzar un
sistema de navegacio.

També en aquest mateix sentit cal esmentar que el 32,4% dels participants de la mostra

estudiada per Née, Contrand, Orriols, Gil-Jardiné, Galéra i Lagarde (2019)°' en un altre estudi

epidemiologic estava portant una tasca secundaria a la distraccié en el moment de 1’accident i que

60 Es va tractar d’un estudi de casos i controls en funcié de la responsabilitat en 1’accident de cada conductor implicat
en un accident per tal d’analitzar si els comportaments de distraccié incrementaven la probabilitat d’haver estat
responsable de 1’accident.
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aquesta xifra ascendia al 58,5% en els conductors de vehicles de quatre rodes (mentre que era de
1’11,1% en els de dues rodes).

I finalment, malgrat també tractar-se d’un estudi de caracter epidemiologic, el treball
portat a terme a Noruega per Backer-Grgndahl i Sagberg (2011), en aquest cas centrat en avaluar
un possible increment del risc d’accident pel fet d'utilitzar el teléefon mobil mentre es condueix
utilitzant dades d’una companyia asseguradora d’un conjunt de conductors que havien tingut un
accident en una mostra d’accidentats durant 1’any 1997% i en una altra durant el 2007%, va
representar un esforc similar en relaci6 a aquestes distraccions. Cal ressaltar, pero, que només s’hi
van incloure aquells conductors que havien estat implicats en accidents on hi havia participat més
d’un vehicle. Tot i que en aquest cas estem parlant de conductors i no pas d’accidents, i per tant no
podem descartar que dos conductors o fins i tot més dels presents a les mostres haguessin estat
involucrats en el mateix accident, i només de les distraccions que tenen a veure amb 1’us del telefon
mobil sense tenir-ne en compte cap d’altra, Backer-Grgndahl i Sagberg (2011) van constatar que el
0,57% (el 0,48% i el 0,67% en les mostres del 1997 i del 2007 respectivament) dels conductors
participants a I’estudi van afirmar estar utilitzant el telefon mobil just abans o en el moment de
’accident. Tenint en compte els usos de mans lliures i sense mans lliures per separat, en conjunt les
proporcions eren del 0,30% per a 1’ts sense mans lliures (el 0,32% i el 0,28% en les mostres del
1997 i del 2007 respectivament), i el 0,26% per a 1’tis del telefon amb mans lliures (el 0,16% i el
0,37% en les mostres del 1997 i del 2007 respectivament). Cal dir, pero, que no és en absolut
descartable que els conductors accidentats mentre utilitzaven el teléefon mobil fossin més reticents a

participar-hi degut al fet que la invitacié per a tal efecte provenia d’'una companyia asseguradora i

61 Sembla probable, pel fet que una de les dues mostres que utilitzen té el mateix periode de recollida de dades, es
porta a terme al mateix lloc, i els autors de 1’estudi anteriorment esmentat coincideixen, que aquest estudi utilitzi
parcialment les mateixes dades que I’estudi anterior.

62 Aquesta mostra, de la qual se’n donen més detalls més endavant, estava formada per 5.007 conductors.

63 En aquest cas, la mostra, de la qual també se’n déna més informaci6 en un apartat posterior, estava formada per
4.307 conductors.
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que, d’aquesta manera, sembla possible que s’infrarepresenti la proporcié d’accidentats mentre
s’utilitzava el telefon mobil.

En definitiva, els diferents estudis d’accidents aporten un rang de xifres molt ampli que en
bona mesura podria ser atribuible a les diferéncies entre els mateixos. Algunes de les
caracteristiques que semblarien tenir una major importancia serien el tipus d’accidents que es tenen
en compte (per exemple, en alguns casos només es contemplen els accidents que comporten
victimes mortals), si tan sols s’analitzen els informes o policials o s’investiguen les circumstancies
de I’accident per part de 1’equip que duu a terme la recerca, i la definicié operativa de que es
contempla com a distraccio.

Aixi doncs, tot i que 'evidencia que podem extreure d'aquest tipus d'estudis és limitada en
el sentit que només podem coneixer la proporcié d'accidents en els quals hi havia evidencia dels
fenomens assenyalats pero no sustentar en base a aquesta la relacio causal entre 'accidentalitat i
aquests fenomens, les xifres si que ens permeten, com a minim, suggerir-la. En aquest sentit, els
estudis referenciats al llarg de l'apartat els quals analitzen accidents de manera retrospectiva ens
indicarien que la prevalenca de les distraccions en els accidents de transit es trobaria entre 1'1,8% i
el 33,3% dels accidents (Beanland, Fitzharris, Yound i Lenné, 2013; Gordon, 2005; McEvoy,
Stevenson i Woodward, 2007b; Pettitt, Stevens i Burnett, 2005; Stevens i Minton, 2001; Stutts,
Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001; Talbot, Fagerlind i Morris, 2013; Wang, Knipling i Goodman,
1996; Wilson i Stimpson, 2010) i que la prevalenca de fenomens d'inatencié (diversament
considerats fruit de la diversitat metodologica i de definicié operativa del concepte) podria estar al
voltant del 50% dels accidents (Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001) o, fins i tot,
lleugerament superior al 60% dels accidents (Beanland, Fitzharris, Young i Lenné, 2013). A més,
I’evidencia cientifica provinent d’un estudi naturalista basat estrictament en accidents (Dingus,

Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey, 2016) sembla indicar que les xifres dels estudis
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d’accidents revisats anteriorment els quals es basaven en altres fons de dades o registres policials
infraestimarien substancialment la proporcié d’accidents en els quals les distraccions hi son
presents ja que aquesta arriba fins al 68,3% dels accidents que tenien capturats en el seu estudi per
part de conductors participants, superant aixi fins i tot les xifres més grans d’entre els estudis

revisats fins aqui.

1.1.1.1. Caracteristiques dels accidents amb preséncia de distraccions

Entre els factors dels quals s’ha avaluat la seva potencial relacié6 amb els accidents
relacionats amb la distraccioé hi destaca 1’edat dels conductors. En 1’estudi abans esmentat de Stutts,
Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) es va avaluar la proporcié de conductors de diferents grups
d’edat que havien estat implicats en accidents que reunissin els seus criteris d’inclusié. Tot i no
trobar una diferéncia significativa des del punt de vista estadistic, si que es va apreciar una clara
tendencia en la qual la proporcié d’accidents relacionats amb distraccions era major en els més
joves. Aixi, en els conductors menors de 20 anys, aquests representaven 1’11,7% del total mentre
que aquesta proporci6 era del 8% o menor en els restants grups d’edat analitzats. Per la seva part,
McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b) si que van trobar una relacio6 estadisticament significativa
entre I'edat del conductor i els accidents lligats a una distraccio, de manera que entre els conductors
de 18 a 29 anys eren més freqilients en comparacié amb altres grups d'edat. Similarment, Wilson i
Stimpson (2010) van observar que els conductors joves, aproximadament, d’aquest grup d’edat (en
aquest cas, ’interval d’edat anava dels 16 als 29 anys al tractar-se d’un estudi estatunidenc)
representaven una proporcido major dels conductors distrets en accidents amb resultat de mort
(concretament, el 39% dels mateixos) que dels conductors que havien tingut un accident mortal en

el que la distraccio no hi era present (en aquest cas representaven 32,8%). Aixi mateix, també cal
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dir que McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b) també van observar que els accidents amb
preséncia de distraccions eren més freqiients en conductors amb menys experiencia al volant, estant
aquesta darrera variable intensament relacionada amb I'edat dels conductors. En aquest cas, el
39,1% dels conductors entre 17 i 29 anys havien tingut un accident on s'havia donat alguna
distracci6 mentre que aquesta xifra era el 21,9% per als majors de 49 anys. En canvi, no es van
detectar diferencies per ra6 d’edat en 1’estudi portat a terme per Eid i Abu-Zidan (2017) a una ciutat
dels Emirats Arabs.

Tanmateix, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) també van avaluar la relacié entre
el genere i la presencia de les distraccions com a factor concurrent dels accidents trobant que no hi
havia diferencies significatives malgrat una lleugera tendéncia dels homes a tenir més accidents en
els quals les distraccions hi eren presents. Aquests resultats, son concordants respecte dels
obtinguts per McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b) i Eid i Abu-Zidan (2017).

De la mateixa manera, també s’ha avaluat si altres factors contextuals com ara les
caracteristiques de la via o de I’ambient podrien estar relacionats amb els accidents que tenen les
distraccions al volant com a factor concurrent. Tot i que semblaria plausible que en condicions més
demandants d’atencio els conductors tendissin a fer menys conductes distractores, també podria
donar-se el fet que dur-les a terme en aquestes condicions impliqués un major risc d’accident per la
qual cosa, tal i com assenyalen Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001), podria no haver-hi una
relacio directa entre factors contextuals i accidents amb una distraccié del conductor com a factor
concurrent. En aquest sentit, els resultats de Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) van trobar
que la proporci6 de conductors distrets que havien tingut un accident en una via amb més de dos
carrils o en una intersecci6 era menor que la de conductors avaluats com a atents pels investigadors
del CDS. En canvi, no hi havia diferencies en la proporcié de conductors distrets i atents que

havien tingut accidents en funcié d’altres caracteristiques de la infraestructura viaria com ara
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haver-hi desnivells o ser vies amb un limit de velocitat major a 45 milles per hora®. De la mateixa
manera, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) van investigar si algunes caracteristiques
ambientals o el nombre de passatgers en el moment de I’accident estaven relacionades amb
comportaments de distraccié dels conductors. Tot i que la proporcié de conductors distrets que
havia tingut un accident quan no hi havia llum del dia era una lleugerament major que en els
conductors atents (34,2% vs. 30%), aquestes diferéncies no eren estadisticament significatives.
Tampoc hi havien diferéncies significatives en cas de meteorologia adversa (pluja, neu, boira, etc.)
malgrat que en aquestes circumstancies es van accidentar el 21,5% dels conductors atents i el
15,5% de conductors distrets. En relaci6 al fet de portar acompanyants, aquesta circumstancia es
donava en el 35,9% dels conductors accidentats que estaven atents i en el 38,7% dels que estaven
distrets. De nou, pero, les diferencies no eren estadisticament significatives.

Per ultim, cal dir que algunes caracteristiques de 1’accident variaven significativament en
funcio de si el conductor estava distret en el moment del xoc o no. Aixi, la proporci6 de conductors
distrets que tenien un accident on s’hi veia implicat un altre vehicle o més era inferior que en els
conductors atents mentre que la proporcid de xocs frontals era major en conductors distrets. Aquest
resultat van en la linia de la troballa de Glaze i Ellis (2003), segons els quals (i tenint en compte les
limitacions d'aquest estudi assenyalades anteriorment) gairebé en la meitat dels accidents en els
quals hi ha presencia de distraccions, s'hi veu involucrat un sol conductor. També Wang, Knipling i
Goodman (1996) i McEvoy, Stevenson i Woodward (2007b) van detectar una associacio
significativa entre accidents on hi ha un sol vehicle implicat i els accidents on hi havia present un
comportament de distraccio. En aquest darrer estudi, el 20% dels accidents amb distracci6 eren
d'aquest tipus, mentre que entre els accidents d'aquestes caracteristiques (és a dir, d'un sol vehicle)

en els quals no hi havia distraccié coneguda eren el 13,9%. Quelcom similar es donava pel que fa a

64 72,42 km/hora.
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les col-lisions posteriors®, ja que aquestes representaven el 28,9% dels accidents amb preséncia de
distraccions mentre que aquesta proporcio entre els accidents sense presencia de distraccions era el

21,6%.

1.1.2. Estudis de tipus epidemiologic

Aquest tipus d'estudis solen incloure, al menys en part, conductors accidentats. Per tant,
alguns dels inconvenients assenyalats al respecte dels estudis d'accidents serien també aplicables en
aquests casos ja que, de nou, es parteix del resultat i es pretén o es requereix coneixer els factors
que es van donar en el moment de I'accident. Aixi doncs, de nou es compta amb les dificultats
inherents a intentar obtenir informaci6 detallada de la situacié anterior a l'accident. Com s'ha
esmentat a l'inici de I'apartat dedicat als d'estudis basats en accidents, entre aquest problemes s'hi
comptarien els possibles incentius dels conductors per no revelar algun comportament de distraccid
i també la possibilitat que no el recordin. En aquest cas, aquests aspectes ens portarien a una
possible infraestimacio6 del sobrerisc d'accident de les condicions o comportaments objecte d'estudi.

Els estudis epidemiologics que han analitzat la relacié entre conductes distractores i
accidentalitat en el transit també han trobat una relacié positiva entre ambdés fenomens
especialment en el cas de I’ds del telefon mobil, que és el comportament distractor que ha estat més
ampliament investigat des de tots els punts de vista. Cal esmentar en aquest punt 1’estudi de casos-
controls de Violanti i Marshall (1996) els quals van constatar que el fet d’haver parlat pel telefon
mobil durant més de 50 minuts al mes multiplicava per més de cinc vegades i mitja la probabilitat

d’haver estat involucrat en un accident de transit®® després de controlar estadisticament variables

65 “Rear-end collision”.

66 Tant la quantitat de minuts parlats com el fet d'haver tingut un accident els darrers dos anys (en el grup de casos) o
de no haver-ne tingut (en el cas dels controls) s'obtenia per una banda, de registres inclosos en la facturaci6, i per
I'altra, en registres oficials de conductors de I'Estat de Nova York (Estats Units).
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associades amb 1’accidentalitat en el transit com ara els anys d’experiencia en conduccié de
vehicles. No obstant aixo, una de les limitacions més importants d'aquest estudi és que no hi havia
cap evidencia que els conductors que formaven part del grup de casos estiguessin parlant per
telefon en el moment de l'accident.

D’altra banda, Redelmeier i Tibshirani (1997) també van establir una relaci6 significativa
entre 1’ts del teléefon mobil i I’increment del risc d’accidentalitat utilitzant una metodologia
sensiblement diferent a la de I’estudi esmentat anteriorment, en concret, de mesures repetides. En
aquest cas, es va estudiar I’ts del telefon mobil durant els 10 minuts anteriors al moment estimat de
col-lisi6 a partir dels registres de les factures en una mostra de conductors que havien tingut un
accident de transit, superant la limitaci6 abans assenyalada en 'estudi de Violanti i Marshall (1996),
i es comparava amb el mateix periode del dia precedent (tot i que també es van analitzar quatre
moments de control diferents a partir d’altres criteris). Concretament, els resultats d’aquest estudi
constataven un increment del 430% en el risc de col-lisi6 quan s’esta parlant pel telefon mobil. A
més, quan només es tenien en compte els participants que recordaven haver conduit durant el
mateix periode del dia anterior, aquest xifra s’elevava fins al 700%. Per altra banda, no hi hagué
diferencies significatives en l'increment del risc d'accident per a aquells que utilitzaven un
dispositiu de mans lliures respecte d'aquells que no.

Més recentment, McEvoy, Stevenson, McCartt, Woodward, Haworth, Palamara i
Cercarelli (2005) van dur a terme un estudi molt similar a Australia, també de mesures repetides on
es verificava I'ds del telefon mobil per part dels conductors accidentats en els registres de les
companyies de telefon i es comparava amb diferents periodes de control. En el seu cas, de manera
molt similar a l'estudi de Redelmeier i Tibshirani (1997), van observar que el fet d'utilitzar el
telefon mobil multiplicava el risc d'accident per 4,1. També van coincidir en el fet de no trobar

diferencies estadisticament significatives en l'increment del risc d'accident quan 1is de del teléfon
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era en el mode de mans lliures o no. En el primer cas, I'estimador puntual del sobre-risc era 3,8 i en
el segon era de 4,9, no obstant”. Aquest estudi també va analitzar si l'increment del risc per I'is del
telefon mobil diferia en funcié del génere o 'edat, categoritzat en aquest cas en menors de 30 anys
o més grans. Els resultats obtinguts foren que aquesta xifra era del 5,2 per als homes i del 3,5 per a
les dones, pel que fa a I’analisi segons el genere. Pel que respecta a 1’analisi per ra6 del grup
d’edat, aquest factor d’increment era del 3,9 pels menors de 30 anys i del 4,3 pels majors de 29
anys per una altra. Tampoc en aquests dos casos es va observar diferencies significatives des del
punt de vista estadistic.

També shan dut a terme alguns estudis d'aquest tipus analitzant la relaci6 entre
accidentalitat i conductes potencialment distractores diferents a 1is del telefon mobil. De fet,
l'estudi abans esmentat de Violanti i Marshall (1996), tot i posar 1'émfasi en 1'estudi de 1s del
telefon mobil al volant, també va analitzar possibles efectes d'interaccié de 1's del mobil i 18
possibles conductes d'inatencié (en les paraules dels autors de l'estudi). Aquestes incloien beure,
fumar, parlar amb altres dins el vehicle, ajustar seients o miralls. Aixi, els autors observaren que
una major proporcié de conductors que havien tingut algun accident de transit durant els dos anys
anteriors informaren que bevien (ens referim a l'acte de beure qualsevol beguda i no al fet de beure
alcohol), menjaven, fumaven, ajustaven equipaments del vehicle, o bé miraven el paisatge mentre
conduien. Segons Violanti i Marshall (1996), haver informat beure i fumar mentre es conduia
interaccionava amb la quantitat de temps que es parlava pel telefon mobil en la prediccié d’haver
tingut algun accident.

Al marge d’aixo, hi ha alguns altres estudi que han intentat abordar 1'analisi de l'associacio
entre conducta distractora i accidentalitat des d'una perspectiva epidemiologica, anant més enlla de
1'is del teléefon mobil. Un bon exemple és l'estudi de McEvoy, Stevenson i Woodward (2007a) que

intenta posar llum sobre la relaci6 amb l'accidentalitat de les converses amb els passatgers

67 Malgrat la diferéncia en I'estimador puntual, els respectius intervals de confianga del 95% se solapaven.
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examinant si el fet de portar passatgers es relacionava amb un sobrerisc d'accident, si I'edat i el
nombre de passatgers hi influien, i si la magnitud d'aquest potencial increment era diferent de la
que es donava en les converses pel telefon mobil. Per aquest objectiu van portar a terme un estudi
addicional a I’abans esmentat de McEvoy, Stevenson, McCartt, Woodward, Haworth, Palamara i
Cercarelli (2005) per tal d'avaluar les respectives associacions dels dos fenomens amb
l'accidentalitat. Ates que en el cas de portar passatger no hi havia registres on poder verificar si es
duien passatgers al vehicle durant els periodes de control, la qual cosa difereix de 1'is del telefon
mobil on si es poden tenir registres d'us (utilitzats també, per exemple, a Redelmeier i Tibshirani,
1997), en el cas de l'estudi de l'efecte dels passatgers es va utilitzar un disseny de casos i controls
en el qual els casos eren conductors accidentats que estaven a les emergéencies d'algun hospital de la
zona®, mentre que els controls eren conductors que no havien tingut un accident immediatament
abans de l'entrevista i que foren reclutats a les estacions de servei properes al lloc de l'accident,
aproximadament la mateixa hora de 'accident i el mateix dia de la setmana (en les dues setmanes
posteriors a l'accident) del seu cas homoleg. Per altra banda, i com ja s'ha comentat, 'estudi sobre
1ds del telefon mobil era de mesures repetides (com en el cas de Redelmeier i Tibshirani, 1997) i
per tant, els casos, que havien de ser usuaris de telefons mobils, eren utilitzats com el seu propi
control des del punt de vista del disseny. D'acord amb els resultats obtinguts per McEvoy,
Stevenson i Woodward (2007a), les odds ratio d'accidentalitat associades a portar passatgers al
vehicle (versus no portar-ne), ajustant per factors de confusi6 com ara genere i edat del conductor,
circumstancies meteorologiques o bé la preséncia d'una rutina de conduccio, eren 1,57. Dit d'una
altra manera, tenir un accident era un 57% més probable quan es portava passatgers. A més,
aquestes odds ratio s'incrementaven fins a 2,23 quan es portaven dos o més passatgers al vehicle.

Cal especificar que, entre els casos accidentats, el 34% dels que portaven passatgers van afirmar

68 Foren exclosos els casos amb lesions critiques, aquells en l'accident dels quals s'havia produit una mort, i els
conductors amb dificultats de llenguatge.
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durant l'entrevista que estaven interactuant amb ells, generalment parlar-hi o mirar-los i, fins i tot
en algun cas discutir-hi o bé atendre algun infant. Per altra banda, tal i com ja s'ha comentat
anteriorment, les odds ratio associades a 1ds del teléfon mobil eren de 4,10, essent
significativament més grans que les de portar passatgers al vehicle. Cal dir a més, que es donava un
increment més gran que el de portar passatgers en les probabilitats d'accident tant pels que van
utilitzar un dispositiu mans lliures (odds ratio de 3,8) com pels que no (odds ratio de 4,9). En
conclusio, semblaria que el fet de portar passatgers incrementa les probabilitats de tenir un accident
al volant, probablement degut a distraccions relacionades amb la interacci6 amb els mateixos, pero
aquest increment seria de menor magnitud que l'increment associat a 1is del telefon mobil al
volant.

En un estudi portat a terme a Noruega per Backer-Grgndahl i Sagberg (2011) també es va
avaluar si I’us del telefon mobil durant la conducci6 s’associava a un increment del risc d’accident
i si el risc d’accident diferia en funci6 de si s’utilitzava el telefon mobil amb un dispositiu de mans
lliures o sense. Aquests autors, a més de criticar els estudis epidemiologics que no tenen en compte
si I’ts del telefon mobil es donava en el moment de I’accident, com ara el de Violanti i Marshall
(1996), també van criticar el fet que la metodologia utilitzada per Redelmeier i Tibshirani (1997) o
bé McEvoy, Stevenson i Woodward (2007a) pel fet que segons ells, malgrat obtenir una dada
objectiva que no depen dels autoinformes dels conductors implicats (i aquesta n’és la seva fortalesa
com a estudi), podria donar-se el cas que malgrat els esforcos per tal d’evitar-ho s’hagués inclos
entre els conductors implicats en accidents mentre s’utilitza el mobil a conductors que el van
utilitzar just després.

En el seu estudi, doncs, es va analitzar una mostra de conductors accidentats i es va
investigar si afirmaven haver estat utilitzant el telefon mobil just abans o en el moment de

I’accident per tal d’avaluar la proporcié relativa dels mateixos entre els que eren culpables de
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I’accident i els que no, assumint que 1’us del telefon mobil entre els conductors no culpables
accidentats és la mateixa que entre els conductors en general®. Per a aquest estudi, els autors van
recollir mostres en dos moments temporals: el 1997 i el 2007. En concret, es va demanar la
participacio responent un qiiestionari a clients d’una companyia asseguradora que havien reportat
un accident. Tant la carta d’invitacié a participar en 1’estudi com el qiiestionari estaven referits a
aquest accident. Aquest qiiestionari avaluava aspectes com ara 1’us del telefon mobil durant la
conducci6 (tant de manera general com en el moment de 1’accident o en moments immediatament
anteriors i si es feia amb mans lliures o sense’), la culpabilitat, el tipus d’accident, i la percepcié de
risc de 1’us del telefon mobil mentre es condueix.

Pel que fa a la mostra recollida durant ’any 2007, els autors van convidar 33.706
conductors a participar en aquest estudi i 6.111 persones ho van fer (el 18%’"). D’aquests, els autors
en van poder utilitzar les dades de 4.307 persones que corresponien a casos d’accidents amb més
d’un vehicle implicat. Es tractava de respondre un qiiestionari en linia (tot i que podien sol-licitar-
ne una versio en paper per facilitar la participacio als conductors de major edat i aixi ho van fer 456
participants el 50% dels quals eren majors de 72 anys) d’uns 20 minuts de durada. Pel que fa la
mostra de I’any 1997, el procediment fou similar tot i que en aquest cas 1’enquesta no era en linia.
Es van enviar 29.600 invitacions a participar-hi que van obtenir fruit en 9.150 casos (obtenint, per

tant, una taxa de resposta del 31%, forca més elevada que la del 2007). En aquest cas, es van poder

69 Cal dir en aquest sentit que, si bé un pot pensar que és possible que el fet d’utilitzar el teléfon mobil pot contribuir
al fet de veure’s implicat en un accident amb major probabilitat (per exemple, la distraccié podria evitar que el
conductor preveiés alguna circumstancia amb suficient antelacié i fes alguna maniobra d’evitacié o bé simplement
alertés al conductor culpable), aquesta circumstancia aniria en la linia d’infraestimar les diferéncies reals de risc en
I’ts del teléfon mobil.

70 L’Gs del teléfon mobil es va avaluar sense determinar la tasca concreta que feia el conductor, aixo és, si marcava, si
llegia algun missatge, si hi parlava, etc.

71 Tenint en compte la taxa de resposta, els autors van analitzar possibles biaixos de participaci6 i van trobar algunes
diferéncies significatives tot i que de poca intensitat entre els conductors convidats a participar i els que ho van fer.
En concret, estaven infrarrepresentats en aquest darrer grup respecte del primer els homes, els conductors joves i
els culpables dels respectius accidents.
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utilitzar 5.007 qiiestionaris un cop exclosos aquells accidents on només hi va participar un sol
vehicle.

Tot i que Backer-Grgndahl i Sagberg (2011) van admetre que calien resultats de més gran
escala per treure conclusions més robustes, tenint en compte les dades de les dues mostres es va
trobar un risc relatiu de 1’1,83 quan s’estava utilitzant el teléefon mobil (tant amb mans lliures com
sense), essent un increment estadisticament significatiu del risc d’accident. No obstant aixo, si es
consideraven les dues mostres separadament es trobava un risc relatiu del 2,34 per a la mostra del
1997 i de 1I’1,51 per a la mostra del 2007 tot i que en aquest darrer cas el sobrerisc no arribava a la
significacio estadistica.

Analitzant separadament el risc relatiu d’utilitzar el telefon mobil sense dispositiu mans
lliures van trobar un increment significatiu del risc del 2,17 per a les dades conjuntes de les dues
mostres (aquesta xifra fou del 2,34 i de 1’1,98 per a les mostres separades de 1’any 1997 i 2007,
sense arribar a la significaci6 estadistica en cap dels dos casos), i de 1’1,66% per a 1’us del teléefon
mobil amb sistema de mans lliures, sense que hi hagués una diferéncia estadisticament significativa
en aquest cas, probablement degut a un nombre de casos més reduit (tampoc hi havia significacié
estadistica per al risc relatiu per a les mostres de 1’any 1997 i 2007 les quals foren del 2,34 i de
11,41 respectivament).

Evidentment, el baix nimero de casos de conductors que informessin haver estat utilitzant
el telefon mobil (24 de 5.007 participants en la mostra de 1997 i 29 de 2.307 participants en la
mostra del 2007) sembla tenir molt a veure amb el fet que no s’obtinguessin diferéncies
significativament estadistiques i les estimacions de risc relatiu que en el menor dels casos és de
’1,41 ho sembla corroborar. A més, Backer-Grgndahl i Sagberg (2011) van portar a terme
regressions logistiques que discriminaven entre els conductors que eren culpables i els que no amb

la variable us del telefon mobil amb mans lliures (vs. no as) i ts del telefon mobil sense mans
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lliures (vs. no Us) com a variables independents conjuntament amb variables com el genere, 1’edat,
el nivell formatiu, els anys que feia que tenien el carnet i el quilometratge anual, per tal de
controlar aquests factors. En aquest cas van veure com el fet d’utilitzar el telefon mobil
multiplicava per 2,18 el risc de ser culpable de 1’accident. Aquesta xifra era de 1’1,66 per a I’tis amb
mans lliures pero en aquest cas no s’arribava a la significacid. Aixi mateix, en una analisi similar
pero unint els dos tipus d’tus del mobil (is vs. no us) van detectar que 1’Gs era un predictor
estadisticament significatiu de culpabilitat en 1’accident, multiplicant la probabilitat de ser-ne per
1,92.

Addicionalment, Backer-Grgndahl i Sagberg (2011) van analitzar si hi havia diferencies
estadisticament significatives entre les estimacions de risc relatiu de I'ts del telefon mobil amb
mans lliures o sense i no en van detectar en cap de les mostres (de fet, I’estimacio per a aquestes
dues modalitats era exactament la mateixa, 2,34) ni en les dues conjuntament.

Un altre aspecte interessant d’aquest estudi (Backer-Grgndahl i Sagberg, 2011) és el fet
que van investigar, entre els conductors que havien estat involucrats en un accident del qual foren
considerats culpables i estaven utilitzant el telefon mobil just abans o durant 1’accident (tant amb
mans lliures com sense), si creien que 1’accident podria haver-se evitat si no haguessin estat
utilitzant el telefon mobil. En aquest cas, doncs, es mesurava la percepcié de causalitat en

I’accident de 1’ts del teléfon mobil”

. Tot i que només es va comptar amb 30 casos conjuntament
entre les mostres de 1997 i de 2007, es va observar com entre els conductors que estaven utilitzant
el telefon amb un dispositiu de mans lliures, la majoria (el 53,8%, 7 casos) creien que no utilitzar-lo
probablement no hauria evitat 1’accident i en canvi el 23,1% (3 casos) pensaven que probablement

si que I’haurien evitat i la mateixa xifra pensaven n’estaven convencuts que si que I’haurien evitat,

mentre que el patré era I’imvers pel que fa als conductors que estaven fent us del telefon sense

72 Backer-Grgndahl i Sagberg (2011), autors de 1’estudi, van considerar aquesta mesura una forma indirecta d’avaluar
la percepcid de risc de 1’ds del mobil.
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mans lliures. Entre aquests, el 25,3% (6 casos) estaven convenguts que podrien haver evitat
I’accident si no haguessin estat utilitzant el telefon mobil, el 47,1% (8 casos) que probablement
I’haurien evitat, i el 17,6% (3 casos) que probablement no 1’haurien evitat. Malgrat que Backer-
Gregndahl i Sagberg (2011) no van efectuar cap prova estadistica de contrast d’hipotesis i el nombre
reduit de casos, aquests resultats indicarien, al menys com a hipotesis, que els conductors que
utilitzen el mobil utilitzant un dispositiu de mans lliures s6n més reticents a veure 1’ds del telefon
com a factor causal de 1’accident.

També és pertinent fer mencio en aquest apartat d'un parell d'estudis de Galéra, Orriols,
M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2012) i Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey,
Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013) de caracter epidemiologic basats en un mateix projecte dut
a terme a la ciutat francesa de Bordeus, a un dels quals ja s’ha fet referéncia en ’apartat dels
estudis basats en accidents. De fet, es tracta de dos estudis basats en accidents els participants dels
quals™ eren reclutats a través dels serveis d'emergéncies hospitalaries de 1'hospital universitari de
Bordeus. En concret, els participants havien de ser tots ells (tant casos com controls, a diferéncia
dels estudis de casos i controls previs) conductors que havien estat atesos en aquest servei degut a
un accident de transit en les 72 hores previes, i que fossin capagos de respondre l'entrevista. La
premissa basica d'aquesta aproximacio és que si un determinat factor contribueix a la causacié dels
accidents de transit, aquest estara més representat en els conductors responsables dels accidents que
no pas en aquells que no ho sén. Cal dir pero, tal i com comenten Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey,
Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013), que aix0 no té en compte el risc que aquests factors
implicarien en el sentit dimpedir o dificultar la capacitat d'actuar davant algun esdeveniment i
evitar un accident, i en aquests dos estudis, en tractar-se de diferents tipus de distraccions en un cas

i de distraccions unicament cognitives en l'altre, podria ser forca rellevant. En qualsevol cas, tan pel

73 Totes les dades que s'aporten en les dues publicacions porten a pensar que es va utilitzar exactament la mateixa
mostra en ambdos casos.
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que fa a l'estudi de Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2012)
com el de Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013), es tractava
d'estudis de casos i controls en els quals els participants eren classificats com a tals en funci6 de la
seva responsabilitat en l'accident. En efecte, aquests dos estudis es van portar a terme amb una
mostra de 955 conductors dels 1.068 que eren elegibles en els quals el 47% del participants foren
classificats com a responsables’™ de I'accident a través d'una adaptaci6 de I'instrument quantitatiu de
responsabilitat de 1'accident de Robertson i Drummer (1994) i constituien el grup de casos, mentre
que la resta (no responsables de l'accident en el qual es veieren involucrats) eren el grup de
controls. L'estudi de Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013)
tenia per objectiu analitzar el rol de les distraccions (de les quals en aquest cas en van excloure les
distraccions solament cognitives”) en la causacié dels accidents de transit. Els participants,
préviament™ a la recollida de la informaci6 per a la determinacié de la seva responsabilitat en
l'accident, eren preguntats pels entrevistadors si en el moment abans de l'accident es donava algun
dels esdeveniments o feien alguna activitat distractora d'un llistat forca exhaustiu que se'ls
presentava’’.

Els autors van classificar els esdeveniments o activitats distractores en set tipus, els quals

van ser utilitzats en l'analisi de les dades com a variables: escoltar musica o la radio, qualsevol

74 La definici6é operativa de la responsabilitat de 1'accident era obtenir una puntuacié de 15 o menor en l'instrument
utilitzat.

75 Els autors en aquest cas parlaven d'inatencié deguda a la carrega cognitiva induida per activitats internes com ara
“somniar despert”.

76 EIl fet que es preguntés per les distraccions abans de l'accident préviament a les qiiestions relacionades amb la
responsabilitat en el mateix és d'interées metodologic pel fet que feia que els entrevistadors fossin “cecs” a la
qiiestié de la responsabilitat quan s'avaluava la preséncia de distraccions. A més, el fet de classificar l'entrevistat
com a cas o control es feia durant I'analisi de les dades fruit de I'is de l'instrument abans esmentat.

77 Aquests llistat incloia els aspectes seglients: “escoltar la radio o mtisica, mirar la televisio, utilitzar el telefon mobil
(especificant si amb mans lliures o sense) conversar, marcant, enviar o llegir missatges de text, o navegar per
internet, usar un sistema de navegaci6, mirar un mapa, tenir una conversa amb un passatger o escoltar-lo, renyar un
infant, discutir, menjar, beure, fumar, agafar un objecte, posar-se maquillatge, llegir, escriure, cantar, fer un pet6 o
abracar, i ser distret per un esdeveniment fora del vehicle” (Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-
Gayon et al., 2013, p.589).
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tipus d'us del telefon mobil, conversar amb passatgers, fer s d'un sistema de navegacio,
esdeveniments distractors que succeeixen fora del vehicle, esdeveniments distractors que
succeeixen dins del vehicle, i activitats del conductor potencialment distractores. A més, durant
l'entrevista es van avaluar potencials factors de confusioé com ara les caracteristiques del conductor,
de I'accident, 1'as d'algun psicofarmac durant la setmana anterior, les hores que havia dormit les 24
hores previes a l'accident, i el consum d'alcohol en les 6 hores previes a I'accident. Els resultats
d'aquest estudi no van mostrar que escoltar la radio, utilitzar el telefon mobil, tenir una conversa
amb un passatger, i utilitzar un sistema de navegacio s'associessin a una major probabilitat d'haver
estat responsable de l'accident en el qual es veieren involucrats. En canvi, si que ho estaven de
manera significativa la distracci6 deguda a esdeveniments que ocorren fora del vehicle, a
esdeveniments que es donen dins del vehicle™, o les activitats del conductor’”. Les raons de
probabilitat (ajustades amb la inclusié d'altres variables en el model estadistic com ara el genere, el
tipus de vehicle, 1'hora del dia, el consum d'alcohol i 1is de psicofarmacs, i la deprivaci6 de son)
associades a ser responsable en 'accident foren de 3,27 pels esdeveniments exteriors al vehicle, de
7,25 pels esdeveniment que ocorren a l'interior del vehicle, i 4,80 per a les distraccions degudes a
activitats realitzades pels conductors. Es pertinent esmentar aqui que el nombre de conductors
accidentats que informaven distraccions per a algunes de les categories era forca reduit, dificultant
aixi l'assoliment d'una potencia de la prova estadistica adient. Per exemple, només el 0,8% dels

conductors de la mostra informaren estar usant el telefon mobil en el moment de 'accident.

78 Hi havia 11 conductors que en el moment previ a l'accident estaven agafant un objecte (10 dels quals eren
responsables), 2 estaven discutint amb un passatger (1 dels quals era responsable), i 4 estaven renyant un infant
(tots ells responsables).

79 Hi havia 14 conductors que estaven fumant (11 dels quals eren responsables) mentre que entre un i dos conductors
estaven manipulant els controls d'un aparell de radio, olorant unes flors, bevent, aplicant-se maquillatge, menjant,
sonant-se, mirant-se en un mirall, i posant-se bé alguna peca de roba.
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Al seu torn, l'estudi dut a terme per Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand,
Ribéreau-Gayon et al. (2012) va intentar avaluar la relacié entre les distraccions cognitives® i el fet
de ser culpable d'un accident de transit. De nou, préviament a la determinaci6 de la responsabilitat®!
els entrevistadors havien demanat (en dues ocasions) als participants que descriguessin el contingut
del seu pensament just abans de 'accident. Els pensaments autoinformats eren classificats en una
de les tres segiients categories: pensaments no relacionats amb la tasca de conduccié o la
informacio sensorial immediata, pensaments relacionats amb la tasca de conduir, i no preséncia de
pensaments o no record de pensaments. En cas d'haver informat pensaments, se'ls demanava que
valoressin en quina mesura I'havien afectat o distret en una escala de 0 a 10*. Com a resultat, la
variable distracci6 cognitiva, a la qual els autors de I'estudi es referien com a divagacié mental®,
tenia tres nivells: divagacié mental amb contingut altament disruptiu o distractor (no relacionat
amb la tasca de conduir o la informacio sensorial immediata), divagacié mental amb contingut poc
disruptiu o distractor (no relacionat amb la tasca de conduir o la informacié sensorial immediata), i
no autoinforme. A més dels potencials factors de confusié ja contemplats en l'estudi de Bakiri,

Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2013), en aquest cas es van

contemplar com a tals la preséncia de distracci6® que no fos estrictament cognitiva, i la valéncia de

80 Cal esmentar aqui, pero, que els autors de 'estudi utilitzen el terme divagaci6 mental (“mind wandering”) i el
conceben com la inatencié que resulta de distraccions de caracter intern (per exemple, preocupacions).

81 Cal fer notar aqui que, amb aquest ordre, s'aconseguia que els entrevistadors fossin “cecs” a la qiiestié de si els
conductors eren responsables o no de 1'accident durant 1'avaluacié de les distraccions cognitives presents en el
moment de I'accident.

82 La pregunta que es feia era, tal i com informen els autors en l'article publicat a BMJ l'any 2012, “en quina mesura
el pensament et va alterar/distreure?” (“How much did the thought disrupt/distract you?”). Malgrat utilitzar una
escala tipus Likert de 11 punts, les respostes foren dicotomitzades en lleugerament disruptius o distractors (0-4) i
altament disruptius o distractors (5-10).

83 El terme originalment utilitzat en I’estudi publicat en llengua anglesa era “mind wandering”.

84 En aquest cas, Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2012) parlen de distraccions
externes per oposicio a les internes, que en aquest cas serien les estrictament cognitives, tot i que aquest terme s'ha
utilitzat de forma freqiient per referir-se a les fonts de distraccié que es troben fora del vehicle (per exemple a
Pettitt, Burnett i Stevens, 2005).
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l'estat emocional abans de 1'accident, variable rellevant en aquest cas en relaci6 a les distraccions de
caracter exclusivament cognitiu.

Pel que fa als resultats cal fer notar, en primer lloc, que més de la meitat dels conductors
accidentats va informar d'alguna distraccio cognitiva en el moment de I'accident (494 sobre 955), i
121 d'ells informaren de continguts altament distractors. El model multivariant aplicat mostrava
que la presencia de distraccié estrictament cognitiva amb contingut altament distractor s'associava
amb un increment de més del doble de probabilitats (odds ratio de 2,12) de pertanyer al grup de
casos (responsables de 1'accident). En canvi, cal dir que per a les distraccions cognitives amb poc
contingut distractor, aquest factor era de 1,06 i no arribava a la significacio estadistica. Aixi mateix,
es va observar una relacié entre distraccié (no estrictament cognitiva), afecte negatiu, ts d'alcohol o
drogues, us de psicofarmacs, i deprivacio del son amb responsabilitat en 'accident en el qual
shavien vist involucrat. No obstant aix0, no varen detectar cap interaccié significativa entre
variables. En resum, sembla clar que la presencia distraccions cognitives es relacionava clarament
amb la responsabilitat en l'accident quan els continguts eren altament distractors, indicant el
potencial distractor d'aquestes i el seu risc en relacio a l'accidentalitat viaria.

Un estudi similar portat a terme pel mateix grup de recerca a Bordeus (Née, Contrand,
Orriols, Gil-Jardiné, Galéra i Lagarde, 2019) va investigar el sobrerisc d’accident per a cada tipus
de distraccio en la linia de la distinci6 per tipus plantejada per Ranney, Mazzae, Garrot i Goodman
(2000) utilitzant un disseny de casos i controls en el qual els participants eren classificats com a tals
en funci6 de la seva responsabilitat en 1'accident®™. En aquest cas, Née, Contrand, Orriols, Gil-
Jardiné, Galéra i Lagarde (2019) van distingir els segiients tipus de distracci6 a partir de les
diferents activitats o esdeveniments potencialment distractors obtinguts en les entrevistes:

distraccions que treuen la vista de la carretera (per exemple marcar al mobil, manipular el GPS, o

85 Tal i com s’ha esmentat anteriorment, la idea que subjau a aquest distincié de casos i controls és que els factors
causals dels accidents seran presents en major freqiiéncia en els vehicles causants de 1’accident que en aquells que
no el van causar.
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mirar quelcom fora del vehicle), distraccions que treuen les mans (una o les dues) del volant (per
exemple marcar al mobil o posar-se maquillatge), distraccions que impliquen interaccié verbal (per
exemple parlar pel telefon mobil o parlar amb un passatger), i escoltar la radio i/o cantar. A més,
van avaluar també el rol de les distraccions estrictament cognitives® per avaluar el risc d’aquest
tipus de distraccions de la mateixa manera que en el treball previ de Galéra, Orriols, M'Bailara,
Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2012) i de fet, es van classificar en tres grups com en
aquell cas. Lamentablement, pero, els autors no van considerar especificament la distracci6 de tipus
cognitiu que tenen algunes de les tasques distractores no exclusivament cognitives com ara parlar
pel teléfon mobil”, parlar amb passatgers o bé llegir un missatge de text. Tot i aix0, a la practica
aquest tipus ve a ser recollit en casos com els dos primers tipus de distraccions pel que Née,
Contrand, Orriols, Gil-Jardiné, Galéra i Lagarde (2019) van identificar com a interaccio verbal.
Née, Contrand, Orriols, Gil-Jardiné, Galéra i Lagarde (2019) van utilitzar per a aquest
treball dues mostres® recollides en dos moments temporals diferents i que, en conjunt, formaven
una mostra de 1.912 conductors. També en aquest cas, els participants van ser reclutats a través dels
serveis d'emergencies hospitalaries de I'hospital universitari de Bordeus. En concret, els
participants havien de ser, tots ells (tant casos com controls, a diferéencia d’altres estudis de casos i
controls previs) conductors que havien estat atesos en aquest servei degut a un accident de transit

en les 72 hores previes, i que fossin capacos de respondre l'entrevista. En aquesta entrevista se’ls

86 Els autors parlen de distraccié interna (“internal distraction”) o bé de divagacié mental (“mind wandering”) per
referir-s'hi, tal i com s’ha especificat anteriorment. En aquest text no repliquem 1’ts del terme distracci6 interna pel
fet que duu a confusi6é amb les distraccions internes al vehicle que s’ha utilitzat freqiientment en aquest camp en
oposicio a les externes al mateix (per exemple a Pettitt, Burnett i Stevens, 2005).

87 En aquest cas, per exemple es va considerar que era una distraccié del tipus que treu les mans del volant i
d’interacci6 verbal.

88 La primera de les mostres va ser recollida des de 1’abril de 2010 fins a 1’agost de 2011i la segona des del marg de
2013 fins al gener de 2015. Atés que el periode temporal en el que es va recollir la primera mostra coincideix amb
el periode en el qué es va recollir les mostres per als estudis esmentats anteriorment (Galéra, Orriols, M'Bailara,
Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2012, Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et
al. 2013), molt probablement es tracti del mateix cos de dades ampliat amb una mostra posterior.
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demanava que descrivissin les activitats i esdeveniments potencialment distractors que havien
ocorregut just abans del moment de 1’accident amb 1’ajuda d’una llista preestablerta. Del conjunt
dels membres de la mostra utilitzada, el 46,9% dels conductors van ser considerats responsables de
I’accident en el qual s’havien vist involucrat i, per tant, foren classificats com a casos en I’estudi
mentre que la resta de conductors eren els controls.

Ajustant per les variables de genere, edat, moment del dia i estacio, i també per les
variables emocionalitat negativa®, consum d’alcohol, us de drogues psicotropiques i d’alcohol que
van resultar estar significativament relacionades amb el fet de ser responsable de 1’accident, es va
trobar que portar a terme una distraccié que treia la vista de la carretera es relacionava amb un
increment significatiu de la probabilitat de ser responsable de 1’accident en el qual s’havia vist
involucrat amb unes raons de probabilitat associades de 2,99. També hi havia una relacié
significativa en el cas de les distraccions que comporten treure una o dues mans del volant amb
unes raons de probabilitat associades de 2,12. En canvi, no es va observar cap increment
significatiu en les probabilitats de ser culpable de 1’accident en el quals es van veure involucrats en
les distraccions agrupades sota la noci6 d’interaccié verbal amb unes raons de probabilitat
associades de 1’1,09 (ates el nombre reduit de casos que en aquest cas era de poc més de 100, la
potencia de la prova estadistica és reduida i per tant només es detecta una diferencia significativa
quan aquesta és de major intensitat), ni tampoc en el cas d’escoltar la radio o cantar, amb unes odds
ratio de 0,95. Cal dir, pero, que aquestes dues darreres raons de probabilitat foren calculades en
models on només hi havia aquesta variable i per tant, sense ajustar per les variables les quals eren
tingudes en compte en els casos anteriors.

Aixi mateix, i de manera similar als resultats obtinguts per Galéra, Orriols, M'Bailara,
Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al. (2012), es va detectar un increment significatiu del risc

de ser culpable de ’accident en el cas de distraccions estrictament cognitives de contingut altament

89 Avaluat amb I’escala de valéncia del Maniqui d’ Autoavaluaci6 (Self-Assessment Manikin; Lang, 1980).
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disruptiu o distractor, amb unes odds ratio de 1,90 mentre que aquestes eren de 0,82 en el cas de les
de contingut poc disruptiu o distractor, sense que en aquest darrer cas hi hagués significacio
estadistica.

Aixi doncs, veiem com la recerca de tipus epidemiologic, amb la diversitat
d’aproximacions especifiques que s’ha relatat (ja sigui utilitzant casos i controls i mesures repetides
o bé comparant entre accidentats i no accidents d’una banda, i entre accidentats responsables i
accidentats no responsables de 1’altra), ha obtingut resultats que apunten clarament en la direccio
que els comportaments de distraccié en la conduccié de vehicles comporten un increment en el risc
d’accident. El resultats, de manera global, indicarien que I’ts del telefon mobil multiplicaria el risc
al menys per quatre i que no hi hauria diferéncies significatives en funcié de si s’utilitza un
dispositiu mans lliures o no (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2007a; McEvoy, Stevenson,
McCartt, Woodward, Haworth, Palamara i Cercarelli, 2005; Redelmeier i Tibshirani, 1997; Violanti
i Marshall, 1996). A més, d’acord amb els resultats de McEvoy, Stevenson, McCartt, Woodward,
Haworth, Palamara i Cercarelli (2005) semblaria que interactuar amb passatgers també comportaria
un increment en aquest risc. En relacio a altres tasques, el grau d’increment seria també important
tot i que dependria del tipus de tasca o distraccié i que, en alguns casos (incloent aqui 1’us del
telefon mobil i mantenir una conversa amb un passatger), no s’hi ha trobat una relacié significativa
(Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2013). A més, les distraccions
Unicament cognitives amb contingut altament distractor doblarien el risc d’accident (Galéra,
Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2012; Née, Contrand, Orriols, Gil-

Jardiné, Galéra i Lagarde, 2019).

96



1.1.3. Estudis naturalistes

Tot i que els estudis analitzats fins al moment son sens dubte d'utilitat per a coneixer en
quina mesura les distraccions sén presents en els accidents i a quines distraccions es vincula una
determinada proporcié d’accidents, els estudis d'accidents no s6n, com ja s'ha esmentat, un bon
indicador del nivell de risc associat a les mateixes atés que no es té en compte el grau d’exposicié a
aquestes.

De fet, els estudis de tipus naturalista de conduccié de vehicles presenten dos grans
avantatges. En primer lloc, aquests permeten el calcul del possible sobrerisc que comporta fer les
distraccions respecte dels casos en els que el conductor no esta distret (almenys pel que fa a
distraccions observables). En segon lloc, un altre avantatge d’aquest tipus d'estudis és el fet de
captar el comportament dels conductors en situacions de conducci6 real, a diferencia dels estudis
experimentals molt majoritariament duts a terme en entorns com simuladors de la conduccio, els
quals permeten molt de control experimental pero presenten indubtablement una menor validesa
ecologica. No obstant aixo, cal tenir en compte també la possible reactivitat del conductor en els
casos en que s'investiga el comportament dels conductors en situacions del mén real quan els
participants objecte d'estudi saben que el seu comportament esta sent investigat, tal i com van
assenyalar Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin® (2005) en una recerca de
caracter naturalista que estudiava la freqiiencia dels comportaments de distraccié dels conductors a
les vies puibliques i no pas amb I’objectiu d'investigar la relacié entre distraccions accidentalitat (i

que, per tant, sera esmentat i revisat amb major detall en un apartat posterior).

90 Dit aix0, cal dir que en aquest estudi només 15 dels 70 conductors (el 21,7%) que van participar en 1'estudi van
respondre un qiiestionari que se'ls va administrar a posteriori que tenir al vehicle tota l'equipacié per a registrar el
seu comportament havia fet que el seu comportament es modifiqués. A més, només 8 d'aquests 15, van indicar que
els havia fet més conscients de qiiestions relatives a la seguretat i 5 d'ells apuntaven al registre d'audio (observar el
que deien) com a font de canvis. Segons els autors de l'estudi, res va fer pensar que el fet que el comportament fos
registrat 'hagués alterat excessivament.
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Tot i la indiscutible riquesa en la informaci6é que aporten aquest tipus d'estudis, permetent
fins i tot tenir en compte informacié del context en el que es donen les conductes, cal dir que
aquests no ens permeten, fins al moment (al menys fins on 1’autor en té coneixement), estudiar les
distraccions no observables, les merament cognitives. Quelcom similar succeeix en relacio al
concepte més ampli d'inatencio, ja que per exemple, no ens permeten saber si el conductor no va
veure algun element malgrat haver mirat.

En aquest punt, també cal dir que aquesta aproximacié no només s'ha utilitzat amb el fi
d'avaluar la relacié entre distraccions al volant i accidentalitat sin6 que també s'ha fet servir
merament amb el proposit d'investigar la freqiiencia de les distraccions al volant tal i com es
detallara en un apartat posterior (per exemple, Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish
i Staplin, 2005).

Una altra de les limitacions amb que es troben els estudis naturalistes, que estudien el
comportament d'un grup de conductors que tendeix a ser forca limitat per raons de cost economic,
és la dificultat en utilitzar els accidents com a variables degut al nombre reduit de casos en que, per
fortuna, es donen. De fet aquesta dificultat en utilitzar els accidents com a variables dependents ha
estat reconeguda des de fa temps en la psicologia del transit (Ranney, 1994). Aquest problema,
doncs, també es dona en la recerca de tipus naturalista que pren els accidents com a variable criteri,
la qual cosa pot donar lloc a una molt baixa poténcia de les proves estadistiques i per conseqiient,
conduir a un nivell elevat de risc tipus II el qual portaria a no rebutjar la hipotesi nul-la (d'igualtat, i
per tant de no sobrerisc d'accident per a la variable independent objecte d'estudi) tot i que si que fos
la situacio real.

Els estudis naturalistes que han tingut per objectiu I'estudi de I'increment en la probabilitat
de tenir un accident associat a alguns comportaments com podrien ser diferents tasques de

distraccié han hagut d'ampliar, en ocasions, el casos analitzats per tal d'incrementar la potencia
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estadistica (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006; Klauer, Guo, Simons-Morton,
Ouimet, Lee i Dingus, 2014). Aixi, s'han buscat mesures que substituissin o complementessin els
accidents com ara els quasiaccidents, els quals es donen de manera més freqiient que els accidents
tal i com observaren. Segons Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006), es considerava
que s’havia produit un quasiaccident en qualsevol circumstancia que requeris un maniobra evasiva
rapida per part del vehicle estudiat o bé per qualsevol altre vehicle, vianant, ciclista o animal per tal
d’evitar el xoc. En aquest sentit, és rellevant fer esment del fet que, segons van trobar Klauer,
Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006), accidents i quasiaccidents eren molt similars pel que fa
a les variables cinematiques contemplades en l'estudi que van portar a terme. D'altra banda, segons
Guo, Klauer, Hankey i Dingus (2010) hi ha una relaci6 positiva entre la freqiiencia dels factors que
contribueixen als dos tipus d’incidents que s’estudiaven: accidents i quasiaccidents. De fet, 1'is dels
quasiaccidents com a variable dependent per a guanyar poténcia estadistica en I'analisi dels factors
relacionats amb l'accidentalitat, duria, si de cas, a subestimar el paper d'aquests factors.

[’estimaci6 de la relacié entre accidents o quasiaccidents® i les distraccions va ser
analitzada per Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006) en un estudi naturalista conegut
com 100-car naturalistic driving study en el qual es va monitorar de forma discreta els vehicles de
manera que es registraven tant diferents variables referents al moviment del vehicle i a la
proximitat del mateix a altres aixi com també la imatge provinent de cinc cameres que permetien
reproduir la imatge del conductor (enfocant a la cara i també a les mans en una imatge des del
damunt de les espatlles), la zona del passatger, i les vistes davantera i posterior des del vehicle.
Concretament, els autors van analitzar dades recollides durant un periode de 12-13 mesos
provinents dels 109 conductors principals que formaven la mostra aixi com també de 132

conductors addicionals que van utilitzar de manera ocasional els vehicles instrumentats.

91 “Near-crash”, en la terminologia original del mateix estudi.
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Un dels principals objectius d’aquest treball va ser l'estimacié del risc associat a les
tasques distractores. Aixi, seguint una categoritzacié de les tasques distractores en tres nivells
segons el grau de complexitat de la mateixa® les estimacions de risc d’accident o quasiaccident
associades a fer una tasca distractora eren de 3,1 per a les tasques complexes, de 2,1 per a les
tasques moderadament complexes, i d’1,18 per a les tasques simples (en aquest darrer cas, les
diferencies no van ser significatives). Aixi mateix, a la taula 10 es presenten les odds ratio del risc
d’accident o quasiaccident que assoliren la significacio estadistica de diverses tasques distractores.
Hi destaca I’elevat increment associat al fet que el conductor intenti agafar un objecte que esta en
moviment, que seria del 882%. Altres tasques que tindrien un grau forca elevat de risc associat
serien mirar un objecte extern al vehicle, llegir, o maquillar-se, que més que triplicarien aquest risc
mentre que marcar un numero al telefon mobil quedaria lleugerament per sota. Tanmateix cal
esmentar que en algunes de les odds ratio associades a tasques secundaries concretes que foren
analitzades no es va arribar al nivell de significaci6 estadistica malgrat les probabilitats de tenir un
accident o quasiaccident eren molt superiors a 1 respecte quan no s'estava duent a terme cap tasca
secundaria. Molt probablement, el fet de no haver-se assolit la significacio estadistica en aquests
casos es degut a la baixa potencia estadistica de la prova derivada del nombre reduit de casos en
que aixo succei. En aquests casos hi trobariem, per exemple, el fet de tenir un insecte en el vehicle
(odds ratio de 6,37) o bé d'inserir o retirar un CD (odds ratio de 2,25) entre altres. Per altra banda,

també cal destacar que el fet parlar® amb un passatger al seient adjacent tenia una probabilitat

92 Aquesta categoritzacio de les tasques distractores sera explicada amb més detall en un apartat posterior.

93 Els autors es refereixen repetidament en el text al fet de portar un passatger en el seien adjacent com a factor
protector pero en canvi, en 1’apéndix on es defineixen operativament les distraccions avaluades, la categoria
“passatger en el seient adjacent” és definida tenint en compte el fet de parlar al passatger. Concretament, utilitzen
la segiient definici6: “El conductor esta parlant a un passatger assegut al seient adjacent [...] o el conductor esta
clarament mirant i parlant al passatger” (“Driver is talking to a passenger sitting in adjacent seat that can be
identified by the person encroaching into the camera view or the driver is clearly looking and talking to the
passenger”; p. 131).
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associada de veure’s involucrat en un accident o quasiaccident menor a 1 de manera significativa,

per la qual cosa aquest fet podria ser interpretat com a factor de proteccio.

Taula 10: Odds ratio significatives per al risc d’accident o
quasiaccident de diverses tasques secunddries a l’estudi de
Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006).

Tasca secundaria Odds ratio
Abastar un objecte que es mou 8,82
Mirar un objecte extern 3,70
Llegir 3,38
Maquillar-se 3,13
Marcar un nimero al telefon mobil 2,79
Passatger en el seient adjacent 0,5

Un estudi similar portat a terme per Klauer, Guo, Simons-Morton, Ouimet, Lee i Dingus
(2014) es va proposar, de la mateixa manera que I’estudi anterior, mesurar la magnitud en la qual el
fet de realitzar diferents tasques secundaries contribuia en I’increment del risc d’accident, pero en
aquest cas en conductors novells. A més, aquest estudi va permetre també obtenir dades sobre
possibles diferencies els increments del risc quan s’afronten tasques secundaries al volant entre
conductors novells i experimentats™.

Pel que fa a I’increment en el risc de quasiaccident o accident quan s'estan duent a terme
tasques secundaries per part de conductors novells, els resultats varen mostrar que aquest es veia
incrementat de manera significativa en la majoria de les tasques presentades a la taula 11. Per
exemple, es va observar que el risc d'accident o quasiaccident es multiplicava fins a 8,32 vegades

en el cas de marcar o trucar pel telefon mobil, comportament per al qual aquest increment era més

94 Les dades referents a conductors experimentats foren les obtingudes en 1’estudi descrit préviament, dut a terme per
Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks, i Ramsey (2006) i conegut com a 100-Car Naturalistic Driving Study.
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elevat. De manera general, s'observa que les tasques secundaries es relacionen amb un increment
en el nivell de risc. Tot i aix0, parlar pel telefon mobil, ajustar controls que no fossin la radio o el
climatitzador o calefactor, i beure no arribaren a la significacio estadistica. S’ha de tenir en compte
pero, com en el cas de l'estudi anterior, la dificultat en obtenir una bona poténcia de les proves
estadistiques degut al nombre reduit de casos en els quals s'observaven accidents o quasiaccidents
en aquestes circumstancies. Per altra banda, i malgrat el solapament dels intervals de confianca del
95% en molts casos (cal dir que els intervals de confianca eren relativament amples degut al petit
nombre d'accidents i quasiaccidents), la majoria de les estimacions de nivell de risc relatiu per a

conductors novells tendien a ser més elevades que les dels conductors experimentats.

Taula 11: Odds ratio del risc d’accident o quasiaccident associat a la realitzacio
de diverses tasques secundaries per part de conductors novells a I’estudi de
Klauer, Guo, Simons-Morton, Ouimet, Lee i Dingus (2014).

Tasca Odds ratio

Usar el telefon mobil

Enviament o lectura de missatges de text o accedir a Internet 3,87

Marcar o trucar 8,32

Parlar 0,61

Agafar el telefon 7,05
Agafar altres objectes (diferents del telefon mobil) 8,00
Mirar quelcom al marge de la carretera 3,90
Ajustar la radio o el climatitzador o calefactor 1,37
Ajustar altres controls 2,60
Menjar 2,99
Beure 1,36
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Tal i com s'especificara en I'apart posterior dedicat a la definicié de les distraccions en el
camp de la conduccid, Ranney, Mazzae, Garrot i Goodman (2000) van proposar que les
distraccions podien ser visuals, auditives, biomecaniques, distraccions cognitives, i que aquests
tipus no serien mutuament excloents. Una molt interessant recerca de Simons-Morton, Guo,
Klauer, Ehsani i Pradhan (2014) va analitzar l'efecte d'un d'aquests tipus de distraccions en
conductors novells adolescents® en un estudi naturalista similar al de Klauer, Dingus, Neale,
Sudweeks i Ramsey (2006). En concret, va avaluar l'efecte de la duracié de la distraccié visual
(dirigir la mirada a llocs que no so6n la carretera) a través de dues variables operatives concretes: la
duracié de la mirada més llarga fora de la carretera®™, i la duraci6 total de les mirades fora de la
carretera”. Aquestes dues variables van ser computades per als 6 segons previs a tots els accidents
0 quasiaccidents i també per a periodes de la mateixa durada aleatoriament escollits. Les dues
variables foren categoritzades en les segiients variables dicotomiques: >1 s. vs. <1 s., >2 s. vs. <2
S., >3 s.vs. <3s.,i>4s. vs. <4 s. Executant diferents models de regressio logistica es van obtenir
les odds ratio que es presenten a la figura 8. Els models, d'una banda, es van portar a terme per a
totes les tasques secundaries, i de l'altre, només per a aquelles que tenien a veure amb 1'is de
dispositius portatils com ara el teléefon mobil, tot i que entre aquestes també s'hi incloia el fet de
localitzar-lo o agafar-lo. Els resultats mostraren que el risc d'accident i quasiaccident s'incrementa
de manera substancial a la vegada que ho fa la duracié de la mirada més llarga fora de la carretera.
Aixi mateix, la duraci6 total de la distraccié visual també estava relacionada de manera positiva

amb el risc de veure's involucrat en un accident o quasiaccident.

95 Es tractava de conductors que feia 3 setmanes o menys que tenien el carnet a l'inici de l'estudi, que dura 18 mesos
en la seva fase de recollida de dades.

96 “Single longest glances of eyes off the roadway” en la terminologia original de I'estudi.

97 “Total duration of eyes away from the roadway” en la terminologia original de l'estudi.

103



12

108

10

Duracks de la mirada més llarga

/ R en totes les tasques secundanes
8

2 Durackh de la mirada més llarga
: en ['is de dispositius portatils

& 5.9
55 . DUrACH total de les mirades fora
’ de |3 carretera en totes les
tasques secundiries
4
B
= e Durachh total de les mirades fora

de |3 carretera en 0= de dispos-

28 us portatils
G /

0 T T T 1
&5 o o o o
ik LY L? P g
. K & £ . o) Kol
k- o ¢ sy
P q -7 -:h ':"'J

Figura 8: Increment en el risc d'accident o quasiaccident en funcié de la
duracio de dos parametres de distraccio visual a I’estudi de Simons-Morton,
Guo, Klauer, Ehsani i Pradhan (2014).

Si bé en els estudis naturalistes que pretenien avaluar I’increment del risc d’accident
analitzats fins ara s’hi analitzaven casos d’accidents conjuntament amb casos de quasiaccidents,
Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey (2016) van elaborar el primer estudi
d’aquest tipus en el qual s’analitzen els factors d’accidentalitat agafant estrictament casos
d’accidents. Tal i com s’ha comentat, els anteriors estudis naturalistes capturaven pocs accidents, la
qual cosa feia necessaria la inclusié dels quasiaccidents en els estudis, mentre que en aquest treball

(Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey, 2016) es van analitzar fins a 905
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accidents en els quals s’havia produit alguna lesié o danys materials. En aquest cas, els autors es
van basar en les dades del Second Strategic Highway Research Program Naturalistic Driving Study
(SHRP 2 NDS) el qual, a més d’haver utilitzat un sistema de recollida de dades més avancat, conté
informaci6 de més de 3.500 conductors recollida durant un periode de 3 anys i de més des 1.500%
accidents classificats en 4 nivells de severitat que inclouen col-lisions menors. Més concretament,
aquests conductors, que tenien entre 16 i 98 anys, eren 1.703 dones, 1.559 homes i 280 conductors
addicionals que no van voler donar aquesta dada els quals es classificaven en dos tipus de
participants: participants principals (aquells que eren el conductor principal del vehicle i que foren
objecte de diferents avaluacions com ara sobre la capacitat de conduir, etc.) i participants
secundaris (que regularment conduien algun dels vehicles que s’havien instrumentat per a la
recollida de les dades). Aquestes dades foren recollides sobre conductors que residien en les
proximitats de sis centres diferents situats a diversos Estats dels Estats Units.

Més especificament, en aquest estudi s’analitzava el rol de quatre factors relatius al
comportament dels conductors: a) discapacitat o impediment observable® (incloent 1’efecte de
I’alcohol i altres drogues, el plor i/o agitacié emocional), b) error en la conduccié' (incloent
qualsevol error dut a terme pel conductor en maniobrar el vehicle com ara no cedir el pas quan
corresponia o altres), c¢) errors momentanis de judici' (inclou portar a terme una conducci6

agressiva i I’excés de velocitat), i d) les distraccions observables'®

. En aquesta darrera categoria els
autors esmenten que s’hi inclou I’ts de dispositius (integrats o no en el vehicle), la interaccié6 amb

passatgers del vehicle i també les distraccions externes al vehicle.

98 Cal fer notar que no tots els accidents de la base de dades utilitzada van ser analitzats en aquest treball.

99 Aquesta categoria és originalment anomenada “observable impairment” i fou determinada a partir de la observaci6
dels 20 segons previs a 1’accident.

100 El nom original per a aquesta categoria era “driver performance error”.
101 En aquest cas, el nom original de la categoria és “momentary driver judgment error”.

102 Es parla, en aquest cas, de “observable driver distraction”, i es determinava a partir de la observaci6 dels 6 segons
que precedien I’accident.
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En el 87,7% dels accidents analitzats en aquest estudi es donava algun dels factors
considerats anteriorment. De manera encara meés remarcable, es va observar algun tipus de
distraccio en el 68,3% dels accidents, mostrant aixi 1’enorme proporcio d’accidents en els quals les
distraccions podrien jugar un paper determinant. En el 54,5% de casos, s’havien produit algun tipus
d’error de conducci6 i alguna distraccié conjuntament. Més reveladores son encara, en aquest
sentit, les odds ratio associades a les distraccions que ens indiquen I’increment en el risc d’accident
que comporten les mateixes. Tal i com es mostra a la taula 12, els comportaments de distraccio en
conjunt impliquen que el risc d’accident es multipliqui per dos. Aix0 no obstant, la variabilitat en
les odds ratio associades a cada comportament especific és enorme. Entre els comportaments
associats a un major increment relatiu del risc d’accident hi trobem, en primera instancia, marcar en
el telefon mobil, que implicaria un increment del risc d’accident del 1.220%, seguit de llegir o
escriure (incloent fer-ho en una tauleta) i agafar algun objecte (excloent el teléefon mobil, que fou
computat independentment), ambdos incrementant el risc d’accident un 990% i un 910%

respectivament.
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Taula 12: Odds ratio del risc d’accident associat a la realitzacio de diverses
distraccions observables a [’estudi de Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez,
Buchanan-King i Hankey (2016).

Distraccié observable Odds ratio
Manipular qualsevol dispositiu del vehicle 2,5
Manipular la radio 1,9
Manipular els controls del clima 2,3
Manipular un altre dispositiu del vehicle 4,6
Utilitzar el telefon mobil (sense mans lliures) 3,6
Navegar en el telefon mobil 2,7
Marcar en el teléfon mobil (sense mans lliures) 12,2
Agafar el telefon 4,8
Missatges de text en el telefon mobil (sense mans lliures) 6,1
Parlar pel telefon mobil (sense mans lliures) 2,2
Infant al seient del darrera 0,5
Interactuar amb un passatger (adult o adolescent) 1,4
Llegir o escriure (incloent fer-ho a una tauleta) 9,9
Menjar 1,8
Beure 1,8
Higiene personal 1,4
Agafar algun objecte (que no sigui el telefon mobil) 9,1
Ballar en el seient 1,0
Mirar algun objecte extern per un periode de temps prolongat 7,1
Global (qualsevol distraccio) 2,0

Un altre aspecte molt destacable d’aquesta recerca és 1’estimacié de 1’increment en el risc
d’accident relativa a 1’ds del teléefon mobil sense mans lliures incloent diferents tipus de tasques

(enviar missatges o navegar pel telefon mobil, parlar pel mateix, etc.), la qual seria del 360%. Cal
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assenyalar, pero, que no només marcar en el telefon mobil representa un risc molt més elevat que
aquest risc per a totes les tasques de manera global sind que altres tasques relacionades amb 1’ts
del telefon mobil com ara la lectura i enviament de missatges de text amb el telefon mobil i també

agafar el teléfon mobil'®

comporten increments de risc més elevats, del 610% i del 480%
respectivament. Aixi mateix, una altra distraccié que representa un enorme increment en el risc
d’accident d’acord amb els resultats obtinguts per Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King

i Hankey (2016) seria mirar algun objecte extern per un periode de temps prolongat'™

, essent
aquesta xifra del 710%, mentre que un altre aspecte destacable és I’elevat risc de 1’us de dispositius
integrats en el vehicle, que arriba fins a multiplicar per 4,6 el risc d’accident per a aquells que no
son la radio o I’equip de so i els dispositius de control climatic'®.

Es rellevant també el resultat que semblaria mostrar que el fet d’interactuar amb infants al
seient del darrere sigui un factor protector de ’accidentalitat ja que reduiria aquest risc a la meitat.
Sembla plausible, tal i com argumenten els autors en la discussi6 d’aquest resultat, que aquest
efecte no sigui degut a la distraccié en si mateixa siné a una tendencia acusada a prendre mesures
compensatories del risc mentre es porta a terme la distraccié com ara la reduccio6 de la velocitat o
I’increment de la distancia respecte del vehicle precedent.

Cal remarcar que les dades presentades a la taula 12 fan referéncia al nivell d’increment de
risc que representa cada conducta de distracci6 al volant i no pas la importancia de cada conducta
distractora pel que fa al nombre absolut d’accidents (o la proporci6 relativa) que representa ates

que cal contemplar les enormes diferéncies al respecte de la freqiiencia amb la qual els conductors

porten a terme les mateixes.

103 No ens referim aqui a agafar una trucada en el teléefon mobil sin6 a agafar I’objecte en si.
104 La denominaci6 original d’aquesta categoria era “external glance duration to external object”.

105 Es referiria basicament a ments de les pantalles tactils (“touchscreen menus”, en anglés).
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De nou, malgrat les enormes diferencies en les odds ratio d’increment de risc d’accident
en funcié de les diferents distraccions observables, sembla clar que les mateixes comporten, de
manera gairebé univoca, un increment notori i general del risc. De fet, el calcul agregat per a les
diferents distraccions ens mostra que de manera general, les distraccions doblarien el risc

d’accident per comparacio amb la conduccio sense distraccions observables.

1.1.4. Conclusions

En resum, els estudis basats en accidents ens ofereixen un rang de xifres forca ampli de la
proporcié d’accidents en els quals hi havien implicades les distraccions en la conduccid, que seria
d’entre 1'1,8% i el 33,3% dels mateixos (Beanland, Fitzharris, Young i Lenné, 2013; Gordon, 2005;
McEvoy, Stevenson i Woodward, 2007b; Pettitt, Stevens i Burnett, 2005; Stevens i Minton, 2001;
Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001; Talbot, Fagerlind i Morris, 2013; Wang, Knipling i
Goodman, 1996; Wilson i Stimpson, 2010) tot i que cal dir que en un estudi naturalista basat
Unicament en accidents es va trobar que s’havia produit una distracci6 en el 68,3% dels accidents
que s’hi havien enregistrat (Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey, 2016).

Les recerques de tipus epidemiologic, a més, han mostrat que el fet de portar a terme
alguns comportaments de distracci6 sembla estar clarament associat a un increment de
I’accidentalitat, singularment en el cas de 1’Gs del telefon mobil (McEvoy, Stevenson i Woodward,
2007a; McEvoy, Stevenson, McCartt, Woodward, Haworth, Palamara i Cercarelli, 2005;
Redelmeier i Tibshirani, 1997; Violanti i Marshall, 1996) pero també en altres comportaments com
ara interactuar amb passatgers (McEvoy, Stevenson, McCartt, Woodward, Haworth, Palamara i
Cercarelli, 2005), distraccions degudes a esdeveniments que ocorren fora del vehicle, dins del

mateix i també diferents activitats del conductors (Bakiri, Galéra, Lagarde, Laborey, Contrand,
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Ribéreau-Gayon et al., 2013), i fins i tot distraccions tnicament cognitives d’una certa intensitat
(Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2012).

No obstant aixo, els estudis que aporten una evidencia més clara de I’increment de risc que
les distraccions comporten son els estudis de tipus naturalista. Aquesta evidencia és, a més, d’una
elevada validesa ecologica ja que es tracta de I’estudi de conductors circulant en el mén real. Els
estudis de Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006) i Klauer, Guo, Simons-Morton,
Ouimet, Lee i Dingus (2014) assenyalen que diverses conductes distractores incrementen el risc
d’accident tant en conductors experimentats com amb conductors novells, tot i que aquest
increment tendiria a ser major en els darrers. En el primer cas, destacaria el fet d’agafar un objecte
que s’esta movent (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006), i en el segon agafar el
telefon mobil o altres objecte i també marcar en el telefon mobil (Klauer, Guo, Simons-Morton,
Ouimet, Lee i Dingus, 2014). En una proposta d’agrupacio de les conductes distractores en funcio
del seu nivell de complexitat, es va observar com les tasques complexes haurien incrementat el risc
d’accident o quasiaccident en un 310%. També les tasques moderadament complexes
incrementarien aquest risc significativament en un 210% mentre que !’increment associat a les
tasques distractores simples no seria estadisticament significatiu (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks
i Ramsey 2006). A més, sembla clar que el paper de la distraccié visual és importantissim ja que
s’ha pogut constatar la gran progressio d’aquest sobrerisc a mesura que s’incrementa la duraci6 de
la distracci6 visual (Simons-Morton, Guo, Klauer, Ehsani i Pradhan, 2014). Certament, els primer
estudis naturalistes que perseguien 1’objectiu de quantificar el nivell de risc afegit de les
distraccions tenien la necessitat d’estudiar tant accidents com quasiaccidents per la dificultat de
reunir prou dades dels primers (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006; Klauer, Guo,
Simons-Morton, Ouimet, Lee i Dingus, 2014; Simons-Morton, Guo, Klauer, Ehsani i Pradhan,

2014). Afortunadament, ja no només disposem de dades que evidencien !’increment del risc
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analitzant episodis d’accident i de quasiaccident. Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i
Hankey (2016) van superar aquesta possible limitacio i els seus resultats, de nou van deixar clar
que I’increment del risc arribaria fins al 1.220% en el cas de marcar en un telefon tot i que hi havia
altres comportaments, com ara els relacionats amb la higiene personal que comportarien un
increment del risc molt menor (del 140% en aquest cas). Malgrat 1’enorme diferéncia en els nivells
de sobrerisc que impliquen diverses distraccions, 1’estudi de Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez,
Buchanan-King i Hankey (2016) aporta un interessant resum de la situacio trobant que, de manera
agregada, les distraccions dels conductors doblarien el risc d’accident. En efecte, sembla clar que el
fet d’estar distret comporta un significatiu increment del risc de patir un accident.

En conjunt, doncs, les investigacions sobre la relacié entre les distraccions i la conduccio
mostren, al marge de 1’heterogeneitat en els metodes i procediments utilitzats per a avaluar-la i la
disparitat en els resultats obtinguts, una tendencia forca sistematica a relacionar aquests dos
fenomens. Conseqiientment, la constatacié d’aquesta relacio constitueix el fonament principal de

les distraccions en la conduccié com a objecte d’estudi.

1.2. Que s’entén per distraccions en la conduccio de vehicles?

En la literatura cientifica sobre les distraccions en la conducci6 es poden trobar diverses
definicions diferents de les mateixes. Una definicid, en aquest cas, de Ranney, Mazzae, Garrot i
Goodman (2000) la qual, tal i com assenyala Sullman (2010), semblaria congruent amb el sentit
comu, és la que defineix la distraccié en la conducci6 com “qualsevol activitat que allunya
I’atencié del conductor de les tasques principals de la conducci6' (p. 1)”. A criteri de Ranney,

Mazzae, Garrot i Goodman (2000), aquestes tasques secundaries (en el sentit que no serien la tasca

106 La definici6 original en llengua anglesa és la segiient: “Any activity that takes a driver's attention away from the
task of driving”.
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principal, que és conduir) podrien ser tasques relacionades amb la conduccio6 (per exemple ajustar
un mirall retrovisor), tasques indirectament relacionades amb la conduccié (per exemple 1’tis d’un
navegador), i tasques no relacionades amb la conduccio (per exemple encendre una cigarreta).

A més de proposar aquesta definicié de tasques secundaries, Ranney, Mazzae, Garrot i
Goodman (2000) van proposar que les distraccions poden ser examinades en quatre categories
diferents: distraccions visuals (per exemple, mirar un lloc que no és la carretera), distraccions
auditives (per exemple, un telefon mobil que sona), distraccions biomecaniques (per exemple,
ajustar el volum de la radio), i distraccions cognitives (estar pensant en quelcom no relacionat amb
la tasca de conduir). D'acord amb aquesta proposta, no es tractaria de categories mutuament
excloents. Aixi, una conducta de distraccié determinada podria incloure diferents components, i de
fet, seria el cas d'una bona part de les distraccions més freqiients dels conductors. Per exemple,
escoltar el que diu un passatger del vehicle inclouria una distraccié auditiva i al mateix temps una
distraccio cognitiva, per la necessitat de processar la informacio, el contingut de la conversa. A
més, podria donar-se a la vegada una distraccio6 visual si el conductor el mira mentre atén les seves
paraules o el contesta, i fins i tot biomecanica en cas que gesticuli quan dona una resposta.

Més enlla de l'aportacio d'aquests autors, interessant a nivell conceptual pero
probablement massa genérica i no suficientment operativa, cal dir que, tal i com remarquen
diferents autors que han abordat la giiestio (Lee, Young i Regan, 2009; Pettitt, Burnett i Stevens,
2005), hi ha forca diversitat en la definicio del concepte de distraccions en la conducci6 de
vehicles. Per a exemplificar-ho, es pot consultar un llistat (que no pretén ser exhaustiu) de fins a
catorze definicions diferents d’aquest concepte en un capitol dedicat a aquesta qiiestio de Lee,
Young i Regan (2009). De fet, I’heterogeneitat en les definicions del concepte de distraccio en els

diferents estudis sobre la materia ha estat assenyalada com una de les causes de la disparitat en els
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resultats obtinguts juntament amb la diversitat metodologiques i les diferencies en les fonts de
dades (Montes, Ledesma i Poo, 2014).

Una altra definicié de les distraccions molt freqiientment utilitzada per investigadors del
camp de les distraccions en la conduccié és la que presenten Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman
(2001) basant-se de manera literal en les dues definicions de distraccions internes i externes de
Treat (1980) segons les quals es defineixen les distraccions en la conduccié com la situacio en la
qual “un conductor es demora en la identificaci6 d’informaci6 necessaria per a portar a terme de
manera segura la conduccié perque algun esdeveniment, activitat, objecte, o persona que es troba
dins o fora del vehicle forca o indueix el conductor a allunyar la seva atenci6 de la conduccié'” (p.
21)”. Tal i com assenyalen Regan, Halett i Gordon (2011), aquesta definicio es basa en els efectes
adversos del fet de destinar l'atencié a altres activitats i treure-la, almenys parcialment, de la
conducci6. Per altra banda, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) subratllen que aquesta
definici6 de distracci6 considera un requisit per a parlar de distraccio la presencia d’un
esdeveniment desencadenant, cosa que distingiria la distraccié d’altres formes d’inatencié d'acord
amb el seu punt de vista. Segons aquests autors, doncs, aquest element, seria el que distingiria la
distraccié de la conduccié de la inatenci6 o de quan el conductor esta absort en els seus propis
pensaments. El fet de considerar que per a que es pugui parlar de distraccio s'ha de donar algun
esdeveniment o activitat, o bé hi ha d'haver un objecte o persona que, situat dins o fora del vehicle,
capti 'atencio del conductor i en tregui de la conducci6 és considerat per alguns autors com ara
Montes, Ledesma i Po6 (2014) un aspecte en el que hi ha forca consens. Com veurem més
endavant, pero, hi ha propostes discrepants si s'entén que aixo exclou l'activitat mental o les
distraccions de caracter solament cognitiu tal i com ho fan Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman

(2001) o els mateixos Montes, Ledesma i Po6 (2014). De fet, malgrat parlar de forca consens,

107 Cita textual: “when a driver is delayed in the recognition of information needed to safely accomplish the driving
task because some event, activity, object, or person within or outside the vehicle compels or induces the driver’s
shifting attention away from the driving task” (p.6).
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Montes, Ledesma i Po6 (2014) reconeixen que no hi ha acord absolut al respecte i que segons altres
autors, en les distraccions solament cognitives o internes com per exemple somniar despert si que

hauria un desencadenant (intern en aquest cas, és a dir, el pensament) malgrat no ser observable.

1.2.1. Revisions de les definicions existents: els elements

conformadors de la definicio

Diversos treballs han abordat la problematica de les diferents definicions de les
distraccions en la conducci6 de vehicles i una estrategia molt freqiient ha estat la de revisar les
definicions preexistents amb I'objectiu de determinar els elements necessaris per proposar una
definici6 clara, operacional i exhaustiva. Pettitt, Burnett i Stevens (2005) van considerar, després de
revisar algunes definicions de distraccio, que les definicions disponibles del fenomen assenyalaven
alguns dels components que una definicié exhaustiva del mateix hauria de tenir en compte.
Especificament, aquests serien els segiients aspectes: la distincio entre distracci6 i inatencio, el
reconeixement que la font de la distraccid6 pot ser interna o externa al vehicle (i per tant,
implicitament, reconeixer que les fonts de distraccié abasten aspectes que transcendeixen les
tasques iniciades pel propi conductor), el fet que la distraccié pot ser categoritzada en quatre tipus,
i els efectes de la distraccio sobre la tasca de conduir.

Segons Pettitt, Burnett i Stevens (2005), el resultat de la distraccio és la conduccié no
atenta pero en canvi, consideren que la inatencié no sempre és causada per una distraccié. Si bé en
aquest aspecte la seva proposta estaria d'acord amb la proposta taxonomica de la inatenci6 de
Regan, Hallett i Gordon (2011) que es descriura més endavant, aquestes dues no coincidirien a

I'hora de clarificar que és el que es considera que és distraccio i que no ho és.
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Aixi, seguint la revisié de la definicié de les distraccions en la conduccié del treball de
Pettitt, Burnett i Stevens (2005), aquests suggereixen que la definicié del concepte de distracci6 ha
de considerar la presencia d'un esdeveniment que causi el fet de prestar atencié a aquest aspecte
quan, altrament, s'hauria prestat a la tasca de conduir. Segons aquests autors, i en linia amb el
plantejament exposat més amunt de Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001), aquest aspecte
seria el que permetria acotar les distraccions respecte del concepte d'inatencio.

Aixi doncs, responent als elements anteriorment esmentats, Pettitt, Burnett i Stevens
(2005, p.11) proposen la segiient definicio de distraccié en la conducci6 basada en quatre
components:

1. Retard per part del conductor en el reconeixement de la informacié necessaria per
mantenir el control lateral i longitudinal del vehicle de manera segura (impacte)'®.

2. Degut a algun esdeveniment, activitat, objecte o persona, dins o fora del vehicle
(agent)'®.

3. El qual forga o tendeix a induir un allunyament de I'atencid de les tasques fonamentals
de la conducci6 (mecanisme)'".

4. Comprometent les capacitats auditives, biomecaniques, cognitives, o visuals, o una
combinaci6 d'aquestes (tipus)'"'.

Una altra de les consideracions sobre quines son les qiiestions que ha d'abordar una

definicio exhaustiva de les distraccions en la conducci6 és la de Ranney (2008), que proposa tres

punts principals. En primer lloc, hi hauria la discussio sobre si és necessaria la preséncia d'una font

108 Originalment, en llengua anglesa: “Delay by the driver in the recognition of information necessary to safely
maintain the lateral and longitudinal control of the vehicle (the driving task) (Impact).”

109 Originalment, en llengua anglesa: “Due to some event, activity, object or person, within or outside the vehicle
(Agent).”

110 Originalment, en llengua anglesa: “That compels or tend to induce the driver's shifting attention away from
fundamental driving tasks (Mechanism).”

111 Originalment, en llengua anglesa: “By compromising the driver's auditory, biomechanical, cognitive or visual
faculties, or combinations thereof (Type).”
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de distracci6 identificable, sigui aquesta quelcom observable o bé una tasca que és duta a terme pel
mateix conductor. Com ja s’ha comentat anteriorment, tot i que sembla haver-hi una acceptacio
general del fet que és necessaria la presencia d'un element que desencadeni la distraccié (Pettitt,
Burnett i Stevens, 2005; Trezise, Stoney, Bishop, Eren, Harkness, Langdon, et al., 2006 segons se
cita a Ranney, 2008), també és cert que hi ha un creixent interes cientific pel component cognitiu
de les distraccions dels conductors, i fins i tot, per les distraccions estrictament cognitives (veure
per exemple, Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2012;
Lemercier, Pécher, Berthié, Valéry, Vidal, Paubel et al., 2014; Martens i Brouwer, 2013). En segon
lloc, roman la qiiestio del grau de control que té el conductor sobre l'esdeveniment desencadenador.
Trezise, Stoney, Bishop, Eren, Harkness, Langdon, et al. (2006), segons se cita a Ranney (2008),
van proposar tres categories en relacié a aquest aspecte: distraccions a proposit''* (per ex. inserir un
CD), incidentals'” (per ex., respondre una trucada al teléfon mobil), i no-controlades'* (per ex. el
moviment d'un animal de companyia que viatja dins el vehicle). Ranney (2008) rebla, pel que fa a
les dues primeres categories, que la distincié entre ambdues és debil, i pel que fa a la tercera
categoria, que aquest darrer grup no sembla estar entre els focus de preocupacio de la recerca sobre
conducci6 distreta. En tercer lloc, hi situa la qiiestio de si s'haurien d'incloure en les distraccions
esdeveniments o activitats que succeeixen fora del vehicle de la mateixa manera que aquelles que
es donen dins el vehicle.

Atenent a aquests tres aspectes, la Australian Road Safety Board (2006), segons se cita a
Ranney (2008), va presentar la segiient definicio: “La distraccio6 en la conduccio és la desviacié de
l'atencié de la tasca principal de la conduccié de manera voluntaria o involuntaria que no esta

relacionada amb algun tipus d'impediment (per alcohol, drogues, fatiga, o problema medic), i en

112 “Purposeful”, en la terminologia original.
113 “Incidental”, en la terminologia original.

114 “Uncontrolled”, en la terminologia original.
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que aquesta desviacio de l'atencid succeeix perqué el conductor esta portant a terme una tasca (o
tasques) addicional i temporalment focalitzant 1’atenci6 en un objecte, esdeveniment, o persona no
relacionada amb les tasques principals de la conducci6. El desviament de l'atencio perjudica la
consciencia situacional del conductor, la presa de decisions, i/o 1'execucié resultant, en alguns
casos, en una col-lisi6 o un quasiaccident o una acci6 correctiva per part del conductor i/o un altre
usuari de la via'™”.

Aquesta definici6 sembla suficientment operativa i, tal i com comenta Ranney (2008), crea
uns limits que permeten distingir amb suficient claredat entre distraccions i altres formes
d'inatencio. Tot i aixo, i tal i com esmenta aquest mateix autor, la principal feblesa de la mateixa és
el fet no incloure la distraccié tinicament cognitiva, més enlla de com a component o efecte de
portar a terme una tasca secundaria. Es d'interés fer aqui una precisié aportada per part de Montes,
Ledesma i Pod (2014) al respecte de les distraccions cognitives o internes tal i com proposen
denominar-les. Tal i com especifiquen, el concepte de distracci6 cognitiva, malgrat ser
conceptualment similar a la distraccio interna, també inclouria el component cognitiu de diferents
activitats distractores que inclouen també altres components (com per exemple, es donaria en el cas
de mantenir una conversa a través del telefon mobil mentre es condueix). Per contra, segons
Montes, Ledesma i Pod (2014) el concepte de distracci6 interna apuntaria especificament als casos
en que la distraccio es generada en la ment del conductor. Cal dir pero, que l'us del terme

distraccions internes que proposaren també pot portar a confusions ja que aquest s'ha fet servir amb

forca freqiiencia per a designar les fonts de distracci6 situades a l'interior del vehicle (per exemple

115 La cita textual original en anglés és la segiient: “Driver distraction is the voluntary or involuntary diversion of
attention from the primary driving tasks not related to impairment (from alcohol, drugs, fatigue, or a medical
condition) where the diversion occurs because the driver is performing an additional task (or tasks) and
temporarily focusing on an object, event, or person not related to the primary driving tasks. The diversion reduces
a driver's situational awareness, decision making, and/or performance resulting, in some instances, in a collision or
near-miss or corrective action by the driver and/or other road user”.
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Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer, Stansifer i Castellan, 1979; o Pettitt, Burnett i
Stevens, 2005).

El fenomen de les distraccions estrictament cognitives o internes si que esta recollit dins el
concepte de distraccio en la proposta de Regan, Hallett i Gordon (2011), la qual presenta una
taxonomia exhaustiva de tipus d'inatencio entre els quals hi hauria les distraccions en la conduccié
incloent en aquest tipus les distraccions de tipus estrictament cognitiu.

Per la seva part, Lee, Young i Regan (2009) puntualitzen en la seva revisi6 de més d’una
desena de definicions que algunes consideren la distraccié en termes dels efectes que tenen sobre la
conducci6 del vehicle mentre que en d’altres casos es fa en termes de les activitats o objectes que
porten aquests efectes. Aixi mateix, consideren que s’hi pot identificar fins a cinc elements
diferents en les mateixes. Aquests serien la font, la localitzacié de la font, la intencionalitat, el
proces i el resultat. Pel que fa a la font, algunes definicions reconeixen que la distraccio pot
provenir de diferents tipus de fonts que inclouen objectes, persones, esdeveniments o activitats aixi
com també que aquests poden estar localitzats tant dins com fora del vehicle. Lee, Young i Regan
(2009) també reconeixen com a font de distraccio les activitats internes (en el sentit de mentals) i
assenyalen, a més, que per a la definicié de les distraccions en la conduccio, la localitzacié de la
font és irrellevant. Pel que fa a la voluntat, consideren que la distracci6 es dona tant el cas en que
un conductor decideix desviar la seva atencio de la tasca de la conduccié com quan ho fa de manera
no voluntaria prestant atencié a algun element salient que percep. Segons Lee, Young i Regan
(2009) moltes de les definicions parlen de 1’atencio i la distribucié de la mateixa com a procés
subjacent a la interferencia amb I’activitat principal. Moltes d’elles, a més, també tenen en compte
els resultats o efectes de la distraccié sobre la seguretat en la conduccio, el risc d’accident o bé
parametres més especifics de la conduccid. Lee, Young i Regan (2009) remarquen que definir la

distracci6é en termes dels seus efectes és font de problemes ja que aleshores la presencia o no de
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distracci6 dependria de les mesures que se seleccionin per a determinar-la. En aquest sentit
assenyalen de manera pertinent que alguns estudis han mostrat que la distraccié cognitiva podria
relacionar-se amb una millora del control lateral pero un empitjorament de la indagaci6 visual i, per
tant, entendre-la com a distraccié o no dependria de com es mesuressin els efectes. Atenent a tots
aquests elements aquests autors proposaren la segiient definicié: “La distracci6 en la conduccio és
una desviacio de 1’atencio de les activitats critiques per a una conducci6 segura cap a una activitat
alternativa” (p. 34)""°.

Al seu torn, i fruit de la revisi6 d'algunes de les diverses definicions més utilitzades,
Regan, Hallett i Gordon (2011) subratllen quatre aspectes que sén comuns en les mateixes: a) el fet
que es produeix una desviacio de l'atencio de la conduccid; b) que I'atenci6 es desvia cap a una
altre activitat, dins o fora del vehicle, la qual pot estar o no relacionada amb la conduccio; c)
aquesta activitat alternativa pot forcar o induir el conductor a desviar I'atencio cap a la mateixa; i d)
hi ha la presumpcid, implicita o explicita, que la seguretat en la conducci6 es veu afectada
negativament. Aquests autors, a més, van fer una proposta taxonomica exhaustiva de la inatencid
en la conducci6 que aborda la definici6 d'aquest concepte, les seves tipologies amb pretensio
d'exhaustivitat, aixi com la definici6 de les distraccions en la conduccio i la relacié entre aquest

concepte i 'anterior d'inatencio.

1.2.2. Distincio entre inatencio i distraccio en la conduccio

Malgrat la dificultat de distingir ambdo6s conceptes que han referit els autors que han
portat a terme estudis basats en accidents reals (per exemple Talbot, Fagerlind i Morris, 2013), la

distincié d'aquests dos conceptes es troba recurrentment en la literatura especialitzada. De fet,

116 Originalment, en anglés, “driver distraction is a diversion of attention away from activities critical for safe driving
toward a competing activity”.
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encara que aquesta distincié efectuada per investigadors majoritariament anglofons pot resultar
estranya a catalanoparlants o castellanoparlants atenent a 1is generalitzat d'ambdds mots com a
sinonims practicament intercanviables, tant el Diccionari de I'Institut d'Estudis Catalans com el de
la Real Academia de la Lengua semblen introduir el mateix matis. Aixi, la definicié del mot catala
distraccio, és la segiient: “Allo que distreu 1’atencid, que diverteix. Tenir necessitat de distraccions.
Li heu de procurar distraccions. Es un poble on no hi ha distraccié de cap mena”'"’.

Al seu torn el verb distreure és definit de la segiient manera: “Apartar 1’atencio (d’una
persona) d’allo a que s’aplica o hauria d’aplicar-se. No res el distreu del seu treball. Li convé molt
d’escoltar atentament 1’explicacio: no el distreguis parlant-li. Procura distreure’l: que no s’adoni

que sortim”"'®,

En canvi, la definicié del mot inatenci6 és la segiient: “Manca d’atenci6”'™.

Aixi doncs, la definici6 de distraccio sembla implicar que I'atenci6 es dirigeix a un
element altre que el que hauria de ser-ne 1'objecte, mentre que la del mot inatencié sembla més
amplia assenyalant tan sols la falta d'atencio cap al que n'hauria de ser el seu objecte. De manera
molt similar, el diccionari de la Real Academia de la Lengua defineix el mot “distraccion” de la
segiient manera: “Cosa que atrae la atencion apartandola de aquello a que esta aplicada, y en
especial un espectaculo o un juego que sirve para el descanso”'*’.

Mentre que, al seu torn, defineix el mot “inatencion” de la segiient manera: “Falta de

atencion”!?!,

117 Segons consulta efectuada el 22 de juliol de 2015 a http:/dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=distracci
%F3&operEntrada=0

118 Segons  consulta  efectuada el 22 de juliol de 2015 a  http:/dlc.iec.cat/results.asp?
txtEntrada=distreure&operEntrada=0

119 Segons consulta efectuada el 22 de juliol de 2015 a http:/dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=inatenci
%F3&operEntrada=0

120 Segons consulta efectuada el 22 de juliol de 2015 a http://lema.rae.es/drae/?val=distracci%C3%B3n
121 Segons consulta efectuada el 22 de juliol de 2015 a http://lema.rae.es/drae/?val=inatenci%C3%B3n
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http://dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=inatenci%F3&operEntrada=0
http://dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=distreure&operEntrada=0
http://dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=distreure&operEntrada=0
http://dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=distracci%F3&operEntrada=0
http://dlc.iec.cat/results.asp?txtEntrada=distracci%F3&operEntrada=0

De fet, aquesta precisio no és només objecte d'omissio en 1'is popular d'aquests dos mots.
Tal i com assenyalen Montes, Ledesma i Po6 (2014), podem trobar en la literatura cientifica estudis
que consideren de manera independent les distraccions i la inatencié en la conduccid, pero també
d'altres on aquests termes s'utilitzen com si fossin sinonims, termes absolutament intercanviables.

Regan, Hallett i Gordon (2011) identifiquen en el seu article de revisio teorica sobre el
tema dos punts de vista pel que fa a la relacio entre inatencio i distraccid. El primer dels punts de
vista seria definir la distraccié com una forma especifica d’inatencié. Es a dir, es tractaria de dos
conceptes definits a diferents nivell. Aquesta és la concepci6 subjacent a la majoria de definicions
de distraccio tal i com assenyalaren Lee, Young i Regan (2009). A criteri de Regan, Hallett i
Gordon (2011), i d'acord amb la seva proposta taxonomica de la inatencié en la conduccié, s'hauria
de parlar d'inatenci6 sempre que es dona una manca d'atenci6 o no atencio en la conduccié de
vehicles a activitats que son critiques per a la conduccio segura, i les distraccions serien un dels
mecanismes pels quals es dona la inatencio i aquestes consistirien en la desviacio de 1'atenci6 cap a
una activitat alternativa a la conduccié mateixa.

Aquesta especificacio de les distraccions com una de les formes possibles d'inatencio ha
estat emprada en alguns dels estudis de tipus naturalista que estudiaren l'associacié entre dur-les a
terme i la probabilitat de tenir un accident o bé en estudis que estudiaren retrospectivament les
circumstancies d'un conjunt d'accidents per tal de determinar en quina proporci6 dels mateixos les
distraccions hi havien jugat un paper'*. Per exemple, Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001),
replicant les categories que s'havien utilitzat en una base de dades d'accidents coneguda com

CDS'* consideraren, d'acord amb les categories que es contemplen en aquesta base de dades,

122 Aquests estudis han estat analitzats amb més detall en apartats anteriors pel que fa al seu interés en relacié al vincle
entre distraccions i accidentalitat.

123 Aquesta base de dades ha estat descrita amb major detall en un apartat anterior.
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quatre'*

categories possibles en relacio a l'estatus d'atenci6 del conductor en el moment de
l'accident: atent, distret, mirar pero no veure, i endormiscat o somnolent. Es tracta, doncs, d'un
exemple en el qual les distraccions son clarament considerades com un subconjunt de la inatencid
al volant. Aixi, les distraccions en la conducci6 sén conceptualitzades com una forma concreta del
concepte més ampli d’inatenci6 (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006), que inclouria
la somnolencia i també mirar a un lloc diferent que la vista davantera de la via per la que se
circula'® (inclouria, per tant, la inatencio relacionada amb la conduccié, com mirar el velocimetre o
els miralls retrovisors). De nou, la distraccié formaria part del concepte més ampli d’inatencio, sent
aquesta idea compartida per altres investigadors (Young, Regan i Hammer, 2003).

Segon el punt de vista alternatiu a la concepci6 de les distraccions en la conduccié com a
subconjunt de la intenci6, shaurien de concebre distraccié i inatenci6 com dos constructes
diferents, definits al mateix nivell. Un exemple d'aquest plantejament el trobem en Lee, Young i
Regan (2008), els quals definiren la inatencié com la “reduccié de I'atencio a les activitats critiques
per a la conduccié segura en abséncia d'una altra activitat rival o alternativa” (p.32)'*, mentre que
la seva definici6 de distraccio seria la segiient: “les distracci6é en la conducci6 és la desviaci6 de

I’atenci6 de les activitats critiques per a una conduccié segura cap a una activitat alternativa”

(p.34)'”. La distincié entre ambdds conceptes es fonamentaria en la preséncia o abséncia d'una

124 Al marge de la categoria “desconegut”, la qual, obviament no representa cap estatus d'atencié diferent a les
anteriors sind la impossibilitat de determinar-lo.

125 Inicialment, també inclouen com a inatencié mirar a un lloc diferent de la vista davantera de la via encara que
aquest estigui relacionat amb la tasca de conduir com per exemple mirar el velocimetre o els miralls retrovisors
(Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006). No obstant, I’esmentat estudi va constatar que aquests
comportaments eren protectors ja que les odds ratio per al risc de veure’s involucrat en un accident o un
quasiaccident era de 0,45 quan la mirada tenia una duraci6 superior als 2 segons, i de 0,23 quan la duraci6 era
menor als 2 segons.

126 La definici6 presentada originalment en llengua anglesa és la segiient: “diminished attention to activities critical
for safe driving in the absence of a competing activity”.

127 La definici6 presentada originalment en llengua anglesa és la segiient: “driver distraction is the diversion of
attention away from activities critical for safe driving toward a competing activity”.
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activitat alternativa o concurrent i, en qualsevol cas, queda clar que les dues definicions son

mutuament excloents enlloc d'incloure una en l'altre a mode de subconjunt.

1.2.3. La proposta taxonomica de la inatencio en la conduccié de

Regan, Hallett i Gordon (2011)

Regan, Hallett i Gordon (2011) defineixen la inatencié com “atencid insuficient, o no
atencid, a les activitats critiques per a la conducci6 segura” (p.1775)'?*. Tal i com els mateixos
autors assenyalen, aquesta definicid inclou dins seu casos en els qué el conductor no presta atencio
a l'activitat o activitats més critiques per a la conduccié segura, en els que el conductor presta
insuficient atencio a l'activitat o activitats més critiques per a la conducci6 segura, i també en els
que el conductor presta atencié plena a una activitat o a activitats que no so6n les més critiques per a
la conducci6 segura.

Regan, Hallett i Gordon (2011) van proposar la segiient taxonomia de la inatencio en la

conducci6': a) atenci6 restringida o limitada'’

, que es donaria quan l'atenci6 esta limitada per
factors de caracter fisic o biologic com per exemple la fatiga o 1'enlluernament; b) mala prioritzacio
de l'atencié™, que es donaria en el cas que un conductor focalitzés excessivament en activitats

menys critiques per a la seguretat com per exemple el fet de prestar excessiva atencio al carril

adjacent per part d'un conductor que s'hi vol incorporar i deixar de prestar atencio a al vehicle del

128 La definici6 presentada originalment en llengua anglesa és la segiient: “Insufficient, or no attention, to activities
critical for safe driving”.

129 En l'article publicat per Regan, Hallet i Gordon (2011) es defineixen de forma més especifica i concisa tots i
cadascun dels subtipus d'inatenci6. No obstant aixd, no aprofundirem aqui en tots ells sind que ens centrarem en
I'objecte del nostre interes, és a dir, les distraccions.

130 “Driver Restricted Attention”, en la terminologia original.

131 “Driver Misprioritised Attention”, en la terminologia original.
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davant, que podria frenar; c) atencié negligida'*

, que es donaria quan el conductor no presta
atencidé a quelcom critic per a la seguretat, com per exemple seria el cas d'un vehicle que arriba a
una interseccio i després de comprovar (mirant cap a l'esquerra) que no vénen vehicles pel carril al
qual es vol incorporar té una col-lisi6 amb un ciclista que circulava per la seva dreta; d) atencio
superficial'®, quan el conductor atén de manera no prou profunda quelcom critic per a la conducci6
segura, com per exemple el cas que un conductor vol canviar de carril i fa una comprovaci6 no

134,

prou esmercada com per detectar el vehicle que hi circula'; i e) atencié desviada'”

. Aquesta
darrera forma d'inatencio es donaria quan I'atencio6 és desviada cap a una activitat que no és critica
per a la conducci6 segura, i faria referencia a les distraccions al volant. Seria, seguint la proposta
d'aquests autors, un sinonim de les distraccions en la conducci6. Al seu torn, la definicié que
aquests autors van fer d'atencio del conductor desviada o distraccid és la segiient: “desviacio de
l'atenci6é de les activitats critiques per a una conducci6 segura cap a una activitat alternativa, el
resultat de la qual podria ser una atenci6 insuficient o no atencié a les activitats critiques per a la
conducci6 segura” (p.1776)"*. D'acord amb aquesta taxonomia, trobariem dos subtipus de d'atenci6
desviada en funci6 de si I'objecte de 1'atenci6 té a veure amb la tasca de conduir (desviament de
l'atencié relacionat amb la conducci6™) o no (desviament de l'atencié no relacionat amb la

conducci6'®).

132 “Driver Neglected Attention”, en la terminologia original.
133 “Driver Cursory Attention”, en la terminologia original.

134 En aquesta categoria trobariem la majoria de casos que es correspondrien al fet de mirar perd no veure (“looked
but did not see”), tot i que no sempre cauria dins aquesta categoria ja que dependria del mecanisme que portés al
mateix. Per exemple, podria donar-se a causa de la fatiga i ser un cas d'atencié restringida o bé degut a
preocupacions que ocupen mentalment el conductor i ser, per tant, un cas d'atencié desviada (sinonim, com es
veura més endavant, de distraccio).

135 “Driver Diverted Attention”, en la terminologia original.

136 La definicié original presentada en anglés pels autors és la segiient: “The diversion of attention away from
activities critical for safe driving toward a competing activity, which may result in insufficient or no attention to
activities critical for safe driving”.

137 “Driver diverted attention non-driving related”, en la terminologia original.

138 “Driver diverted attention driving related”, en la terminologia original.
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Segons aquests autors, doncs, i al marge de la distinci6 que proposen entre aquelles
distraccions relacionades o no relacionades amb la conduccid, les distraccions inclourien tant
aquelles que es donen dins com fora del vehicle i també, a diferéncia de la majoria dels
plantejaments presentats anteriorment, inclouria la desviacié de l'atenci6 cap a les activitats mentals
com pensaments o bé “somniar despert”.

Regan, Hallett i Gordon (2011) també van abordar la qiiestié de la voluntarietat o no de les
distraccions. Segons aquests autors, la desviacio de l'atenci6 cap a una activitat alternativa o
diferent de la principal (secundaria, per tant) pot ocorrer de forma tant voluntaria com involuntaria.
Tal i com van assenyalar, es poden trobar una gran quantitat de casos de distraccié del conductor en
els quals hi ha algun estimul que forga o indueix al conductor a desviar I'atenci6 de la conduccid, i
aixo pot donar-se tant fruit de quelcom relacionat amb la conducci6 (per exemple, podria activar-se
el pilot que indica que el nivell de combustible és baix) o bé fruit de quelcom no relacionat amb la
tasca principal de conduir (com ara podrien ser els casos d'un nadé que plora al seient del darrere
del vehicle, un panell publicitari a I'exterior del vehicle, o veure 1'escena resultat d'un accident a la
carretera). Regan, Hallett i Gordon (2011) reblen dient que els estimuls que portarien a distraccions
de manera involuntaria serien elements que tindrien propietats de tipus fisic o psicologic salients,
essent quelcom inusual, no predicible, sobtat, inesperat, molest, o que trencaria les expectatives del
conductor. Per altra banda, sembla evident que la decisi6 de portar a terme algunes tasques
secundaries com ara seleccionar una emissora de radio o bé entrar una destinacio al navegador GPS
és de caracter voluntari. En aquests casos, és raonable pensar que els conductors podrien portar a
terme alguns canvis en la seva conducci6 per tal d'intentar reduir el risc a I'hora de dur-les a terme,
aixi com també seleccionar a priori el moment o lloc on dur-les a terme en les quals aquestes
podrien semblar menys arriscades. De fet, aquest darrer aspecte ha estat I'objecte d'estudi de

diferents investigacions que han utilitzat diferents metodologies per abordar-lo (veure, per exemple
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Horrey i Lesch, 2009; Tivesten i Dozza, 2015; Young i Lenné, 2010). Obviament, aquests dos
darrers aspectes diferirien entre les distraccions voluntaries i les involuntaries. Un altre apunt
interessant que fan Regan, Hallett i Gordon (2011) sobre aquesta qgiiestio és el fet que una distraccio
pot induir al conductor a fer-ne de voluntaries i viceversa. Per exemple, la distraccio generada per

el so d'una trucada al teléefon mobil'*

pot portar al conductor a portar a terme una distraccio
voluntaria com seria agafar la trucada. Per altra banda, el conductor podria haver decidit portar a
terme una distracci6 com ara encendre una cigarreta i aquesta li podria causar una distraccio
involuntaria al caure-li i cremar en alguna part del seu c6s o bé de la carrosseria del vehicle.

Pel que fa al debat sobre si els pensaments haurien de ser considerats o no com a fonts de
distraccio o bé es tractaria d'inatenci6 hi ha desacord entre diferents autors. La majoria d'ells es
decantarien per considerar-los inatencié (per exemple Pettitt, Burnett i Stevens, 2005; Stevens i
Minton, 2001). De fet, tal i com assenyalen Regan, Hallett i Gordon (2011) alguns autors com ara
Caird i Dewar (2007) consideren que la distincio entre distraccio i inatenci6 es basaria en el fet que
la primera és interna del conductor i no persuasiva o imperiosa. No obstant aixo, també hi ha autors
que defensen 1’opci6 contraria (Lee, Young i Regan, 2009; Regan, Hallett i Gordon, 2011). Regan,
Hallett i Gordon (2011) coincideixen amb Caird i Dewar (2007) en que els pensaments podrien
portar a la inatencid, pero segons els primers, és precisament el fet de desviar l'atenci6 cap a
aquests el que portaria a la inatencio i per tant, es tractaria d'un cas de desviacié de 1'atencio, és a
dir, de distraccio.

140.

Regan, Hallett i Gordon (2011), a més, defineixen tres grans tipus de pensaments

Seguint amb la classificaci6 general que fan de les distraccions, hi hauria aquells que estan

139 En aquest cas cal clarificar que aixo no exclou que el conductor podria haver pres alguna decisi6 a priori que evités
aquesta distraccié com per exemple silenciar o apagar el telefon mobil, desviar les trucades entrants a un altre
teleéfon o al contestador o bé fer ts d'alguna aplicacié que restringis aquesta funci6 durant la conduccié.

140 “Internalised thoughts”.
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relacionats'*!

amb la conduccid, els que no ho estan'®, i per altra banda, somniar despert o
fantasiejar'®®. En el primer inclouria imatges o pensaments com ara pensar en la ruta a seguir per
arribar a la destinacio desitjada. En el segon grup hi trobariem aquells que serien irrellevants per a
la tasca de conducci6. A més, els autors proposen que aquests pensaments poden ser desencadenats
per estimuls externs o bé ser generats internament, aixi com també poden ser intencionals o no. Pel
que fa al tercer grup, Regan, Hallett i Gordon (2011) argumenten que aquests son qualitativament
diferent dels pensaments no relacionats amb la conducci6 basant-se en el fet que s6n de naturalesa
fantasiosa.

Al marge d'aquestes distincions, la taxonomia de Regan, Hallett i Gordon (2011) proposa

una clarificacio de la relacio entre els conceptes d'inatencio i distracci6 i, a la vegada, clarifica el

paper de les distraccions estrictament cognitives com a forma de distraccio.

1.2.4. Altres distincions tipologiques de les distraccions en les

conduccio

Tal i com s'ha relatat en l'apartat anterior, Regan, Hallett i Gordon (2011) van proposar una
distincié basica en les distraccions en funci6 de la seva relacié amb la tasca de conduir similar a
I'esmentada anteriorment de Ranney, Mazzae, Garrot i Goodman (2000), que distingeixen entre
tasques relacionades amb la conduccié (per exemple ajustar un mirall retrovisor), tasques
indirectament relacionades amb la conducci6 (per exemple 1’ds d’un navegador), i tasques no
relacionades amb la conduccié (per exemple encendre una cigarreta), tot i que simplificada en una

categoria menys.

141 Originalment anomenats “task-related thoughts” en l'article citat.
142 Anomenats “task-unrelated thoughts” originalment en l'article citat.

143 “Daydreaming”, en la terminologia utilitzada originalment pels autors.
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Més enlla d'aquestes distincions, també se n'han proposat altres basades en diferents
criteris. Una aproximacio habitual ha estat classificar els comportaments de distraccié al volant per
tasques (veure, per exemple, Huemer i Vollrath, 2011; Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman,
Hamlett, Gish i Staplin, 2005; Sullman, 2012). De fet, la recerca sobre les distraccions al volant ha
estat, tal i com ja s'ha esmentat, focalitzada de manera reiterada en les tasques de fer trucades
telefoniques per mitja del telefon mobil i mantenir-hi una conversa (per exemple Redelmeier i
Tibshirani, 1997; Sullman i Baas, 2004). Probablement a causa de 1'enorme empremta de I'estudi de
1"ds del telefon mobil al volant, bona part de la recerca en el camp de les distraccions ha pres
aquesta aproximacio des del punt de vista del tipus de tasca.

A diferencia de la utilitzacio del telefon mobil i altres distraccions de base tecnologica, els
altres tipus de distraccié han estat objectes de molta menys atencio per part dels investigadors en el
seu possible paper com a causes d’accidents (Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman, 2001).
Evidentment, els conductors poden portar i, de fet, porten a terme un ampli espectre, probablement
il-limitat, de conductes distractores més enlla de 1’us del telefon mobil. En aquest sentit, és forca
il-lustratiu destacar que en el préviament mencionat 100-car naturalistic driving study (Klauer,
Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006) es van identificar per part dels categoritzadors del
comportament dels conductors més de 40 tasques secundaries.

Fins al moment, no només manca una definicié consensuada del concepte de distraccio
mentre es condueix sind que tampoc hi ha una llista de tasques distractores d'iis compartit dels
investigadors d'aquest ambit, la qual cosa és raonable atesa la llarga llista de tasques que es podrien
eventualment fer mentre es condueix. Un exemple que il-lustra amb claredat meridiana aquest gran

espectre de tasques seria un estudi de Struckman-Johnson, Gaster i Struckman-Johnson (2014) el

128



qual avalua la freqgiiéncia amb la que una mostra incidental de joves universitaris duen a terme

comportament sexual mentre es condueix'*,

Taula 13: Classificacio de les tasques distractores segons la complexitat de les mateixes
utilitzada per Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey (2006).

Tasques secundaries Tasques secundaries Tasques secundaries
simples moderades complexes

) 1 Parlar pel teléefon mobil =~ Marcar un niimero al teléfon
Ajustar la radio

(sense mans lliures) mobil
. . Localitzar, abastar,
Parlar amb un passatger Inserir o retirar un CD o .
) . respondre en un teléfon
assegut al seien adjacent casset ",
mobil
Beure Abastar un objecte Llegir
. Abastar un objecte que es
Fumar Menjar ) q
mou
Mirar un objecte extern Operar una PDA

Les diferents tasques, a més, poden ser classificades en diferents tipus, la qual cosa pot ser
d'utilitat segons els objectius de l'estudi en qiiestio. L’estudi naturalista abans esmentat (Klauer,
Dingus, Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006'*) sobre la relacié de la inatencié i els accidents o
quasiaccidents va utilitzar una classificaci6 de les tasques distractores en funci6 de la seva
complexitat visomanual. Aixi, algunes tasques van ser classificades en tres nivells: simples,
moderades i complexes. Es consideraren tasques secundaries complexes aquelles que requerien
multiples passos, multiples mirades allunyades de la vista davantera del vehicle, i/o prémer botons
multiples vegades. Les tasques secundaries eren considerades moderades quan requerien, com a

maxim, dues mirades allunyades de carretera i/0 com a maxim prémer dos botons. Altrament, es

144 Cal dir que, sorprenentment, el 32,8% dels nois i el 9,3% de les noies van admetre haver portat a terme
comportament sexual mentre conduien, i en el cas de les noies, el 29% I'havien portat a terme com a passatgeres.

145 En aquest informe se cita com a font de la classificacié Dingus, Antin, Hulse, i Wierwille (1989).
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consideraren tasques secundaries simples quan no requerien que es premés cap boto o tant sols
requeria que se’n premeés un. Algunes de les tasques concretes agrupades en aquestes categories son
presentades a la taula 13.

Aixi mateix, les distraccions han estat classificades segons les caracteristiques de la font
de distraccio entre tecnologiques i no-tecnologiques (Young, Regan i Hammer, 2003) i també per la
localitzacié de l'element de distractor. Per exemple, en 1’estudi per mitja d’entrevistes telefoniques
sobre distraccions en la conduccio de Royal (2003) que es detallara més endavant es distingia entre
distraccions que involucren tecnologia incloent entre aquests el telefon mobil, I’aparell d’audio del
vehicle, el navegador, sistemes d’evitaci6 d’accidents o bé altres dispositius sense cable com ara
una PDA o un busca, i distraccions que no comporten 1’ts de dispositius tecnologics com poden ser
parlar amb passatgers, llegir un llibre, un diari, una carta o qualsevol tipus de nota, beure i menjar,
mira un mapa, atendre nens, empolainar-se o maquillar-se, afaitar-se o mirar-se al mirall. Per altra
banda, es distingeix entre distractors interns o externs en funcid de si I'element que desencadena la
distraccié es troba dins o fora del vehicle (Gras, Planes i Font-Mayolas, 2008; Young, Regan i
Hammer, 2003), essent aquesta una distincié que s’ha utilitzat ben freqlientment en els estudis
basat en accidents que han abordat els tipus de distraccions (Beanland, Fitzharris, Young i Lenné,
2013; Glaze i Ellis, 2003; Gordon, 2005).

Una altra distincio entre distraccions que s'ha utilitzat seria entre les que sén iniciades per
el conductor (per exemple, que aquest agafi el telefon mobil per a fer una trucada) i les que s6n
iniciades per la font de distraccio (per exemple, una distraccié per un panell lluminds que captura
l'atencié del conductor de forma automatica, sense que hi hagi cap presa de decisi6 per part
d'aquest, i també una combinacié d'ambdos tipus (Young i Salmon, 2015). Per a aquest darrer cas,
Young i Salmon (2015) posen com a exemple que el teléfon del conductor soni i el conductor agafi

la trucada. Sense negar la possibilitat teorica d'alguna distraccié que fos una combinacié dels dos
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tipus anteriors, en I'exemple que es proposa entenem que es podrien entendre, més aviat, com una
distraccié auditiva iniciada per la font en el cas de I'avis sonor que produeix el teléfon, i una
distraccié iniciada pel conductor en agafar la trucada ja que en aquest cas hi hauria un procés de
presa de decisi6 no automatic.

Les diferents distincions de les distraccions en la conducci6 es basen en diferents criteris i
son gairebé sempre complementaries. Aixi doncs, el major o menor interes d'unes o altres té molt a
veure amb l'objectiu de I'estudi i la metodologia (per exemple, podria ser poc adequat preguntar als
conductors amb quina freqiiéncia duen a terme distraccions complexes ja que probablement
tindrien dificultats a comprendre a que es refereix exactament i per tant poder-ne calcular o estimar

la freqiiencia amb la que en porten a terme).

1.3. L'estudi dels efectes de les distraccions en la conduccio

Més enlla dels estudis que han investigat la relacié directa entre els comportaments de
distraccié i els accidents de transit, sén nombroses les recerques que han investigat els efectes de la
distraccié en diversos parametres de la conducci6é de vehicles. S'ha dedicat una gran quantitat de
recerca a aquest tipus d'estudis, en particular sobre 1'ds del telefon mobil, des del primer estudi
d'aquestes caracteristiques (Brown, Tickner i Simmonds, 1969). Aquests estudis s’han portat
generalment a terme amb 1'is de simuladors de conducci6 en els seus diferents nivells de fidelitat
en la reproduccié de les condicions i caracteristiques de la conduccié. No obstant aixo, també s’han
dut a terme estudis de laboratori en els quals no es pretenia simular de manera global una situaci6
de conduccid pero si amb 1’objectiu de mesurar els efectes de portar a terme tasques secundaries en

aspectes relacionats amb la conducta de conduir (per exemple Consiglio, Driscoll, Witte i Berg,
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2003). En ambdos casos, el gran benefici és la possibilitat de portar a terme els estudis en entorns
controlats.

Tot i els evidents avantatges de 1is de simuladors de la conduccio en la recerca sobre els
efectes de portar a terme activitats secundaries quan es condueix (singularment l'abséncia de risc
real i el gran control experimental que permet), el seu Us també comporta limitacions entre les
quals hi comptariem principalment la manca de validesa ecologica (per tant, la dificultat de
generalitzar els resultats a altres entorns) i la seva artificialitat. Tal i com assenyalen Owens,
McLaughlin i Sudweeks (2011), podria donar-se el fet que els conductors no es comportin de la
manera en que ho farien en la carretera degut a la diferencia en el feedback que es rep del vehicle i
també a la manca absoluta de risc real. En aquest sentit, aquests autors defensen que els estudis en
circuits tancats disminueixen aquests problemes com evidentment també ho fan, i en aquest cas
eliminant-los per complet, els estudis naturalistes o en carretera. No obstant aixo, és evident que els
estudis naturalistes no permeten el control de les situacions en les quals els conductors porten a
terme les conductes objecte d'estudi. Aixi doncs, també s’han investigat els efectes de les
distraccions en diferents parametres de la conduccié duent a terme alguns estudis de conduccié en
un circuit tancat (com per exemple Owens, McLaughlin i Sudweeks, 2011) aixi com en carretera
(Rosenbloom, 2006) i també algun fent ds de vehicles instrumentats (Dozza, Flannagan i Sayer,
2015) els quals redueixen alguns d’aquests problemes.

Una altra critica als estudis que tracten d’investigar els efectes de les distraccions sobre la
conduccio i variables de comportament relacionades amb la conducci6 fa referencia al fet que no es
tenen en compte els factors motivacionals que porten als conductors a portar a terme la tasca
secundaria mentre condueixen atés que en aquests se sol instruir als subjectes experimentals a fer
una determinada tasca (Ranney, 2008). Aixi, d'acord amb Ranney (2008), aquestes estudis aporten

llum sobre la degradaci6é que pateix la conduccio fruit de les distraccions més que no pas del risc
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real de les mateixes, que estaria més relacionat amb la prioritat que els conductors donen a aquestes
quan estan efectivament conduint. En aquest mateix sentit, Horrey i Lesch (2009) argumenten
pertinentment que la decisi6 de quan i en quines circumstancies es porta a terme la tasca secundaria
és decidit pels investigadors i no pas pels conductors com, logicament, es dona en la realitat.
Obviament, que siguin els investigadors els que prenguin aquesta decisié és indispensable per a un
elevat control experimental. No obstant aixo, sembla forca probable que en el mon real els
conductors tinguin en compte les circumstancies a I'hora de portar a terme una tasca secundaria i
fins i tot, que aquestes també tinguin influéncia en que es donessin distraccions de caracter només
cognitiu o visual. En aquest aspecte, doncs, estarien lluny de simular una situaci6 real de

conduccio.

1.3.1. Estudis de laboratori

Alguns estudis de laboratori, de caracter experimental pero sense pretendre simular la
situacié de conduccio, han observat efectes negatius d’algunes de les distraccions més usuals en la
conducci6 de vehicles en comportaments que semblen transcendents per a la conducci6 segura de
vehicles. En aquest sentit, Consiglio, Driscoll, Witte i Berg (2003) van portar a terme un estudi
experimental en el qual mesuraven la interferencia en el temps de reacci6 de frenada com a

146 de quatres tasques potencialment distractores: escoltar muisica,

resposta a un estimul lluminods
conversar amb un investigador que feia el rol de passatger i que feia preguntes als participant sobre
els seus estudis, activitats, gustos, etc., i dues altres condicions en les quals es produia la conversa

amb l'investigador a través del telefon mobil, en un dels dos casos amb 1is d'un dispositiu mans

lliures. Els resultats van mostrar que el temps de reacci6 de frenada era significativament més lent

146 Malgrat tractar-se d'un estudi de laboratori en el que no es va fer servir un simulador de la conducci6, si que es va
simular l'activitat dels peus en la conduccié d'un vehicle automatic (no hi havia pedal d'embragament) utilitzant
uns pedals que simulaven els de frenada i acceleracié.
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quan es mantenia una conversa pel telefon mobil (amb mans lliures i sense) o amb un passatger,
respecte de quan no hi havia cap distracci6 present d'acord amb el disseny experimental. En canvi,
no es van observar diferéncies entre la situacio en la que s'escoltava musica i aquella en la que no
hi havia cap tasca més enlla de dur a terme la frenada com a reaccio a l'estimul que es presentava,
aixi com tampoc entre les diferents modalitats de conversa.

Un altre exemple d'estudi de laboratori que intenta abordar els possibles efectes negatius
de les distraccions en la conducci6 de vehicles és el que van dur a terme Amado i Ulupinar (2005).
En aquest cas, també intentaven clarificar si els efectes de parlar amb un passatger o bé parlar pel
telefon mobil eren substancialment diferents comparant algunes mesures d'atencié i de deteccid
periférica en tres condicions: no conversa (només fent la tasca principal), conversa remota
representant la situacié d'una conversa telefonica amb un dispositiu mans lliures (que en aquest cas
consistia en la resposta a unes preguntes que havien estat gravades), i conversa amb
l'experimentador present a la sala simulant una conversa amb un passatger del vehicle. En aquest
treball, la conversa o tasca verbal que els participants havien de portar a terme com a tasca
distractora consistia en respondre preguntes de coneixement general i d'aritmética. Cal assenyalar
aqui que es va intentar mantenir el ritme de les converses constant en tots els modes usant un marge
de 5 segons entre preguntes. La mostra la varen conformar 48 estudiants d’entre 20 i 25 anys que
no eren conductors i les tasques principals que havien de fer aquests participants eren, d’una banda,
una tasca anomenada tasca de deteccio periferica i de processament dual i, de l'altra, una tasca
anomenada “cognitrone”'’. La tasca de deteccié periférica i de processament dual consistia en
moure el volant en una carretera recta evitant xocar amb els vehicles que venien de cara i també
creuar les linies dels marges mentre es respon a la il-luminacié d'una llum perifeérica tant a dreta
com a esquerra (o bé les des dues a la vegada). Pel que fa al “cognitrone”, aquesta tasca consistia

en fer judicis (per exemple d'igualtat o no) entre diferents figures presentades en la part superior de

147 Es tracta d'un test del Vienna Test System (Schuhfried, s.d.).
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la pantalla i la de referéncia presentada a sota. Els resultats en la tasca “cognitrone” es van veure
perjudicats de forma similar en els dos tipus de conversa pel que fa al nombre de respostes
correctes. Pel que fa al temps de reaccid, el perjudici estava a prop de la significacié estadistica'*®
entre la no conversa i la conversa en persona i era significativament diferent entre la primera i la
condici6 de conversa remota. De nou, no hi havia diferéncies entre els dos tipus de conversa. En la
tasca de deteccio periférica i processament dual, es va observar un empitjorament en la deteccio
periferica tant en nombre de respostes correctes com en el temps de resposta quan es feia la tasca
verbal i els resultats no diferien en funci6 de si aquesta era en persona o remota. Aixi mateix, també
empitjorava la direccid del volant per evitar topar amb els marges. En resum, doncs, semblaria que
la tasca secundaria que emularia una conversa faria empitjorar I'execucio de la tasca principal.

No obstant aix0, cal remarcar que aquest estudi, com de fet es dona en els estudis de
laboratori, comportava limitacions evidents pel que fa a la generalitzacié dels resultats ateses les
diferencies entre les tasques principals i secundaries que s'avaluen i la conduccio i les distraccions
en la vida real. A més, en aquest cas es va intentar mantenir el ritme de les converses constants
mentre que una de les hipotesis que podrien explicar un diferencial de risc d'accident entre parlar
pel telefon mobil i mantenir una conversa amb un passatger seria el fet que els passatgers perceben
informacio sobre el trafic i les demandes cognitives que podria comportar per al conductor, de
manera que podrien modular la demanda extra imposada per la conversa d'acord amb aquestes
circumstancies alentint-la o aturant-la.

Com s'aprecia clarament en aquests dos exemples'®, si bé els estudis que investiguen la
interferéncia que comporta el fet de dur dues tasques simultaniament aporten evidéncia en favor de

la hipotesi de l'empitjorament en l'execucio de la tasca principal, els seus resultats son de dificil

148 Prenent un valor critic de 0,05.

149 Cal fer notar aqui que hi ha abundants estudis d'aquest estil en la literatura cientifica i que es presenten aquests a
manera d'exemple sense pretendre una revisi6 exhaustiva.

135



extrapolacié a les situacions reals de conducci6. Un derivat dels mateixos sén els estudis de
simulacio de la conduccié els quals aproximen la tasca principal que porten a terme els subjectes

experimentals a la tasca real que es pretén investigar.

1.3.2. Els estudis de simulacio de la conduccio

En aquests moments es disposa d’una extensa literatura cientifica que avalua els efectes de
portar a terme diferents activitats secundaries en la conducci6 simulada, principalment de 1'as del
telefon mobil pero també d’altres comportaments de distraccio en diferents tasques. Un exemple
d’aquest tipus d’estudi és el de Haigney, Taylor i Westerman (2000), que van estudiar en un
simulador de conducci6 els efectes de mantenir una conversa telefonica, tant agafant el telefon
mobil com portant-la a terme en el mode mans lliures. Es va observar que durant les trucades
s'incrementava la taxa cardiaca dels participants, fet que d'acord amb la interpretacié dels autors
podria indicar l'increment en la carrega cognitiva a 'hora de fer les tasques de conducci6 i la tasca
verbal™® que feien durant la trucada a la vegada. Pel que fa a les mesures de conduccio, es va
observar que la velocitat es reduia durant la trucada, indicant un possible efecte compensatori de la
major tasca que s'havia de dur a terme incrementant d'alguna manera el marge de seguretat, i també
que es reduia la variabilitat en el pedal d'acceleraci6 indicant una menor reactivitat a la variacio de
les condicions del transit quan es feia la trucada. No es van detectar diferencies en altres variables
de conducci6é com ara la variabilitat en el recorregut del pedal del fre, el nimero d'avancaments, el
numero de sortides del carril, o el nimero de col-lisions. Cal dir pero, que si que es van observar

més sortides de la carretera quan s'utilitzava el telefon sense mans lliures (és a dir, amb preséncia

150 La tasca verbal consistia en presentar al participant cinc lletres i seguidament una afirmacié sobre I'ordre de dues
de les lletres. Aleshores el conductor havia de respondre si I'afirmacié era certa o falsa.

136



d’una distracci6 de tipus manual) que quan es feia Us d'aquest sistema, indicant un possible major
impacte d'aquesta modalitat.

Un altre estudi en aquesta linia és el de Kass, Cole i Stanny (2007) en el qual es van
avaluar en conduccié simulada els efectes de la distraccié cognitiva'' produida per una tasca que
consistia en respondre a un so d'alarma que simulava una trucada telefonica dient 'hola' i responent
preguntes gravades amb I'objectiu de simular una trucada atesa amb un dispositiu mans lliures'.
Aquestes preguntes gravades en alguns casos eren cognitivament demandants (com ara visualitzar
el numero de finestres de casa seva o fer calculs aritmetics simples) i eren intercalades amb
preguntes no demandants. En aquest cas, la simulacio de la conducci6 es feia amb un programa que
simulava la conducci6 d'un vehicle automatic i I'experiment es va dur a terme en un ambient de
despatx malgrat que els participants efectuaven la conduccié amb un volant i un pedal de fre i un

altre d'acceleraci6'>

. Aixi mateix, un dels factors estudiats en I'experiment era l'experiencia dels
conductors distingint dos nivells: per una banda, la mostra la formaven 24 estudiants d'entre 14 i 16
anys que no tenien carnet de conduir (el grup novell) i per l'altre, 25 adults d'entre 21 i 52 anys (el
grup experimentat) amb una experiéncia com a conductors que anava de 6 a 34 anys (13,7 de
mitjana). Les variables dependents estudiades foren un sumatori de les diferents infraccions
comeses (excés de velocitat, col-lisions, atropellar vianants, saltar-se un stop, creuar la linia central
o bé sortir-se del carril) i la consciéncia de situacio. Aquest darrer constructe té el seu origen en
l'aviacié militar i pot ser definit breument com “la percepci6 dels elements de 1'ambient dins d'un

volum d'espai i temps, la comprensié del seu significat, i la projeccié del seu estatus en el futur

proper” (Endsley, 1995, p.36)"**. En aquesta ocasi6 el constructe de consciéncia de situacié fou

151 Malgrat que els autors no ho especificaren, també es podria parlar de distraccié auditiva en aquest cas.
152 Els participants portaven uns auriculars amb microfon per tal de sentir els enregistraments i respondre.
153 Atenent a aquest aspecte, en aquest estudi es va contemplar com a variable de control les hores d'is de videojocs.

154 La definici6 original, en anglés, és literalment: “situation awareness is the perception of the elements in the
environment within a volume of time and space, the comprehension of their meaning, and the projection of their
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mesurat en base a preguntes sobre la situacio per la qual circulaven com ara “quin és el limit de
velocitat?” que es feien amb el simulador momentaniament parat a proposit. Pel que fa al nimero
d'infraccions, els conductors novells que no feien la tasca distractora en cometien més, pero tant en
aquests com en els experimentats, el fet de dur-la a terme comportava un increment significatiu de
magnitud similar (sense que s’apreciés interaccié de factors entre tasca secundaria i nivell
d'experiencia). En particular, la distracci6 comportava un major nombre de col-lisions amb altres
vehicles, atropellament de vianants, saltar-se més stops, i excedir en més ocasions els limits de
velocitat. Respecte de la consciencia situacional, aquesta era major en els conductors experimentats
que en els novells que no estaven en la condici6 de distraccié pero quan responien les preguntes
amb modalitat de mans lliures, aquesta en sortia perjudicada per als dos tipus de conductors de
manera similar (i de nou, no hi havia interaccid). Un altre indicador de consciencia de situacié que
es va utilitzar fou el numero de girs que se'ls havia indicat de fer i que no havien fet. De nou, la
tasca distractora empitjorava l'actuacié dels conductors (se saltaven més indicacions de gir) pero en
aquest cas l'efecte de la distraccio era més intens per als conductors novells. Aquest estudi, doncs,
també indicava un efecte negatiu de les distraccions al volant i que, a més, aquest no seria mitigat
de manera significativa per l'experiencia dels conductors.

Com s’ha dit, hi ha abundant recerca amb conduccié simulada sobre els efectes de 1’ts del
telefon mobil, pero aquesta no s’ha limitat al fet de mantenir una conversa telefonica. Alguns dels
primers estudis sobre els efectes de l'enviament i la lectura de missatges de text en conduccio
simulada van ser els de Hosking, Young i Regan (2009) i Drews, Yazdani, Godfrey, Cooper i
Strayer (2009). Hosking, Young i Regan (2009) van avaluar 1'efecte d'interactuar amb missatges de
text en 20 conductors joves novells (de menys de 6 mesos d'experiéncia en la conduccid) als quals
van exposar a diferents situacions de risc durant la conducci6 que havien de portar a terme. Tant la

lectura dels missatges rebuts com enviar-ne provocaren efectes sobre la conduccio. Per exemple, el

status in the near future”.
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control lateral es veia degradat, comportant aquesta degradacié més sorties del carril i una major
variabilitat en la posicio lateral (sent aquesta darrera significativament més gran per a enviar
missatges que en la condicid de tasca principal sense distraccid), i també passaven per alt més
senyals que els indicaven que havien de canviar de carril en una part de I'experiment en qué havien
de fer aquesta tasca. Aixi mateix, els conductors miraven menys a la carretera que quan feien tan
sols la tasca principal (feien més mirades fora de la carretera i eren més llargues), incrementant-se
el temps que es mirava fora de la carretera en un 400%. Per ultim, mentre que la velocitat no es
veia significativament afectada, els conductors si que incrementaven la distancia'> respecte del
vehicle precedent, s'observava una major variabilitat en la mateixa, i la distancia menor a la que
s'arribava era significativament més petita en el cas d'enviar un missatge que en la linia de base.

Al seu torn, Drews, Yazdani, Godfrey, Cooper i Strayer (2009) van portar a terme un
estudi similar en el que els participants havien de fer plans per passar un vespre conjuntament amb
un amic real. La tasca de conduccio consistia en seguir un cotxe el qual frenava en 42 ocasions fins
que el participant premia també el pedal del fre. Es va observar que els participants es demoraven,
de mitjana, 0,2 segons més quan estaven fent la tasca d'intercanviar missatges que quan tan sols
conduien. Tot i que es va observar un increment en la distancia respecte del vehicle precedent,
també es va observar una major variabilitat en aquesta distancia i fins i tot es veia que la distancia
meés petita que arribaven a tenir respecte aquest era menor quan s'intercanviaven missatges de text.
Pel que fa al control lateral, també es va veure que el fet de portar a terme la tasca secundaria
comportava més sortides de carril, major nombre de canvis de direcci6 del volant, i un
desplacament lateral major. Per tltim, també es produia un major nombre de col-lisions. En resum,
el fet de realitzar la tasca de distracci6 causava efectes adversos notoris en la conduccié.

Altres estudis en simuladors de conduccié més recents també han detectat efectes de llegir

i enviar missatges de text sobre la conduccié. Rudin-Brown, Young, Patten, Lenné i Ceci (2013)

155 En aquest cas mesurada en temps.

139



van investigar-los en la conduccié simulada dins un tinel i en carretera exterior amb el doble
objectiu d'estudiar, per una banda, els efectes d'aquesta tasca sobre variables rellevants de la
conduccio i, per l'altra, d'observar si es donaven diferéncies entre aquestes dues caracteristiques de
la via. Els conductors reduien la velocitat quan feien una tasca de lectura d'un missatge de text',
pero I’incrementaven respecte de la linia de base quan no només llegien un missatge sin6 que

també escrivien una resposta'”’

. A més, es van detectar algunes diferencies en funcio de si la tasca
secundaria es feia mentre es conduia dins el tunel o fora. Aixi, quan la feien dins el tinel conduien
a major velocitat que quan ho feien fora. Per altra banda, també es va observar una major velocitat
quan es llegien i s'enviaven missatges que en la linia de base, una variabilitat major en la velocitat
quan es llegien i s'enviaven missatges de text que quan no es feia cap altra tasca que conduir, i una
variabilitat encara més gran quan tan sols es llegia un missatge. Pel que fa al control lateral, es va
observar que el fet de llegir i respondre el missatge provocava una major variabilitat que quan
simplement es llegia un missatge de text o bé tan sols es conduia. A més, es va veure que aquest
increment per a llegir i escriure era major en el tinel que fora. A banda dels efectes en les mesures
relatives a la velocitat i al control lateral, es va comprovar que els conductors miraven al centre de
la carretera una major proporcio de temps durant la linia de base (quan només conduien) que quan
quan llegien un missatge de text o bé llegien i responien, i entre aquestes darreres, la proporcio era
major per llegir un missatge que per llegir i respondre'l. El patré oposat es va observar quan la
mesura analitzada era el percentatge de temps que es mirava el teléefon mobil. Per dltim, els autors

també van constatar que els conductors informaven una major carrega cognitiva'® quan llegien que

quan solament conduien, i aquesta era encara major quan, a més, responien el missatge.

156 En aquesta condicid, els participants rebien un missatge de text amb informaci6 sobre el transit i 1’ havien de llegir
en veu alta.

157 En aquesta condicid, els participants rebien una pregunta de cultura general a la qual havien de respondre escrivint
un missatge de text.

158 Aquesta variable es va mesurar utilitzant el NASA Raw Task Load Index (NASA RTLX, Hart i Staveland, 1988).

140



Papadakaki, Tzamalouka, Gnardellis, Lajunen i Chliaoutakis (2016) van estudiar en un
mateix estudi els efectes de diferents tasques relacionades amb 1’ts del telefon mobil en una mostra
de 50 taxistes grecs, els quals tenien, per tant, moltes hores d’experiéncia en carretera, en
conducci6 simulada. En concret, es va investigar 1’efecte de mantenir una conversa sense dispositiu
de mans lliures (rebien una trucada i mantenien una conversa amb l’investigador), llegir un
missatge de text (ho havien de fer en veu alta), i enviar un missatge de text (havien de contestar un
missatge). Aquestes eren, doncs, les tres condicions experimentals mentre que en el cas de la
condici6 de control els participants tan sols feien la tasca principal de conducci6. D’altra banda, els
parametres de la conduccié que van ser investigats van ser la variacié de la posicié del volant per
segon, la distancia respecte del vehicle precedent, la variabilitat en la posici6 lateral, i la suma de
’acceleraci6 al quadrat per segon. La variacié del volant incrementava de manera significativa
quan els conductors llegien o bé enviaven missatges de text respecte de quan no feien cap tasca
secundaria, pero no quan mantenien una conversa. Per altra banda, es va trobar que la variacié de la
posicio lateral es veia significativament afectada pel fet de dur a terme una activitat distractora pero
l'afectacié era diferent en funcio6 de la tasca ja que es reduia quan es mantenia una conversa i quan
es llegia un missatge de text mentre que es va incrementar quan s'escrivia. En canvi, les tres tasques
van provocar un efecte en el mateix sentit en la distancia guardada respecte del vehicle precedent,
reduint-se significativament en tots els casos. Per ultim, la suma de les acceleracions al quadrat
també es reduien significativament en mantenir una conversa i en enviar un missatge de text, pero
aquesta mateixa tendencia no arribava a la significacié per a llegir un missatge de text.

Tot i que com s’ha dit repetidament, 1’tis del teléefon mobil ha sigut objecte de molta
recerca amb conduccié simulada, també se n’ha portat a terme en relaci6 a 1’tus d’altres dispositius
tecnologics que qualsevol conductor pot dur al vehicle i fer-ne us mentre condueix. En aquet sentit,

Chisholm, Caird i Lockhart (2008) van estudiar els efectes adversos de 1’ts de dispositius portatics
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de reproduccio de so (aparells MP3, en concret, en aquest cas, aparells iPod™) en la conducci6 de
vehicles en un experiment de conduccié simulada. En aquest cas, els participants en aquest
experiment havien de dur a terme diferents tasques de dos nivells de dificultat (les facils, que es
feien en un o dos passos i en menys de 5 segons en condicions normals, i les dificils, que estaven
formades per entre 5 i 7 passos i es trigava entre 20 i 30 segons a realitzar-les) en el mateix moment
en que se’ls indicava fer-les' a través d’un missatge escrit en verd que apareixia al centre de la
pantalla. Aquestes circumstancies es donaven en cada una de les sis sessions, en ocasions mentre es
feia la tasca secundaria, de forma aleatoria i contra-balancejada. Cal dir que, dels 19 conductors
joves que van participar en aquest experiment, 15 tenien reproductor MP3, 8 d’ells tenien un model
del tipus que es va utilitzar en I’experiment, i 6 dels 15 que en tenien ’utilitzaven durant la
conduccio.

Durant les conduccions experimentals, els participants es trobaven amb tres tipus
d’incidents els quals requerien de frenar, moure el volant o ambdues coses per tal d’evitar el xoc:
un vianant que sortia d’entre dos cotxes aparcats i caminava per la carretera, un vehicle aparcat que
arrancava des d’un lateral de la carretera i entrava a la via per la qual circulava el participant, i una
frenada de sobte del vehicle precedent que circulava a uns 40 metres en un entorn de via rapida. Els
efectes es van avaluar principalment amb el temps de resposta als incidents i aquests eren majors
quan es feia una tasca i, en especial, quan aquesta era dificil. No obstant aixo, el temps de resposta
millorava en successives reaccions a aquests esdeveniments tot i que no tant com per arribar a ser
equiparables a les condicions normals (abséncia de tasca secundaria). Per altra banda, aquest
empitjorament de la conduccié quan es feia la tasca secundaria també es va observar amb el
significativament major nombre de colisions que es produien quan es feia una tasca dificil i també
en una major variabilitat en els moviments del volant. En el primer aspecte, la reiteracio

d’esdeveniments minorava ’impacte negatiu de la distracci6. En les sessions parells, a més, es va

159 Obviament, hi va haver una sessi6é prévia de preparaci6 per tal de familiaritzar-se amb el simulador de conduccié.
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estudiar també el comportament visual dels conductors observant que el nombre de mirades a dins

del vehicle'®

era significativament major durant les tasques dificils amb el reproductor de sé.
També es donaven mirades de major durada cap a dins del vehicle (no a la carretera o altres indrets
fora del vehicle) quan es feia una tasca distractora, essent més llargues en les tasques dificils que en
les facils. Per contra, es feien més mirades al mirall retrovisor quan no es feia cap tasca secundaria.
De nou, es va observar com la conducci6 simulada pateix decrements quan es porta a terme alguna
tasca secundaria a la conduccio, en aquest cas, manipular un reproductor portatil de so (Chisholm,
Caird i Lockhart, 2008).

Tot i que una bona part dels estudis sobre efectes de les distraccions en la conduccié s’ha
dedicat a I’estudi dels efectes causats per distraccions relacionades amb 1’tis del teléefon mobil i en
alguns casos també del fet de mantenir una conversa amb un passatger amb 1’evident interes de la
comparacio entre ambdds casos, també es poden trobar alguns estudis que analitzen distraccions
diferents de caracter no tecnologic. Un estudi de Young, Mahfoud, Walker, Jenkins i Stanton (2008)
va analitzar els efectes de menjar i beure sobre la conducci6 simulada i, en particular, en la
capacitat de reaccionar a un incident critic que es presentava als conductors tant quan menjaven o
bevien'®! com quan tan sols duien a terme la tasca de conducci6 en el simulador. Tot i que alguns
dels parametres de la conduccié'® es van veure relativament poc afectats pel fet de dur a terme
aquestes tasques simultaniament a la de conducci6 (els efectes eren petits i no significatius), si que

163

es va observar que la carrega mental percebuda™ pel conductor era significativament major i que

160 Es comptabilitzava una nova mirada cada vegada que el conductor fixava la mirada en un lloc diferent.

161 Aquestes tasques representaven dues condicions experimentals diferents per les quals passaven tots els subjectes i
consistiren senzillament en beure i menjar una ampolla d'aigua o un snack els quals estaven precintats quan se'ls
indicava fer-ho.

162 Aquestes variables incloien mesures del control lateral del vehicle, la velocitat mitjana i variabilitat de la mateixa, i
el temps per a la col‘lisi6 (una mesura de com de propers estaven del cotxe del davant).

163 Aquesta variable fou mesurada utilitzant el “NASA Task Load Index” (NASA TLX; Hart i Staveland, 1988).
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es donaven més accidents'®

en l'incident critic que es presentava als participants en I'experiment
que quan la conduccié simulada es feia sense cap altra tasca simultania. Aixo semblaria indicar que
aquestes distraccions, malgrat no tenir efectes aparentment importants en la conduccié si aquestes
es donen sense circumstancies sobrevingudes de risc, poden comportar conseqiiéncies negatives
importants en el cas que aquestes es donin.

Aquest tipus d’estudis també han intentat abastar distraccions no directament observables
a diferencia de les descrites en els estudis esmentats fins ara. Un estudi de He, Bebic, Lee i
McCarley (2011) va avaluar els efectes de les distraccions exclusivament cognitives que es donen
de manera espontania'®. Els participants, que havien de fer una tasca de seguiment d'un vehicle,
van mostrar diferents efectes de la distraccio cognitiva: decrements en la indagacié i monitoritzacio
de l'entorn, i una reduccio en la variabilitat de la velocitat. En canvi, no es va observar cap efecte
sobre el control lateral del vehicle.

Aprofundint en I’estudi d’aquest tipus de distraccions, un estudi de Martens i Brouwer
(2013) va avaluar els efectes d'una tasca distractora merament cognitiva sense requerir cap tipus de
resposta verbal, ni distraccié visual o auditiva de cap mena i en la que els participants portaven el
control sobre en quina mesura s'involucraven en la tasca'®, i ho van comparar amb la conducci6
sense distraccié i amb portar una altra distraccié cognitiva que comportava una distraccié auditiva
(es tractava d'identificar i recordar sons). La tasca inicament cognitiva consistia en pensar en qui i
perqué podia haver portat a terme un delicte. Els participants comunicaren nivells inferiors
d'atenci6 a la conducci6 mentre feien les tasques secundaries, pero el decrement era major per la
tasca auditiva. Els resultats mostraren que els efectes d'ambdues tasques eren similars. En ambdos

casos es van detectar valors més petits en la desviacio de la velocitat respecte del limit, velocitats

164 Cal recordar aqui que es tractava d'un experiment de conducci6 simulada i per tant no es tracta d’accidents reals.
165 En aquest estudi, els autors utilitzen els termes “mind wandering” per referir-s'hi.

166 Els autors d’aquest treball van utilitzar el terme “self-paced distraction”.
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mitjanes elevades, major variabilitat en la velocitat, menor variabilitat en la taxa cardiaca, i menys
mirades als miralls quan hi havia distracci6 respecte dels moments en els quals no hi havia
distraccio. S'observa, no obstant aix0, majors desacceleracions i més girs de volant en la tasca
auditiva que en ’estrictament cognitiva i de fet, en la segona variable no hi hagué diferéncies entre
la tasca estrictament cognitiva i el grup control.

Lemercier, Pécher, Berthié, Valéry, Vidal, Paubel et al. (2014) també van investigar els
efectes de les distraccions cognitives en la conduccié simulada, i més concretament, 1'impacte dels
pensaments distractors els quals podrien ser forca freqiients tot i no tenir la magnitud dels efectes
dels pensaments rumiatius amb forta carrega emocional. Els autors van utilitzar la segiient
metodologia per tal d'induir pensaments de distraccié durant la conduccié simulada: previament a
la tasca de conduccid, es van presentar 36 imatges'® que representaven objectes rutinaris o
persones les quals anaven aparellades de paraules escrites a sota i que no guardaven cap relacio
amb la imatge (en 18 casos) i d'intencions (en els altres 18 casos) en els quals hi havia tres graus
diferents de relacio entre la imatge i la intenci6. Els investigadors van indicar als participants que
havien de recordar les paraules (en aquest cas els autors parlaven de condici6 retrospectiva) o
intencions associades (condicié prospectiva) ja que posteriorment se'ls presentaria solament les
imatges. Després, els subjectes experimentals van portar a terme una tasca de conduccié en un
simulador en un ambient d'autopista amb tres carrils per banda, en condicions de bona visibilitat,
asfalt sec i llum diiirna, on el cotxe del conductor era I'inic que circulava pel seu carril i en la qual

els participants havien de conduir seguint les normes de circulacio. Les imatges abans esmentades

167 Aquestes imatges, en blanc i negre, es van presentar en una pantalla durant 12 segons. Un exemple de les
associacions imatge-paraula que es van utilitzar, fou presentar una imatge d'un tall de pastis amb la paraula
“mussol” impressionada abaix en frances (“hibou”). Pel que fa a les associacions amb intencions, un exemple de
les intencions no relacionades amb les imatges presentades seria la presentacié d'una imatge de raim presentant a
sota la intenci6 “rentar els plats” en frances (“faire la vaisselle”). Un exemple d'associaci6 d'elements lleugerament
relacionats seria la presentaci6 de la imatge d'uns grapat de bitllets i la intenci6 “anar al banc” (“aller a la banque”)

mentre que presentar la imatge d'unes ulleres i la intenci6é “agafar les ulleres” (“aller chercher les lunettes”) ho

seria de dos elements fortament relacionats.
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foren presentades als participants en l'experiment, mentre feien la tasca de conducci6 simulada,
inserides de manera aleatoria en les senyals de transit que els anaven apareixent. Aleshores, havien
de dir en veu alta “nou” en cas que la imatge no els hagués estat presentada anteriorment, o bé dir
la paraula o formular la intenci6 associada en primera persona en cas que si que ho hagués estat.
Aquesta metodologia per a induir pensaments distractor en els conductors té, tal i com indiquen els
autors de l'estudi, dos avantatges que serien, d'una banda, el control (presumiblement) sobre el
contingut de la divagacié mental, i de I'altra, sobre el moment en el qual es dona.

Pel que fa a les variables de conducci6 avaluades, es van comparar les tres condicions sota
les quals els subjectes experimentals conduien: senyals nous, senyals que evocarien una paraula, i
senyals que evocarien una intenci6. En aquestes comparacions'® es va observar que quan el dibuix
mostrat en la senyal estava associat a una paraula o a una intencid, es produia una reduccio en la
variabilitat de la velocitat i de la posicio lateral indicant que els conductors reduien la micro-
regulacio d'aquests dos parametres amb la presencia de distraccions cognitives. Aixi mateix, es va
observar com en el periode immediatament després de veure les imatges per a les quals havien de
recordar la paraula associada o bé formular la intenci6 associada, la mida de les pupil-les
s'incrementava significativament respecte de quan veien una imatge nova per a la qual no s'havia
d'accedir a cap record. A més, es va observar una menor desviacio horitzontal en la mirada (és a dir,
una reduccié de l'amplitud de la indagaci6 visual) quan s'havia de recordar associacions de tipus
retrospectiu respecte de les altres dues condicions com a resultat del major esforc per al record de
l'associaci6. De nou, doncs, es va comprovar que fins i tot les distraccions de caracter estrictament
cognitiu afecten alguns parametres de la conducci6 de vehicles o relacionats amb aquesta.

De manera paral-lela a les investigacions que s’han centrat en estudiar |’efecte de diferents

tasques secundaries en diversos parametres de la conduccio, alguns projectes de recerca de gran

168 Aquestes comparacions només incloien els episodis en els quals els participants en l'experiment havien donat la
resposta correcta.
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abast ha intentat mesurar els efectes de les distraccions usant estudis experimentals intentant
discernir els efectes de diferents tipus de distracci6. Els investigadors d'un d'aquests programes, el
HASTE'®, van mostrar que les tasques secundaries de tipus predominantment visual afecten el
maneig del volant i el control lateral del vehicle mentre que les que s6n predominantment cognitiu
n'afecten el control longitudinal (Carsten i Brookhuis, 2005). A més, van trobar que la distancia
minima que es guardava respecte del vehicle precedent decreixia conforme creixia la complexitat
de la tasca cognitiva. Aixi mateix, es va observar que un increment en la demanda cognitiva
comportava una major focalitzacio visual en el centre de la carretera en detriment de les mirades a
la periféria, i que sorprenentment millorava el control lateral. Aquest inesperat resultat que indica
una menor variabilitat en la posicio lateral podria ser explicat com a efecte de la menor indagacio
periferica que podria donar-se com a conseqiiéncia de portar a terme la tasca cognitiva, pero també
per una adaptacio conscient resultat d’un intent de compensar els efectes de la distraccié6 amb un
major control lateral del vehicle. Aquestes diferencies en funcié del tipus de tasca son sens dubte
interessants per coneixer els efectes dels diferents tipus de distraccio pero cal no oblidar que, tal i
com reconeixen els mateixos investigadors del programa (Carsten i Brookhuis, 2005), la majoria de
tasques que els conductors porten a terme en el mon real no presenten de manera aillada els
diferents tipus de tasques com es pot pretendre amb una tasca experimental dissenyada per a aquest
proposit sind que tendeixen a combinar ambdos elements (com per exemple llegir un mapa o entrar
una destinacio al navegador).

Aixi mateix, els resultats del programa HASTE, han detectat que la conducci6 es veu més

afectada per la mateixa tasca secundaria quan es déna en carretera que quan es tracta d'un cas de

169 Es tracta d'un programa dut a terme per un consorci en qué hi participaren vuit paisos europeus i Canada. Aquest
pren aquestes inicials del nom Human machine interface And the Safety of Traffic in Europe i tenia per objectiu
principal el desenvolupament de metodologies i recomanacions per a l'avaluaci6 dels sistemes d'informaci6 en el
vehicle (que en angles eren anomenats “In-Vehicle Information Systems”, IVIS).
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simulacié de la conducci6' tot i que defensen que utilitzant un conjunt d’avaluacions en
simuladors de la conduccio6 es pot obtenir resultats significatius i potencialment fiables (Carsten i
Brookhuis, 2005).

En resum, doncs, cal assenyalar que hi ha nombrosos estudis en la literatura cientifica que
han detectat diversos efectes adversos en parametres de la conducci6 o comportaments i
constructes psicologics essencials per a una conduccio segura com ara el comportament visual o la
consciéncia situacional. No obstant aixo, també hi ha forca diversitat en els resultats obtinguts,
probablement fruit de les diferencies en la tasca de conducci6 simulada portada a terme, el nivell de
fidelitat de la simulacid de la conduccid, les tasques especifiques que es demanava als participants
de fer com a tasques secundaries, la definici6 operativa de les variables dependents estudiades, les
caracteristiques dels participants, etc. De fet, la mateixa situacio es dona al respecte dels estudis de
laboratori. Afortunadament, pero en alguns casos s’ha portat a terme estudis meta-analitics basats

en diferents estudis per tal d’estudiar aquests efectes en base a tots ells.

1.3.3. Estudis metaanalitics

En el camp d’estudi dels efectes de les distraccions en la conduccio6 de vehicles s'han dut a
terme alguns estudis meta-analitics sobre els efectes de 1is del telefon mobil en la conduccio
(Caird, Johnston, Willness, Asbridge i Steel, 2014; Caird, Willness, Steel i Scialfa, 2008) els quals
combinen estadisticament els resultats de diferents estudis previs per tal d'obtenir resultats i
conclusions més robustos basats en els mateixos.

Més especificament, l'estudi de Caird, Willness, Steel i Scialfa (2008) va avaluar els

efectes de 1'us del telefon mobil sobre les segiients variables dependents: el temps de reaccio a

170 No obstant aix0, cal dir que els autors de 'estudi reconeixen que utilitzant simuladors es pot obtenir una avaluacié
suficientment eficient i amb gran capacitat de reproductibilitat. Aixi, consideren que utilitzar un simulador prou
avancat pot aportar resultats potencialment fiables i significatius utilitzant entre quatre i sis parametres.
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esdeveniments i estimuls, el control lateral del vehicle, la distancia respecte del vehicle precedent
(en temps o en espai) i la velocitat mitjana. A més, aquesta metaanalisi va tenir en compte el paper
que pot jugar el tipus de recerca duta a terme. En concret, classificava els estudis segons fossin de
laboratori, realitzats en un simulador de conduccio6 o bé estudis en carretera, podent ser aquests duts
a terme en circuits tancats o en carreteres “reals”'’'. Aixi mateix, també es va tenir en compte el
tipus de tasca secundaria que es feia fer als subjectes experimentals, sent aquestes classificades
entre tasques de processament d'informaci6 (com ara jocs de paraules i matematics, els quals
semblarien no representatius de les converses que se solen donar) i converses naturalistiques.

Una de les conclusions principals d'aquest estudi (Caird, Willness, Steel i Scialfa, 2008) és
que el fet de parlar pel telefon mobil comporta un temps de reaccié més lent (un increment que, de
mitjana, és de 0,25 segons), que aix0 es dona tant si s'utilitza un dispositiu de mans lliures com
quan no i que la mida dels efectes no difereix de manera apreciable en els dos casos. Les analisis
respecte de la posici6 lateral i la distancia respecte del vehicle precedent, les quals es van fer tan
sols per a 1is amb mans lliures (ates el baix nombre d'estudis de 1is del telefon mobil sense mans
lliures que tenien en compte aquesta mesura), mostraren que hi havia una major variabilitat en la
posicio lateral i una major distancia respecte del vehicle precedent malgrat en els dos casos la mida
dels efectes era més aviat petita. Pel que fa a les velocitats mitjanes, aquestes es reduien
lleugerament amb 1'ds del telefon mobil tant amb mans lliures com sense, malgrat que ho feien una
mica més quan no es feia servir el dispositiu mans lliures. Aixi, semblaria que els conductors
portarien a terme una conducta compensatoria dels riscos de 1'is del telefon mobil en major mesura
quan se sosté el telefon, pero en cap dels dos casos semblaria que la magnitud amb la que aixo es fa

sigui massa important.

171 En aquest cas la paraula “reals” fa referéncia no tan a les carreteres, que també sén dbviament reals en un circuit
tancat, sind a la situaci6 de transit, és a dir, en carreteres de lliure circulacié.
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De manera similar, Caird, Johnston, Willness, Asbridge i Steel (2014) van portar a terme
un estudi metaanalitic de I'ds del telefon mobil per a interactuar amb missatges de text mentre es
condueix. Aquest metaanalisi va incloure 28 estudis (25 duts a terme en simuladors i 3 en circuit
tancat) incloent un total de 977 participants. Aquest estudi va identificar tres variables independents
diferents (escriure missatges de text en el mobil, llegir-ne, i ambdds aspectes conjuntament) i va
analitzar els seus efectes en diverses variables com ara els moviments oculars, la detecci
d'estimuls, el temps de reaccid, les col-lisions, el posicionament lateral, la velocitat, i la distancia
respecte del vehicle precedent.

D'acord amb els resultats d'aquesta metaanalisi (Caird, Johnston, Willness, Asbridge i
Steel, 2014), el fet d'interactuar amb missatges de text mentre es conduia tenia efectes d'intensitat
entre moderada i gran en tots els aspectes estudiats a excepci6 de la variabilitat de la velocitat'’>.
Especificament, es va trobar que els conductors feien mirades més prolongades i de manera més
freqiient fora de la carretera, passaven per alt més estimuls, mostraven un temps de reaccié més
lent, tenien més col-lisions'’, i controlaven la posicié del vehicle en el carril de manera menys
acurada. Tot i que tant escriure com llegir missatges de text produien els efectes descrits, aquests
eren de més intensitat per escriure'ls pel que fa als moviments oculars, el temps de reaccio, i la
posicio lateral. Aixi mateix, la longitud dels missatges també sembla tenir relacié amb la magnitud
dels efectes observats en els temps de reaccid, el control lateral, i la velocitat. Cal afegir, tal i com
diuen els autors d'aquest estudi, que el fet que els conductors incrementin la distancia respecte del
vehicle precedent ha sigut repetidament objecte de discussido amb la hipotesi que els conductors
podrien intentar compensar d'aquesta manera els efectes de la distraccid, pero de fet, també podria
tractar-se d'un efecte més de la distraccio ja que el fet que ho portin a terme intencionalment o no,

és, com a minim, discutible.

172 En aquest cas, la intensitat de 1'efecte era molt petita.

173 Cal recordar aqui que estem parlant de conduccié simulada, i per tant, no es tracta de 1’analisi de col-lisions reals.
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1.3.4. Estudis en circuit tancat

A més dels estudis de laboratori i dels estudis més freqiients sobre els efectes de les
distraccions en la conducci6 simulada de vehicles, aquests també s’han investigat, tal i com s’ha
exposat inicialment, en estudis que analitzen conduccié real pero en carreteres tancades a la
circulacié lliure per tal de minimitzar els riscos de la conduccié objecte d’analisi. Un exemple
d’aquest tipus d’estudis seria el d’Owens, McLaughlin i Sudweeks (2011), que van estudiar els

efectes de 1'is dels missatges de text sobre la conducci6 en un circuit tancat'”*

. Aquest estudi, a més
d'avaluar els efectes de llegir i enviar missatges amb el mobil mentre es condueix, va investigar els
efectes que es produien si la tasca es duia a terme utilitzant un sistema instal-lat en el vehicle el
qual combinava la capacitat de reproduir en so els missatges rebuts i enviar missatges
preprogramats a través de controls situats al volant. Els resultats del treball indicaren que tant
enviar com llegir els missatges rebuts comportava una demanda cognitiva'’” més elevada, més
mirades i més llargues fora de la carretera i una degradacié del control lateral del vehicle (major
variabilitat en la posici6 del volant, velocitats maximes del gir de volant més grans, i major nombre
de canvis de direccié més grans de 5°), tot i que en tots els casos els efectes foren més grans per
llegir-los que per enviar-ne. Tot i que 1is del sistema instal-lat en el vehicle abans esmentat
comportava uns efectes menors que quan els participants utilitzaven el seu telefon mobil per enviar
o rebre els missatges de text, aquests encara existien quan comparaven la conducci6é portada a
terme conjuntament amb la tasca d'enviar missatges amb la conduccié que es duia a terme sense

portar a terme aquesta tasca distractora. En resum, doncs, i almenys per aquest cas, alguns efectes

negatius d’aquesta distracci6 especifica van ser posats de relleu en estudis en circuit tancat.

174 Es varen avaluar en 20 participants de dos grups d'edat: joves de 19 a 34 anys, i grans, de 39 a 51 anys.

175 Es va utilitzar per a mesurar-la una escala del NASA Task Load Index (NASA TLX; Hart i Staveland, 1988).
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1.3.5. Estudis en carretera

Al marge dels estudis duts a terme en situacions que permeten portar a terme experiments
controlats i en els quals es poden portar a terme les tasques distractores evitant els riscos que es
podrien donar fruit de la manipulaci6é experimental per als participants i per a altres usuaris de la
via publica, s'han portat a terme alguns estudis en carretera que intenten avaluar els efectes de les
distraccions en la conduccié en parametres especifics de la mateixa més enlla de la relaci6 entre
aquestes tasques secundaries i el risc d'accidentalitat com en els estudis que hem vist en apartats
anteriors. Aquests tipus d’estudis, evidentment, comporten una pérdua del control de les condicions
en les quals es porten a terme les mesures aixi com en la capacitat d'analitzar relacions de tipus
causal. En canvi, certament semblen tenir més validesa ecologica ja que no esta en qiiestio el fet de
si la conduccié portada a terme en aquells entorns és representativa de la que es déna en la realitat
de la conducci6 ja que les mostres de conduccié que s'avaluen son, de fet, reals.

Un estudi en carretera'’®

de Lamble, Kauranen, Laakso i Summala (1999) va estudiar
I'efecte de dues tasques que els autors entenien que s’assimilaven a tasques relacionades amb I'ds
del telefon mobil sobre la deteccié de la desacceleracio per part del vehicle precedent. Aquestes
dues tasques eren, concretament, marcar series de tres digits en un teclat numeric d'un teléfon
mobil'” (tasca d'atencié visual dividida), i portar a terme una tasca de memoria i fer sumes de dos
xifres d’un sol digit'”® en les que se simularia una carrega cognitiva no visual com en el cas de

mantenir una conversa a través del telefon mobil (I’anterior, 0bviament, s'assemblaria a la tasca de

marcar una numeracioé per trucar). L'estudi va avaluar els efectes de les dues tasques en dues

176 Aquest estudi es va portar a terme en una seccié de 30 km d'autopista entre Helsinki i Porvoo (Finlandia).

177 Aquestes series de tres digits eren dictades per un experimentador que anava al seient del darrera i deia una nova
série quan el participant havia acabat de prémer el darrer digit de la série anterior.

178 En concret, 1'experimentador que anava al seient del darrera anava dient una serie de niimeros sencers entre 119, i
després de cada un dels niimeros, el participant havia de respondre quan donava la suma dels dos darrers. Cada
vegada que el subjecte experimental retornava el resultat d'una suma, 1'experimentador deia un nou nimero.
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variables: el temps per a la col-lisi6'”, i el temps de reacci6 de frenada des del moment de frenada
del vehicle precedent. El temps de reacci6 de frenada es veia incrementat en 0,48 segons per a la
tasca de marcaciéo de numeros i en 0,5 segons per a la tasca cognitiva mentre que el llindar del
temps per a la col‘lisi6 s'incrementava més en la segona tasca (0,95 segons) que en la primera (0,62
segons). Tot i aixo, cal dir que aquests resultats podrien representar les respostes optimes en aquest
cas ja que els conductors estaven instruits a fer la tasca de frenada quan el vehicle del davant
frenés, i tenien el peu preparat damunt el pedal de fre, per la qual cosa es pot pensar que la situacio
en la realitat seria encara pitjor.

Per altra banda, una interessant recerca portada a terme per Rosenbloom (2006) va avaluar
els efectes de mantenir converses pel telefon mobil usant dispositius de mans lliures en un estudi
naturalista en carretera sobre la velocitat, el manteniment de la distancia de seguretat i la
consciéncia d'alteracié de la conduccié'® per part dels conductors. Dos companys de feina dels
subjectes de l'estudi (que en aquest cas eren 33 homes israelians de 25 a 35 anys que no eren
conscients de ser observats i que treballaven en una empresa amb una amplia flota de vehicles) els
quals havien estat entrenats per a aquesta tasca van registrar la velocitat que apareixia al
velocimetre del cotxe i estimaven la distancia amb el vehicle precedent a intervals d'un minut.
Després del viatge, els participants van ser preguntats sobre el sentiment subjectiu d'alteraci6 com a
resultat de portar a terme les converses telefoniques amb el mans lliures. L'espai entre el cotxe dels
participants i el que anava al davant era significativament més reduit quan el conductor portava a
terme aquestes converses. Aixi mateix, els conductors reduien la seva velocitat en les converses

curtes pero la incrementaven significativament en les converses llargues (més grans de 16 minuts)

179 La variable fou anomenada “time-to-colision” en l'estudi original i incorporava en el seu calcul la distancia
respecte del vehicle precedent aixi com la velocitat relativa i la desacceleraci6 del mateix.

180 La redacci6 de la pregunta era “parlar pel telefon mobil ha alterat la teva conducci6?” (“did talking on the cell
phone disturb your driving?”) i sis variacions d'aquesta pregunta en relacié a aspectes especifics de la conduccid,
les quals eren respostes en una escala de 7 punts.
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en comparacio a quan no estaven parlant pel telefon mobil. Els autors van suggerir que els
conductors podrien estar intentant compensar l'increment del risc degut a la conversa reduint la
seva velocitat al principi de les seves converses i que aquest comportament s'aniria abandonant al
llarg de les converses en aquelles de major durada arribant, fins i tot, a anar més rapid que quan no
es manté cap conversa a través dels telefon mobil via dispositiu de mans lliures. Finalment, cal dir
que la consciéncia d'alteracié de la conduccié no estava relacionada amb la conducta observada
dels conductors.

Un altre estudi en carretera sobre els efectes de les distraccions és el de Young, Salmon i
Cornelissen (2013), el qual va explorar la naturalesa dels errors que cometien en la conducci6 els
conductors distrets. Per a tal efecte van investigar una mostra de 23 conductors (10 homes i 13
dones de 19 a 51 anys) que conduiren en una ruta urbana predeterminada de 8,7 km un vehicle
equipat amb instruments que permetien registrar la conduccié'®', la conducta visual del conductor a
través d'un sistema d'eye tracking'®, i en el qual també hi viatjaven 2 observadors els quals
registraven els errors que observaven. Els conductors recorrien aquesta ruta dues vegades i en una
d'aquestes, la portaven a terme mentre realitzaven una tasca secundaria. En concret, en aquest
estudi els conductors havien de portar a terme la tasca secundaria coneguda com tasca de deteccio
visual'®, la qual consisteix en la deteccié d'un estimul visual amb intensitat de presentacié creixent
(en aquest cas el reflex d'un pilot led vermell en el parabrises davanter) en el camp central de visio
del conductor. Aquest tasca es presentava en intervals temporals aleatoris d'entre 3 i 5 segons. Els
dos observadors van utilitzar un formulari desenvolupat a partir de la literatura dels errors de

conduccio per al registre dels mateixos que incloia el tipus d'error, on havia ocorregut, el context on

181 Aquests instruments mesuraven la velocitat, la posicié GPS, la posicié dels pedals d'acceleraci6 i frenada, i 1'angle
del volant entre d'altres. A més, el vehicle estava equipat amb set cameres.

182 Tecnologia de seguiment ocular per a l'estudi de la conducta visual.

183 Aquesta tasca es coneguda originalment com “Visual Detection Task” i va ser seleccionada per la baixa demanda
visual que imposa en els conductors i també pel fet que requereix una resposta manual enlloc de verbal, la qual
cosa seria incompatible amb la recollida de protocols verbals que també se sol-licitava als conductors.
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s'havia donat i I'estratégia de recuperacio dels errors utilitzada. Els errors foren classificats seguint
la taxonomia de Stanton i Salmon (2009) la qual classifica 24 tipus d'errors en 5 grans categories:
errors d'accid, errors cognitius i en la presa de de decisions, errors d'observacio, errors en la
recuperacio d'informacié i infraccions. Els dos observadors van obtenir un grau d'acord elevat en la
classificacié dels errors comesos'®. Un dels principals resultats que es van obtenir fou la
comprovacio que els conductors cometien un 47,8% més d'errors quan a la vegada que conduien
feien la tasca secundaria. A més, els diferents tipus d'errors representaven proporcions similars
sobre el total en ambdues situacions. El tipus d'errors que es feien, doncs, eren similars en ambdues
situacions, essent I'excés de velocitat el més freqiient, seguit per les sortides del carril, i activar els
intermitents amb excessiva antelaci6 al gir. Young, Salmon i Cornelissen (2013) també van
investigar si cada un d'aquest tipus d'errors era significativament més probable durant la conduccié
distreta des del punt de vista estadistic. D'acord amb els resultats, la velocitat excessiva, I'activacio
excessivament anticipada de les senyalitzacions, i les acceleracions excessivament rapides eren
significativament més probables durant la fase en que es feia la tasca secundaria amb unes raons de
probabilitat associades de 1,34, 1,63 i 1,85 respectivament. En canvi, no es va detectar significacio
estadistica per a les sortides del carril ni tampoc per a circular a excessiva velocitat per a fer un gir.
En aquests dos casos, les odds ratio associades a que es donés en cas de fer la conduccié mentre
també es feia la tasca secundaria foren de 1,24 i 1,66 respectivament, indicant que probablement,
especialment en el segon cas, la significacié estadistica no es donava degut a un problema de
potencia de la prova estadistica.

Ates que, com s'ha dit previament, aquest experiment en carretera de Young, Salmon i
Cornelissen (2013) es va dur a terme amb un vehicle instrumentat, també es va analitzar si es
donaven diferencies en mesures objectives de la conduccié com ara la velocitat mitjana i la

desviacio6 estandard de la velocitat. En efecte, aquestes dues eren significativament més elevades en

184 El coeficient Kappa de Cohen era de 0,889.
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la conducci6 mentre es feia la tasca de deteccio6 visual. També es va donar el mateix efecte en el cas
de la mesura de carrega mental subjectiva'® mentre que no es van detectar diferéncies per a la
variabilitat en la posici6 lateral. Aixi doncs, d'acord amb el resultat de 1'estudi, la distraccié sembla
ser també causant dels errors en la conduccid, pero aquests també es donen en conduccié no
distreta indicant que son causats també per altres factors. En tot cas, sembla clar que els fan més
probables. A més, cal esmentar que, tal i com els autors assenyalen, malgrat donar-se el mateix
tipus d'errors quan es fa la tasca secundaria i quan no es fa, aixo no pressuposa que els mecanismes
subjacents siguin els mateixos.

Un altre dels estudis naturalistes que ha avaluat els efectes de les distraccions, en aquest
cas de I'is del telefon mobil, en parametres de la conducci6 és el de Dozza, Flannagan i Sayer
(2015). Aquest treball es va basar en les dades del Integrated Vehicle-based Safety Systems
(IVBSS) Field of Test (Sayer, Leblanc, Bogard, Funkhouser, Bao, et al., 2011) portat a terme durant

186 yan utilitzar 16 vehicles

els anys 2009 i 2010. En aquest estudi, 108 conductors de diferents edats
instrumentats durant 40 dies els 12 primers dels quals van servir per establir la linia de base i, per
tant, no s’hi portava a terme cap intervencio (no se’ls presentava cap alerta de seguretat). Amb 1’us
de vehicles instrumentats es varen recollir dades de conducci6 i també la gravacié de video'™ que
va permetre codificar posteriorment els segments en els quals els conductors feien us del telefon
mobil'®. En aquest estudi, de fet, es va utilitzar la segiient codificacié en dues modalitats respecte

de I’s del telefon mobil durant la primera setmana de conduccio dels vehicles (i per tant, durant la

fase de linia de base): a) conversa, i b) manipulaci6 manual i interacci6 visual amb 1’aparell. En

185 Mesurada usant el NASA-TLX (Hart i Staveland, 1988).

186 Distribuits equitativament entre els grups d’edat de 20 a 30 anys (joves), de 40 a 50 anys (mitjana edat), i de 60 a
70 anys (grans).

187 En concret, una camera enfocava 1’escena on es conduia cap endavant, dues cap enrere, una cap a la cara del
conductor, i una altra cap als controls des de dins de la cabina.

188 En cas que els conductors utilitzessin el teléfon mobil, es tractava del seu teléfon personal, aixi com també feien tis
del seus sistema de mans lliures particular si aquest era el cas.
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total, 3.519 segments en els que s’utilitzava el telefon mobil van ser codificats, amb una duracio
mitjana de 70 segons (el 86% duraven menys de dos minuts i el 4% més de 5 minuts).

Per tal de poder comparar la conduccié dels vehicles per part dels conductors durant els
segments en el quals feien servir el telefon mobil i la conduccié habitual es van seleccionar dos
segments de comparacio abans i després de 1’ds del telefon mobil mentre es conduia. Els segments
de comparaci6 pre i post segment de distraccié amb el telefon mobil havien de reunir les segiients
condicions: a) tenir lloc en els 5 minuts anteriors o posteriors (respectivament) al segment en el que
s’usava el telefon mobil, b) tenir la mateixa duracié que el segment on es feia la distraccio, c) tenir
una velocitat mitjana que no es desviés més del 25% respecte del segment de distraccio per tal de
tenir un context similar entre segments, i d) no haver-hi moments en qué s’usés el telefon mobil.
Aquests criteris van fer que 2.487 segments no fossin utilitzats ja que no es podien trobar segments
de comparaci6 previs i posteriors que els complissin. Els 1033 segments per als quals van trobar
segments de comparacié que reunien les condicions tenien una durada mitjana de 42,8 segons i
provenien de 91 dels 108 conductors inicials 35 dels quals eren joves, 34 d’edat mitjana, i 22 grans.
El 31% dels segments responien a converses pel telefon mobil i el 69% eren interaccions visuals i
manuals.

Els autors de I’estudi van investigar quatre parametres: dos relacionats amb el control
longitudinal del vehicle, i dos amb el control lateral. En relacié al control longitudinal, els
parametres que Dozza, Flannagan i Sayer (2015) van estudiar foren: el temps minim per a la
col-lisi6'®, i la mediana de la distancia respecte del vehicle precedent'. El temps minim per a la
col-lisi6 és la minima distancia temporal (la ra6 de la distancia entre ambdoés vehicles i les seves
velocitats relatives) de seguretat respecte del vehicle precedent i representa el risc maxim que s’ha

assumit. La mediana de distancia respecte del vehicle precedent representaria el valor central de

189 “Minimum time-to-collision” en la terminologia de 1’estudi original.

190 “Median headway” en la terminologia de I’estudi original.
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marge de seguretat que deixa el conductor respecte el vehicle precedent. Obviament, aquest dos
valors no es van poder calcular en tots els moments sin6 només en aquells en que hi havia un
vehicle que precedia el del conductor que estava essent objecte d’estudi. Pel que fa al control
lateral van estudiar les dues segiients variables: el temps minim per a la sortida del carril™, i la
maxima desviaci6 en el carril'®*. El temps minim per a la sortida del carril és la distancia temporal
minima a la que ha estat un conductor de sortir del carril i representa el moment de major risc

lateral en la conduccié'®

. La maxima desviacio en el carril mesura com de prop del centre del carril
es condueix. En aquest cas, un valor més gran de maxima desviacio en el carril solia indicar
posicions més properes al voral de la carretera.

Els resultats d’aquest treball de Dozza, Flannagan i Sayer (2015) van mostrar que el temps
minim per a la col-lisié guardat pels conductors era significativament major durant el moment en
que s’utilitzava el telefon mobil (independentment del tipus d’ts que es fes del mateix) que en el
segment de comparacio posterior. També era lleugerament inferior en el segment previ malgrat les
diferencies no eren significatives en aquest cas. Els autors van interpretar aixo en el sentit que els
conductors podrien haver finalitzat les trucades o 1’ds del telefon mobil quan les circumstancies de
la conduccid es tornaven més complicades en un intent d’evitar riscos. En canvi, la mediana de la
distancia respecte del vehicle precedent no diferia entre els fragments en que s’usava 1’ds del
telefon mobil i els fragments anterior i posterior. Pel que fa al temps minim per a la sortida del
carril es va detectar una diferencia en funcié del tipus de tasca ja que aquest era significativament
menor quan es parlava pel telefon mobil que quan es feia servir de manera visual i tactil. En altres

paraules, els conductors estaven més a prop de sortir-se del carril quan parlaven per telefon que

quan el manipulaven. A més, també es van trobar diferéncies en I’altre variable utilitzada per

191 “Minimum time-to-lane-crossing” en la terminologia de 1’estudi original.
192 “Maximum Lane Offset” en la terminologia de I’estudi original.

193 Aquest parametre es calculava tenint en compte 1’amplada del carril, I’amplada del vehicle, la desviacié lateral
respecte del centre del carril I la velocitat del moviment lateral.
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avaluar el control lateral del vehicle ja que la maxima desviacié en el carril era significativament
major quan els conductors parlaven pel teléefon que quan hi interactuaven visualment o tactil,
tendint a conduir més a prop del voral en el primer cas. Aixi doncs, el conductors optaven per
conduir més al centre del carril quan interactuaven visualment i tactil amb el telefon mobil que
quan I’utilitzaven per parlar, fet que pot estar relacionat amb el tipus de distraccié ja que la
distraccio de tipus visual que comporta el primer cas podria portar a sortir-se de la carretera.
Aquesta correccid6 o compensacid, en canvi, podria no haver-los semblat tan necessaria quan
parlaven perque podien continuar mirant-la mentre feien la tasca distractora. Aixi mateix, la
maxima desviaci6 en el carril era significativament més gran quan es feia is del mobil que en els
segments anterior i posterior. Els resultats indicarien, doncs, que els conductors porten a terme un
control lateral més estricte quan estan fent us del telefon mobil mentre condueixen. En definitiva,
els parametres de la conduccié avaluats suggereixen que els conductors semblen intentar
compensar el risc causat per la distracciéo amb un major control lateral i longitudinal del vehicle.
Els autors també van trobar que el nivell de risc assumit variava en funci6 del grup d’edat.
Aixi, de manera general i independentment de si usaven el telefon o no, els conductors més grans
eren els que guardaven una distancia mediana més gran respecte del precedent, seguits dels
conductors d’edat mitjana, i essent els més joves els que guardaven la menor distancia mediana
respecte del vehicle precedent havent-hi diferencies significatives entre el grup de joves i els altres
dos grups d’edat més elevada. També varen observar una diferéncia per ra6 d’edat en el control
lateral ja que els conductors més grans tendien a conduir més a prop del voral que la resta. En
aquest cas, els conductors de mitjana edat o grans tenien una maxima desviacio en el carril més
elevada que els conductors joves, indicant que conduien més a prop del voral. Sembla doncs que
tant el control lateral com el longitudinal varien en funcié de ’edat del conductor, mostrant els

conductors de major edat marges de seguretat més amplis.
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1.3.6. Conclusions

En resum, doncs, la llarga llista d'estudis que han investigat els efectes de diferents tasques
distractores sobre la conducci6 utilitzant diferent métodes ens aporten evidencia empirica que
mostra que, com a minim en alguns casos i en alguns parametres, la conducci6 duta a terme per un
conductor que a la vegada que fa la tasca de conducci6 en porta a terme una altra de secundaria es
veu negativament afectada. Aixi doncs, aquests resultats reforcarien les troballes obtingudes en
estudis que posen de manifest la relacié entre distraccions en la conducci6 i accidentalitat indicant,

per altra banda, variables que podrien mediar la relacié entre aquests dos aspectes.

1.4. I’estudi de la freqiiéncia dels comportaments de

distraccio en la conduccio de vehicles

Per calibrar la importancia de les distraccions tant de manera global com de manera
especifica per les diferents tasques o situacions que es poden englobar dins d’aquest concepte, no
nomeés és necessari avaluar I’increment en el risc d’accident que impliquen sin6 que també cal tenir
en compte la prevalenca amb la que els conductors porten a a terme aquestes distraccions. En
aquest sentit, podria donar-se el cas que alguna tasca que comportés un nivell de sobrerisc
d’accident extremadament elevat fos tan poc freqiient que expliqués una proporci6 d’accidents
molt petita, mentre que una altra tasca menys arriscada fos molt freqilient i per tant conduis a una
proporcié d’accidents molt més gran.

L’avaluacié de la freqiiéncia amb la qual els conductors porten a terme tasques secundaries
s’ha dut a terme, principalment, a través de dos grans tipus d'estudis: els estudis observacionals (per

exemple Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin, 2005; o bé Sullman, 2012) i
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I’ts d’autoinformes (per exemple Huemer i Vollrath, 2011; Lansdown, 2012; Young i Lenné, 2010).
En els apartats segiients es revisaran els principals estudis que s’han dut a terme amb 1’objectiu
d’investigar la freqiiéncia dels comportaments de distraccio dels conductors utilitzant aquestes dues

metodologies.

1.4.1. L’estudi observacional de les distraccions

El benefici més evident i important dels estudis observacionals que avaluen la freqiiencia
amb la qual els conductors porten a terme comportaments de distraccié en la conduccié o la
prevalenca de conductors que estan duent-les a terme és el fet de no dependre del que els
conductors informen que fan, ja que aquests autoinformes poden ser objecte de biaixos,
principalment de memoria i de desitjabilitat social, el quals podrien conduir a una infraestimacié de
la freqiiéencia amb la qual els conductors duen a terme els comportaments objecte d'estudi. En
conseqiiencia, els estudis observacionals eliminen aquests biaixos.

Dins dels estudis observacionals podem distingir entre aquells en que la recollida de dades
es va fer seguint un nimero de conductors determinat a priori al llarg d’un periode de temps (Stutts,
Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin, 2005) i aquells que avaluen de forma
transversal, ja sigui a través de 1’observacio directa a les carreteres (per exemple Sullman, 2012) o
bé a través de fotografies (Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange, 2004), els conductors que
circulen per un punt o uns punts determinats. Obviament, en cas d'observaci6 directa transversal cal
tenir en compte la limitada capacitat d'obtenir informacio i discriminar qué esta fent el conductor
en el temps en la qual aquesta és disponible pels observadors (Ranney, 2008). Per contra, el fet
d'estudiar al llarg d'un periode de temps un grup de conductors implica el cost de la instal-lacié de

cameres que permetin enregistrar el comportament dels conductors i comporta pel seu cost, la
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necessitat d'estudiar una mostra relativament petita. Per altra banda, hi ha el risc potencial que els
conductors alterin en algun sentit el seu comportament com a reacci6 al fet de saber-se observats,
cosa que és també possible en 1’observacio directa transversal a la carretera pero que sembla més
probable en 1’observacié d’un grup de conductors al llarg del temps.

Malgrat els avantatges de 1’observacio directa del comportament dels conductors a les
carreteres, aquesta metodologia t¢é com a principal inconvenient la impossibilitat d’estudiar
possibles relacions amb variables que no siguin directament registrables a partir d'aquest mateix

procediment, la qual cosa afecta singularment a les variables de tipus psicologic.

1.4.1.1. Estudis longitudinals

Un dels estudis que va investigar la freqiiéncia de les distraccions als volant utilitzant
metodes d'observacié i ho va fer seguint un grup de conductors al llarg d’un periode de temps va
ser el de Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005), els quals varen
reclutar 70" conductors voluntaris que residien als Estats de Carlina del Nord i Pennsilvania als
Estats Units a través d'anuncis en diaris locals dels quals en varen gravar en video el comportament
de conduccio6 en els seus propis vehicles durant una setmana. Es tractava, en aquest cas, de 35
dones i 35 homes de diferents edats. Per aquest treball van instal-lar en els cotxes dels conductors,
just sota el mirall retrovisor, un grup de tres cameres (amb una llum d’infrarojos que permetia
I’enregistrament nocturn) que contenia també un microfon i que capturaven un primer pla de la
cara del conductor, un pla ampli de l'interior del vehicle, i la visi6 davantera de la carretera, i que
s'activaven quan s'engegava el vehicle. Tot i que els autors varen recollir dades de conducci6 durant

una setmana per a cadascun dels conductors, se’n varen analitzar 3 hores per a cada cas. Cal

194 El 81% d’aquests conduien regularment per anar a la feina i havien informat préviament a I’estudi que recorrien
244,6 milles cada setmana de mitjana.
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assenyalar aqui que els conductors obviament coneixien que estaven sent gravats i estudiats pero
no coneixien els objectius precisos de 1’estudi'®.

En la primera columna de la taula 14 es presenta el percentatge de conductors que van fer
cadascun dels diferents tipus de distraccions'®® en les 3 hores de conduccié que es van avaluar de
cada participant. Aixi, el 100% dels conductors va ser observat fent alguna distraccié interna,
categoria que incloia, d’una banda, tasques diverses com ara ajustar 1’aire condicionat o bé abaixar
o apujar les finestres (les qual representarien una proporcio lleugerament inferior al 50% dels casos
que pertanyen a aquesta categoria), i de ’altra, agafar algun objecte present al vehicle (les quals
epresentarien una proporcio lleugerament superior al 50% dels casos que pertanyen a aquesta
categoria). La segona categoria de distracci6 més observada, amb més de nou de cada deu
conductors, fou manipular els controls d’audio, i la tercera, amb gairebé vuit de cada deu,
conversar amb passatgers. Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005)

també van observar un percentatge prou gran de conductors que havien estat menjant, bevent,

preparant quelcom per menjar o beure i fins i tot empolainant-se o bé llegint o escrivint.

195 De fet, se’ls havia informat que I’estudi versava sobre com el transit i les condicions de les carreteres afectaven la
conduccié. Cal apuntar aqui que el 21,7% dels participants varen informar amb posterioritat a la recollida de les
seves dades que el fet de tenir I’equipament d’enregistrament de la seva conducci6 al vehicle havia canviat la seva
conduccié.

196 Les categories es van definir a partir de I’estudi d’accidents de Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001) basat en
les dades del CDS, i per tant, en les categories utilitzades pel mateix.
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Taula 14: Dades de freqtiencia amb la que els conductors duen a terme conductes distractores
mentre condueixen a ’estudi de Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin
(2005).

% de temps que els

% dels % de temps que els
articipants conductors ho porten conductors ho porten
Distraccio ’ ue Il)lo a terme sobre el temps a terme SOblEE el
((l)rten a total de conducci6 temps total amb el
P amb el vehicle en . p .

terme moviment vehicle en moviment®

Utilit | telef I b

: ilitzar e eeonoe‘ usca 343 1,30 3.8

(inclou parlar, marcar i respondre)

1\,/Ie1?]ar, beure o vessar algun 71.4 1.45 2.0

liquid

Preparar menjar o beure 58,6 3,16 5,4

Manipular els controls d'audio 91,4 1,35 1,5

F}Jmar (m.clou encendre i apagar 71 1,55 21,1

cigars o cigarretes)

Llegir o escriure 40 0,67 1,8

Empolainar-se 457 0,28 0,6

Distret per un nado 8,6 0,38 4.4

Distret per un infant 12,9 0,29 2,2

Distret per un adult 22,9 0,27 1,2

Conversar 77,1 15,32 19,9

Distraccio interna (ajustar 1’aire
condicionat, les finestres, agafar 100 3,78 3,8
objectes, etc.)

Distracci6 externa 5,7 1,62 1,9

* El comput es va fer, en aquest cas, tenint en compte només el temps de conduccié d’aquells
conductors que feien cadascun dels comportaments de distraccié.

Malgrat I’interes de les dades presentades, aquestes son probablement les dades menys

interessants d’aquest estudi ja que només es basa en 70 conductors. En canvi si que sén de molt
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interes els percentatges de temps que els conductors passen fent cadascun dels tipus de tasques
distractores mentre el vehicle esta en moviment atés que aquestes dades no es poden computar
quan s’observen de manera transversal els conductors que passen per determinats punts de la via
publica. Sense tenir en compte el temps que els conductors passaven parlant amb passatgers, en
conjunt, es va observar que estaven el 14,5%'” del temps que el vehicle estava en moviment fent
alguna distraccio. Si mirem la fraccio del temps dedicat a cada una de les categories de distraccio,
la que representava una major proporcio era, precisament, conversar amb altres passatgers (en
aquest cas, arribant al 15,32% del temps de conduccié en moviment). Una proporcié que, a més,
era major que el sumatori del temps dedicat a la resta de distraccions. Al marge de conversar amb
els passatgers, les que representaven proporcions més grans eren les dues categories relacionades
amb menjar o beure, les distraccions internes, les externes, i fumar mentre es condueix,
representant proporcions del temps de conduccié que anaven entre el 3,78% i 1’1,55%. Altres
distraccions com ara manipular els controls d’audio, utilitzar el telefon mobil, distraccions
relacionades amb altres ocupants del vehicle, llegir o escriure i empolainar-se representaven menys

de 1’1,5% del temps que el vehicle estava en moviment. Pel que fa a 1’ts del teléfon mobil

, que
en conjunt es donava durant 1’1,3% del temps, la desagregaci6 de les fraccions del temps dedicades
a diferents tasques especifiques d’aquest is mostrava que 1’1,1% del temps es passava conversant,
el 0,18% marcant, i el 0,02% agafant trucades.

Aixi mateix, també es presenten a la taula 14 les fraccions del temps que els conductors
que fan un determinat tipus de tasca distractora (sense tenir en compte, per tant, el temps de

conduccio dels que no la fan) dediquen a la mateixa. Aquesta dada és particularment interessant per

les distraccions que afecten a una part reduida dels conductors. Singularment, ho és en el cas de

197 Cal fer notar aqui que la suma dels percentatges presentats a la taula 14 seria superior degut al fet que algunes
tasques es portaven a terme simultaniament.

198 Aquestes dades també inclouen 1’ds d’un busca.
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fumar, que representava el 21,1% del temps que el vehicle estava en moviment dels conductors
fumadors mentre que quan es calculava sobre el total de temps incloent els que no fumaven era de
1’1,55%. Un altre cas similar, encara que no tan exagerat, seria el temps que els conductors estan
distrets atenent un nadd. Si en general aixo afectava el 0,38% del temps conduit, aquesta proporcié
arribava al 4,4% del temps que el vehicle estava en moviment si només es contemplava aquells
conductors en que aquesta distraccio es donava.

Un altre de tipus de dades que permeté obtindre aquest treball foren les de duraci6 dels
diferents tipus de distraccions les quals, evidentment, tampoc es poden obtenir a partir de
I’observaci6 dels diferents vehicles que passen per un punt determinat. Aixi, Stutts, Feaganes,
Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005) van calcular que els conductors objecte d’estudi
trigaven de mitjana 12,9 segons en fer una trucada i 7,9 segons en respondre-la. Les converses
registrades duraven de mitjana 1,5 minuts tot hi haver-hi forca variabilitat. Pel que fa a manipular
els controls d’audio, els conductors hi dedicaven de mitjana tan sols 5,5 segons tot i que ho feien
7,4 vegades per hora de conducci6. Clarament, doncs, aquestes dades ens indiquen que sembla un
comportament de distraccioé que, malgrat la seva poca durada, es repeteix en forca ocasions, per la
qual cosa ocupa una part no menyspreable del temps total. Pel que fa a les distraccions que els
autors anomenaven internes, la duracié mitjana de les ocasions en qué es manipulaven controls del
vehicle fou 4,8 segons i de 7,6 segons quan es tractava d’abastar algun objecte present en el
vehicle.

Aquest treball de Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005)
també va intentar esbrinar si els conductors tendien més a fer les tasques secundaries mentre el
vehicle estava aturat. Aixo es donava per a llegir o escriure, manipular els controls del vehicle,

prestar atencié a esdeveniments exteriors al vehicle, abastar algun objecte, empolainar-se, i les
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distraccions relacionades amb algun altre adult present en el vehicle. En canvi, la resta de
distraccions es desenvolupaven independentment que el vehicle estigués parat o en moviment.

A més, aquest estudi també va avaluar la relacié de les tasques distractores avaluades amb
tres aspectes de la conducta dels conductors. En primer lloc, es mesurava també la distraccié
manual dels conductors observant si tenia les dues mans en el volant, una d’elles, o cap de les dues.
En segon lloc, també s’analitzava si els conductors dirigien la mirada a fora del vehicle o cap a
I’interior del mateix. En tercer lloc, s’avaluava la posicio lateral (si el vehicle estava fent viratges
dins el carril i si creuava les linies del carril) aixi com possibles frenades sobtades. Pel que fa a la
distraccié manual, es va observar que hi havia una probabilitat significativament més alta que no es
tingués cap de les dues mans al volant quan el conductor estava marcant un nimero o agafant una
trucada, conversant pel telefon mobil, preparant quelcom per menjar o beure, menjant o bevent,
manipulant controls del sistema d’audio, llegint o escrivint, empolainant-se, manipulant controls
del vehicle, abastant o buscant algun objecte dins el vehicle o fent alguna altra distraccié interna al
vehicle. El percentatge del temps que s’estava sense cap ma al volant mentre es feia la tasca
arribava al 15,1%, el més elevat de tots, en el cas de llegir o escriure mentre que aquest percentatge
era per a totes les hores de conduccié avaluades de 1’1,4%'%. Pel que fa a la direccié de la mirada,
els conductors estaven mirant cap a l’interior del vehicle quan estaven marcant un numero o
agafant una trucada, preparant quelcom per menjar o beure, menjant o bevent, manipulant controls
del sistema d’audio, llegint o escrivint, encenent o apagant una cigarreta, empolainant-se,
manipulant controls del vehicle, abastant o buscant algun objecte dins el vehicle o fent alguna altra

distraccio interna al vehicle. Si bé la proporcié de temps que els conductors miraven a I’interior del

199 Segons les dades obtingudes per Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005), a part de
1’1,4% del temps que els conductors passaven sense cap ma al volant, els conductors passaven el 34,8% del temps
que el vehicle estava circulant amb les dues mans al volant, i el restant 63,8% amb una sola ma. Aquestes dades
van ser calculades sobre el temps total de conduccié independentment que el conductor portés a terme una tasca
secundaria o no.
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vehicle sobre tot el temps que el vehicle estava en moviment era el 2,8%*”, aquesta era del 91,5%
quan el conductor estava llegint o escrivint, i del 67,58% quan estava marcant un niumero o agafant
una trucada, essent les dues distraccions amb una proporcié més alta de temps mirant a 1’interior
del vehicle. De manera general, doncs, podriem parlar d’una tendencia a conduir sense cap ma al
volant i mirar més en I’interior del vehicle quan es porta a terme una tasca distractora. Pel que fa al
tercer aspecte, I’ocurrencia amb la que es van observar, en general, els diferents fenomens, fou la
segiient: 4,3 viratges dins el carril per hora, 2,1 invasions de carril per hora, i 0,11 frenades
sobtades. Aquests elements van ser sumats per tal de crear una mesura conjunta d’esdeveniments
adversos i es va observar que aquests eren més freqiients quan es preparava una beguda o menjar
(respecte de quan no es feia cap distracci6 relacionada amb beure o menjar) i també quan
s’abastava o es buscava algun objecte (respecte de quan no es feia cap distraccio interna).
Sorprenentment, aquests esdeveniments foren observats de manera significativament menys
freqiient quan el conductor fumava que quan no ho feia. Pel que fa a la resta de distraccions, cal dir
que en la majoria de casos es donava una numero d'esdeveniments major que quan no es feia
distraccié sense arribar a una significacié estadistica probablement pel fet que aquestes situacions
no son massa freqiients i per tant hi havia una baixa poténcia estadistica en la prova d’hipotesis.
L’estudi naturalista de Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey (2016) al
qual s’ha fet abans esment al respecte del calcul de I’increment en el risc que comporten les tasques
distractores de manera agregada i també, evidentment, diferents tasques distractores especifiques,
també va permetre avaluar el percentatge de segments de conduccié de la linia de base (on no
succeeix cap accident) en els quals s’observava que el conductor portava a terme les mateixes. Aixo
es va fer avaluant el comportament dels conductors en els 19.732 segments de conducci6 de 6

segons seleccionats aleatoriament entre totes les dades enregistrades per tal de poder comparar les

200 D’acord amb les dades de Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin (2005), els conductors
miraven a I’exterior del vehicle el 97,2% del temps.
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dades de conducci6 en general amb les dels casos d’accidents a fi d’usar-los com a controls. Aixi
doncs, els autors van poder comprovar que els conductors estaven distrets en el 51,93% dels
segments de conducci6 avaluats (veure la taula 15). En aquest sentit, els autors conclouen que els
conductors porten a terme activitats distractores més del 50% del temps que estan conduint. Tot i
que possiblement passen per alt la duraci6 de cada una de les distraccions durant els segments
avaluats, en qualsevol cas, sembla una xifra elevadissima que reflecteix una gran dedicaci6 a
tasques diverses durant la conducci6. A més, cal afegir que mentre que per a I’estudi anterior
comentavem que les dades s’havien obtingut amb només 70 conductors, aquest estudi va recollir
dades de més de 3.500 conductors d’entre 16 i 98 anys residents en cinc Estats diferents dels Estats
Units durant 3 anys tal i com s’ha esmentat en una apartat anterior.

Tal i com es mostra a la taula 15, sembla clar que la distraccié més freqiient al volant és el
fet d’interactuar amb un passatger adult, la qual cosa va ser observada en el 14,58% dels fragments
de video de conduccié avaluats. Per altra banda, resulta destacable el fet que es va trobar un
percentatge forca elevat de 1’ts del telefon mobil incloent-hi diferents tipus d’interaccié excepte
I’Gs per mitja d’un dispositiu de mans lliures ja que, en total, comprenia el 6,40% del fragments.
Més especificament, la tasca més freqiient entre aquestes seria el fet de parlar pel telefon, que es
donava en el 3,24% dels fragments, seguida d’escriure-hi o llegir-hi missatges de text, amb
1’1,91%. Les tasques que els conductors portaven a terme més freqiientment eren el fet de
manipular un dispositiu integrat en el vehicle, que va ser observat en el 3,53% dels fragments i
entre aquests, singularment, manipular la radio, que va ser observat en el 2,21% dels fragments
(representant més de la meitat dels moments en qué es manipulava un dispositiu integrat en el
vehicle). Fora de les categories ja esmentades, les distraccions que superaven amb escreix 1’1%
dels fragments eren: menjar (amb 1’1,90%), les tasques relacionades amb la higiene personal (amb

1’1,69%), i beure begudes no alcoholiques (amb 1’1,22%).
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Taula 15: Percentatge dels fragments de conduccio en els qué es va observar
cada tipus de distraccio en l'estudi naturalista de Dingus, Guo, Lee, Antin,
Perez, Buchanan-King i Hankey (2016).

Distraccié observable Percentatge
observat
Manipular qualsevol dispositiu del vehicle 3,53%
Manipular la radio 2,21%
Manipular els controls del clima 0,56%
Manipular un altre dispositiu del vehicle 0,83%
Utilitzar el telefon mobil (sense mans lliures) 6,40%
Navegar en el telefon mobil 0,73%
Marcar en el telefon mobil (sense mans lliures) 0,14%
Agafar el telefon 0,58%
Missatges de text en el telefon mobil (sense mans lliures) 1,91%
Parlar pel telefon mobil (sense mans lliures) 3,24%
Infant al seient del darrera 0,80%
Interactuar amb un passatger (adult o adolescent) 14,58%
Llegir o escriure (incloent fer-ho a una tauleta) 0,09%
Menjar 1,90%
Beure 1,22%
Higiene personal 1,69%
Agafar algun objecte (que no sigui el telefon mobil) 1,08%
Ballar en el seient 1,10%
Mirar algun objecte extern per un periode de temps prolongat 0,93%
Global (qualsevol distraccio) 51,93%

Cal fer notar, pero, al respecte d’aquestes dades que els conductors que van ser inclosos en
la base de dades sobrerepresentaven els conductors joves (menors de 25 anys) i els de major edat

(majors de 65 anys) a proposit ja que aquests representen una proporcié major d’accidents que no

170



pas representen en la poblaci6 de conductors. Lamentablement, Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez,
Buchanan-King i Hankey (2016) no varen detallar si les dades de freqiiencia de les distraccions van
ser ajustades per aquesta major proporcié de conductors joves. Atés que no sembla que ho fossin,
cal tenir en compte que es podrien, conseqiientment, sobreestimar els percentatges d’aquelles

distraccions que son més freqiientment portades a terme pels conductors joves.

1.4.1.2. Estudis transversals

Al marge dels estudis longitudinals, la freqiiéncia amb la que els conductors porten a
terme tasques distractores ha estat també objecte d’estudi en recerques que la investiguen de forma
transversal, avaluant els conductors que passen per un o uns determinats punts. La metodologia
més freqiient ha estat la observacié directa a les carreteres tot i que també es troba en la literatura
d’aquests darrers anys algun estudi que utilitza fotografies per a avaluar si el conductor estava
distret (Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange, 2004). Durant la primera decada dels 2000 es va
produir una abundant quantitat de recerca en aquest sentit publicada en revistes amb revisio per
iguals la qual es focalitzava en I’tis del teléefon mobil (per exemple Eby i Vivoda, 2003; Evy,
Vivoda i St. Louis, 2006; Horberry, Bubnich, Hartley i Lamble, 2001; Taylor, Bennet, Carter i
Garewal, 2003; Taylor, MacBean, Das i Rosli, 2007; Townsend, 2006). Generalment, aquests
estudis s’han limitat a I’estudi de I’tis del teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures, pero algun
altre estudi va intentar avaluar també la freqiiéncia amb la que els conductors usen el teléfon mobil
mentre condueixen en les diverses modalitats en les que aixo és possible (Young, Rudin-Brown i
Lenné, 2010).

Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange (2004) van portar a terme un estudi per mesurar

el percentatge de conductors que utilitzaven el teléefon mobil mentre conduien o feien altres
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conductes distractores observables utilitzant aproximadament 40.000 fotografies digitals d’alta
qualitat fetes el juliol del 2001 en diferents indrets de la New Jersey Turnpike (una via d’alta
capacitat), als Estats Units. A més, un radar registrava la velocitat a la que anaven els conductors

! en termes de si els conductors utilitzaven el

fotografiats. Les fotografies van ser codificades®
telefon mobil o feien una altre conducta de distracci6 observable. En cas de determinar que el
conductor estava distret, els avaluadors determinaven quin dels segiients comportaments de
distraccioé estava portant a terme: animals de companyia, fer-se petons, empolainar-se, beure,
menjar, fumar, encendre una cigarreta, ajustar controls, interactuar amb passatgers, llegir, i utilitzar
un telefon mobil. Aixi mateix, van avaluar si hi havia un passatger al seient del davant i el seu
genere i edat, i si hi havia algun passatger al seient del darrera. A més, s’havien codificat per a un
estudi anterior les variables de caracter demografic (génere, categoria d’edat, raga i etnicitat) del
conductor i aquesta informacio va ser utilitzada per a aquest estudi.

En total, es van observar 38.745 conductors dels quals 1.424 casos estaven distrets segons
dos del tres codificadors. A taula 16 es presenten de manera detallada les freqiiéncies de les
diferents distraccions observades. Tal i com podem observar, la categoria de distracci6 més
freqiientment observada per al menys dos dels tres codificadors va ser I’tis del telefon mobil.
Menys de la meitat de casos que en el cas de 1’ds del telefon mobil van ser registrats per a la segona
categoria més freqiient, que va ser la interacci6 amb passatgers, i aquesta era seguida per un
nombre molt menor de casos per fumar, ajustar controls, beure i menjar. La segiient categoria va ser
llegir i ja tan sols excedia, per poc, els 10 casos observats. Ates que el nombre de casos observats
en algunes de les categories era molt baix, els autors varen combinar totes aquelles que comporten

portar les mans a la cara o al cap (incloent empolainar-se, menjar, beure, fumar i encendre una

cigarreta) en una sola categoria que varen anomenar “cara”.

201 Tres avaluadors independents van portar a terme aquesta codificaci6 i es va considerar que hi havia una distraccié
quan dos dels tres avaluadors la registraven. Els coeficients kappa per a parelles d’avaluadors variava entre 0,38 i
0,47, indicant un nivell d’acord no massa elevat.
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Taula 16: Nombre de casos observats per a cada categoria
de distraccié a l'estudi observacional mitjangant fotografies
portat a terme a la New Jersey Turnpike (Johnson, Voas,
Lacey, McKnight i Lange, 2004).

Distraccio Nombre de casos
Utilitzar el telefon mobil 545
Interactuar 217
Fumar 152
Ajustar controls 83
Beure 74
Menjar 28
Llegir 12
Animals 4
Encendre una cigarreta 2
Empolainar-se 1
Fer-se petons 1
Altres o indefinides 100

D’acord amb els resultats de 1’estudi de Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange (2004),
el 4,91% dels conductors estava distret i la categoria de distraccié més freqiientment observada va
ser utilitzar el telefon mobil amb un 1,8% dels conductors essent fotografiats fent aquest
comportament mentre conduien. Per a la resta de categories trobem que els que feien alguna de les
distraccions relaciones amb portar les mans a la cara o al cap eren 1’1,11%, el 0,85% interactuaven
amb altres passatgers, i el 0,34% estaven ajustant controls del vehicle. Un 0,33% dels conductors
estaven fent una altra distraccié no recollida en les categories anteriors i un 0,48% addicional dels
conductors va ser identificar per al menys dos dels codificadors com a conductor distret sense que

hi hagués acord entre dos d’ells pel que fa al tipus de distraccio.
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Cal esmentar que aquest estudi és especialment interessant pel fet que la majoria de
treballs on s’avalua la freqiiencia de les distraccions de manera transversal s’han dut a terme en
indrets on la velocitat dels conductors es forca menor a la dels conductors observats en aquest
estudi mentre que en aquest cas, es tractava d’una via de gran capacitat. Es possible que el fet que
s’observessin nivells de distraccié menors que en altres estudis estigués relacionat amb la velocitat
a la qual aquests conductors conduien (en contraposicié amb els que ho fan per vies urbanes a
velocitat molt més reduida), tot i que també cal assenyalar que el fet de veure fotografies i, per tant,
no veure els conductors en moviment siné tan sols capturar un sol instant impedis en molts casos
observar les conductes distractores que es podrien estar produint o bé comprendre el que estava

202 tal i com van remarcar els mateixos autors.

succeint

A més, el fet que es mesurés la velocitat va permetre als autors investigar si els conductors
que conduien amb excés de velocitat diferien de la resta pel que fa a les distraccions. En aquest
sentit, Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange (2004) van comprovar els conductors que

circulaven amb excés de velocitat®®

per aquesta autopista estaven distrets en una menor proporcié
que els que no. Per altra banda, no només 1’excés de velocitat estava associat amb no estar distret
sind que en aquest treball també van trobar que ho estava el fet de ser afroamerica, mentre que no
ho estaven altres variables com ara el genere, 1’edat, si era festiu o feiner, i si es portaven
passatgers. De manera similar, els autors van investigar els factors que es relacionaven amb 1’us del
telefon mobil i van trobar que, com en el fet d’estar distret, ser afroamerica i conduir amb excés de
velocitat es relacionaven amb una menor probabilitat d’estar utilitzant-lo, pero també ho feien el fet

de ser major de 45 anys, ser cap de setmana i conduir durant la matinada. En cap dels dos casos

(tan pel que fa a I’ts del telefon mobil com per les distraccions en general) el génere hi tenia un

202 Aquest fet podria explicar el grau d’acord no massa elevat entre observadors en aquest estudi.

203 En aquest cas consideraven que els conductors portaven excés de velocitat quan aquesta excedia el limit en 15
milles per hora.
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paper rellevant. A més, en el cas del telefon mobil van indagar si la densitat en el transit podia tenir
algun paper a partir del nimero de vehicles que havien passat per la camera per hora.

Com deiem anteriorment, inicialment es van portar a terme diferents estudis d’observacio
directa a les vies publiques dels comportaments dels conductors que es van focalitzar en 1’ts del
telefon mobil. Alguns dels primers estudis d’aquest tipus es van portar a terme a Australia, com va
ser el cas del de Horberry, Bubnich, Hartley i Lamble (2001) portat a terme a la ciutat de Perth
I’any 1999 durant el mes de desembre. De fet, els autors van justificar I’estudi argumentant que
“s’han portat a terme diverses enquestes telefoniques per tal de determinar com, quan i perque els
conductors utilitzen el telefon mobil a la carretera [...] Hi ha hagut, no obstant aixo, poca recerca
sobre les taxes reals d’exposicié a la carretera a aquest problema potencial de seguretat” (p. 214)**.
Aixi doncs, aquest estudi va intentar obtenir dades reals de la taxa de conductors que estaven
utilitzant el telefon mobil mentre conduien a través d’una persona que feia observacio directa a les
carreteres i que tenia dos comptadors de ma, un dels quals per a comptar el nombre de vehicles que
passaven pel punt on estava situat, i 1’altre per comptar els conductors que hi passaven mentre
estaven fent us del telefon mobil (sense fer s d’un dispositiu de mans lliures). Aquestes
observacions (que en total van tenir una durada de 40 hores) es van fer en periodes de 60 minuts
durant dies feiners entre les 7:30 i les 18:00 hores del dia (i per tant amb llum diiirna) en 19
localitzacions escollides per representar les vies principals de 1’area metropolitana de Perth®®. Es
van fer observacions en cadascuna de les segiients franges horaries a 4 localitzacions per tal

d’investigar possibles diferencies en funcié del moment del dia: 8:30-9:39, 11:00-12:00, 13:30-

204 La cita textual en llengua anglesa és: “Several phone surveys have also been conducted to determine how, when,
and why drivers use mobile phones on the road [...] There has, however, been little research done on actual
exposure rates on the road to this potential safety problem”.

205 Tot i que no s’informa aquesta xifra, podem concloure que es van fer un total de 86.360 observacions ja que es van
produir 40 sessions i la mitjana de vehicles observats era de 2.159.
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14:30 i 16:00-17:00. A més, en aquestes observacions es va estimar el genere i ’edat dels
conductors en dos grups: menors o majors de 40 anys.

De mitjana, Horberry, Bubnich, Hartley i Lamble (2001) van observar que 1’1,5% dels
conductors estaven utilitzant el telefon mobil (sense fer us d’un dispositiu de mans lliures). Aquest
percentatge pero, variava entre el 0,61% i el 2,29% segons la localitzacio i, de fet, els autors van
trobar una tendencia a la significacié en les diferencies en funcié de la mateixa. Pel que fa a
I’analisi de les diferents franges horaries no van trobar diferencies significatives malgrat que la
xifra era més elevada al mati i declinava a la tarda. També van observar que el 78% dels usuaris del
telefon mobil mentre conduien eren homes i que el 64% eren menors de 40 anys, pero no podem
concloure que ho fossin en major mesura que les dones o que els majors de 40 anys ja que no es
van presentar les proporcions que representaven en el total dels conductors.

També es va realitzar a Catalunya un estudi avaluant la proporci6 de conductors que
utilitzaven el telefon mobil mentre conduien en els inicis de 1’adopci6 del telefon mobil per part
d’amplies capes socials. Més concretament, el juny del 2001 Astrain, Bernaus, Claverol, Escobar i
Godoy (2003) van portar a terme un estudi pel qual van fer 1.536 observacions seleccionades
aleatoriament a la ciutat de Lleida en 6 encreuaments regulats per semafors, 3 dels quals estaven en
un tram urba i 3 en un tram de caracter interurba. Per a aquestes observacions es van excloure
ciclistes, motoristes, i cotxes d’autoescola, i van fer servir un sistema de mostreig aleatori en el que
observaven els tres primers vehicles que s’havien d’aturar cada vegada que el semafor es posava
vermell. A més de 1’us del telefon mobil, es van avaluar el genere i el grup d’edat del conductor (en
tres grups: de 18 a 40 anys, de 41 a 60 anys, i major de 61 anys), i si el conductor anava
acompanyat. D’altra banda, també van registrar i estudiar variables com ara si 1’encreuament estava

en tram urba o interurba, si era dia intersetmanal o cap de setmana, i si era hora punta o no.
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De les 1.536 observacions, Astrain, Bernaus, Claverol, Escobar i Godoy (2003) van
observar que els conductors utilitzaven el telefon mobil en 50 ocasions, representant una taxa d’us
del 3,3%. Cal esmentar en aquest cas que el fet d’observar conductors aturats davant d’un semafor
podria portar a sobreestimar la prevalenca d’us del teléefon mobil ja que podria donar-se la situacio
que els conductors optessin per fer-ne ts precisament perque estaven aturats i fins i tot que fossin

més propensos a respondre una trucada en aquesta situaci**

. A més, es va observar que aquesta
taxa era major en els homes que en les dones (3,7% vs. 1,7%), i en el joves de 18 a 40 anys (3,4%)
pero també en els majors de 60 (5,2%) que en els de mitjana edat (de 41 a 60 anys; 2,4%). Pel que
fa a la resta de variables estudiades, van trobar que anar sense acompanyant (4,4% vs. 1,5% en els
que anaven acompanyats), estar en un encreuament urba (4,1% vs. 1,5% en els encreuaments
interurbans), ser dia laborable (3,8% vs. 1,9% en dia festiu) i ser hora punta (3,8% vs. 2,8% en hora
no punta) s’associava a una taxa més d’elevada d’us del telefon mobil per part dels conductors,
malgrat que no eren estadisticament significatives les diferencies d’edat i entre hora punta o no
punta. Es especialment remarcable el fet que portar un acompanyant sigués un factor de proteccié
contra 1’as del telefon mobil.

També 1’any 2001 (entre agost i setembre), a I’Estat de Michigan als Estats Units, Eby i
Vivoda (2003) van portar a terme un estudi observacional de caracter transversal on es van
observar 11.863 conductors. En aquest estudi, de similar manera a 1’estudi fet a Catalunya per part
d’Astrain, Bernaus, Claverol, Escobar i Godoy (2003), les observacions es van portar a terme quan
els conductors estaven parats en un semafor o un senyal de stop (Eby i Vivoda, 2003), observant els
vehicles que viatjaven pel carril més proper al voral i fent els registres de tants vehicles com

poguessin observar, un rere 1’altre. En aquest sentit, doncs, el mateix raonament fet anteriorment

sobre el possible biaix causat per observar conductors amb el vehicle aturat seria aplicable a aquest

206 De fet, els mateixos autors esmenten en la metodologia de 1’estudi que la darrera dada que recollien era 1’ts del
telefon mobil perque “el fet d’aturar-se momentaniament en un semafor pot propiciar que el conductor aprofiti per
a fer una trucada” (p. 67).
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treball. Per contra, un dels punts forts d’aquest estudi era el fet que Eby i Vivoda (2003) van portar
a terme les observacions en 168 interseccions controlades (de les quals 40 eren vies de sortida de
I’autopista) que van ser seleccionades seguint un mostreig de tipus probabilistic estratificat*”’, com
també va ser decidit aleatoriament el moment del dia (entre les 7:00 i les 19:00) i el dia de la
setmana en que es van fer les observacions. De nou, els autors van investigar 1’us del teléfon mobil
sense fer is d’un dispositiu de mans lliures i van constatar el seu is en 345 conductors que
representaven el 2,7% dels conductors observats®®. Lamentablement, els autors no van presentar
dades en funcié de 1’edat del conductor pero si que van indicar que no hi havia diferéncies en les
proporcions de genere entre aquells que feien ts del telefon mobil i els que no.

En aquest mateix sentit trobem altres estudis portats a terme a Australia, en aquest cas per
part de Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) a 1’area metropolitana de Melbourne 1’octubre de
2002 els quals van utilitzar una metodologia similar a Horberry, Bubnich, Hartley i Lamble (2001)
per tal de poder obtenir dades comparables. Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) van portar a
terme un total de 17.023 observacions a 12 localitzacions*® que en total van durar 36 hores i que es
varen fer en tres divendres consecutius en les segiients franges horaries: de 10:00 a 11:00 hores, de
14:00 a 15:00 hores, i de 17:00 a 18:00 hores. En aquest estudi, van formar part de les observacions
tots el vehicles de motor que viatjaven pel carril més proper al voral a excepcié de les motos. Els
observadors registraven que els conductors utilitzaven el telefon mobil si veien clarament el telefon
mobil i sense tenir en compte usos amb la modalitat de mans lliures. També van registrar el génere i

el grup d’edat del conductor utilitzant els segiients grups: jove (menor de 30 anys), de mitjana edat

207 De fet, la principal critica que aquests autors feien a I’estudi anterior de Horberry, Bubnich, Hartley i Lamble
(2001) a Perth, Australia era que la seleccié dels punts d’observaci6 no era aleatoria, limitant la generalitzacié dels
resultats.

208 Aquest estudi també va investigar 1’ts del cinturé per part d’aquests conductors essent més baix entre els
conductors que feien s del teléfon mobil (75,83%) que dels que no (82,8%).

209 D’aquestes 12 localitzacions, quatre eren vies de gran importancia a 1’area metropolitana, quatre del districte
central de negocis, i quatre més eren vies de sortida de 1’autopista. Cap localitzacié estava en una via d’alta
velocitat per raons de seguretat dels observadors.
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(de 30 a 50 anys) i grans (majors de 50 anys). Quatre observadors van fer les observacions de
conductors diferents i per tant no es va estudiar la fiabilitat interobservadors de les dades de
I’estudi*"”.

En total, 1’1,85% dels conductors (315 conductors) van ser observats usant el teléfon sense
dispositiu mans lliures mentre conduien (Taylor, Bennet, Carter i Garewal, 2003). Les taxes per als
homes i les dones eren de 1’1,9% i 1’1,75% respectivament, sense que hi detectessin diferéncies
significatives. Si que van detectar diferencies significatives, en canvi, en funcié del grup d’edat. A
aquest respecte, la taxa d’uds del telefon mobil era significativament menor en el grup de conductors
grans (0,48%) que en els joves (2,32%) i en els de mitjana edat (2,19%). Pel que fa a possibles
diferencies en rad de la localitzaci6 entre els tres tipus de localitzacions aquestes no eren
estadisticament significatives mentre que si que n’hi havien per franja horaria. En aquest sentit, es
va observar que la taxa d’as a la franja del vespre (de 17:00 a 18:00) era més elevada (2,35%) que
en les altres dues (1,6% de 10:00 a 11:00 hores i 1,52% de 14:00 a 15:00 hores).

El primer autor de 1’estudi anterior, conjuntament amb altres coautors, van portar un estudi
similar també a Melbourne uns quants anys després, concretament 1’octubre de 2006 (Taylor,

MacBean, Das i Rosli, 2007). En aquesta réplica es va fer servir la mateixa metodologia®", fent tres

210 No obstant aixo, Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) van estudiar la fiabilitat de les observacions en una sessi6
d’observacié d’una hora on els quatre observadors observaven els mateixos conductors. Per tant, es va avaluar la
fiabilitat del metode utilitzat en 1’estudi perdo no de les dades utilitzades en I’estudi. El niimero de vehicles
observats variava entre 330 i 338 segons I’observador i també ho feia el niimero d’aquells que utilitzaven el teléfon
mobil (entre 4 i 5 conductors, en aquest cas). També hi havia oscil-lacions en el nombre d’homes i dones
conductores observades (entre 238 i 239 i entre 91 i 99 respectivament) i aquestes eren de major magnitud encara
per al grup d’edat ja que les variacions en el nombre de conductors observats de cada grup de menor a major edat
anaven de 85 a 118, de 154 a 169, i de 61 a 83.

211 L’ts de la mateixa metodologia que en I’estudi anterior de Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) també es va
donar pel que fa I’analisi de la fiabilitat de les observacions en una sessié d’observacié especifica d’una hora, i de
nou, avaluant la fiabilitat del métode utilitzat en 1’estudi pero no de les dades utilitzades en 1’estudi. En aquest cas,
el numero de vehicles observats variava entre 457 i 471 segons 1’observador i també ho feia el nimero d’aquells
que utilitzaven el telefon mobil (entre 6 i 8 conductors, en aquest cas). Novament, hi va haver oscil-lacions en el
nombre d’homes i dones conductores observades (entre 309 i 321 i entre 137 i 160 respectivament) i aquestes eren
també en aquest cas de major magnitud per al grup d’edat ja que les variacions en el nombre de conductors
observats de cada grup de menor a major edat anaven de 118 a 156, de 212 a 276, i de 75 a 106.
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sessions d’observacio als mateixos 12 llocs i a les mateixes franges horaries, pero aquesta vegada
els dimarts (de fet, en tres dimarts consecutius, obtenint de nou 36 hores d’observaci6). Per a
aquest estudi, Taylor, MacBean, Das i Rosli (2007) van observar 20.207 conductors i van observar
que 1’1,63% dels conductors (331 conductors) estaven fent ts del telefon mobil sense dispositiu de
mans lliures. De nou, es van observar diferéncies en la prevalenca de 1’s del telefon mobil en
funcié de ’edat, observant xifres més elevades en els conductors joves (menors de 30 anys) i de
mitjana edat (entre 30 i 50 anys; del 2,28% i del 1,74%) que en els conductors més grans (majors
de 50 anys; 0,39%). En aquesta ocasio si que es van detectar diferéncies significatives en funci6 del
genere dels conductors, essent la taxa d’us entre els homes de 1’1,76% i entre les dones de 1'1,39%.
Pel que fa a variables no associades als conductors, es van observar diferéncies significatives en
funci6 de la localitzacié essent la taxa d’us del mobil més elevada en el districte central de negocis
(2,05%) que en vies importants de 1’area metropolitana (1,17%) i també que en vies de sortida de
’autopista (1,57%). Com en I’estudi anterior de Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003), Taylor,
MacBean, Das i Rosli (2007) van observar diferencies significatives en funcio de la franja horaria
pero, en aquest cas, les diferencies es van observar en un sentit oposat. En aquesta ocasio 1’us del
telefon mobil era menys prevalent en la franja del vespre (de 17:00 a 18:00, amb 1’1,43%) que en
les altres dues franges horaries (1,85% de 10:00 a 11:00, i 2,35% de 14:00 a 15:00).

El fet de replicar I’estudi que Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) havien portat a
terme uns anys abans va permetre la comparacio de les prevalences observades en ambdos estudis.
De fet, aquest era un dels objectius de I’estudi de Taylor, MacBean, Das i Rosli (2007). En aquest
sentit, no hi va haver canvis en la prevalenca d’as del telefon mobil mentre es condueix malgrat
que la taxa observada en el segon estudi era una mica més baixa ja que no s’hi van observar

diferencies significatives.
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Un altre dels estudis que trobem en aquesta mateixa linia és 1’estudi dut a terme per
Townsend (2006) a la ciutat d’Auckland a Nova Zelanda en el qué es va definir operativament 1’ts
del telefon mobil de la segiient manera: “telefon mobil visible a la ma del conductor, tan agafat al
costat del cap com davant del cds, mentre el vehicle estava en moviment” (p. 749)*"*. Com es pot
veure, la definicio operativa incloia tant el fet d’estar escoltant o parlant a través del telefon mobil
com altres usos com ara escriure-hi o llegir-hi missatges o bé utilitzar el teclat per a altres funcions.
A més de registrar si es feia us del telefon mobil es registrava el genere del conductor. Parelles
d’observadors van observar 8.700 conductors de cotxes (excloent furgonetes, camionetes i busos)
que passaven per set punts predeterminats (carrers bidireccionals dins del centre de la ciutat) durant
els mesos de marg del 2002 i del 2003*" observant cada un una direccié. El punt concret es va fixar
utilitzant algun element del carrer com podia ser una senyal o un fanal. El grau d’acord entre
parelles d’observadors era més gran del 99% (els conjunts d’observacions amb nivells d’acord més
baixos es van desestimar). En cas de no acord entre els observadors es va registrar com a no
presencia de la distracci6 i, si la manca d’acord era sobre el genere, aquest es decidia aleatoriament.

Els resultats de Townsend (2006) van mostrar que el 3,9% dels conductors estava usant el
telefon mobil sense fer s d’un dispositiu de mans lliures i que no hi havia diferencies
significatives en les proporcions d’us del telefon mobil per ra6 del génere. Un aspecte remarcable
del moment en el qual es van produir les observacions fou que I’tis del telefon mobil durant la
conducci6 no estava prohibit.

Uns anys més tard, els autors de 1’estudi realitzat a I’Estat de Michigan, als Estats Units,
van portar a terme conjuntament amb una altra coautora un estudi on integraven els resultats de 13

estudis observacionals portats a terme a aquest mateix territori entre 1’any 2001 i 1’any 2005 (Eby,

212 La cita textual en llengua anglesa és la segiient: “a cell phone visible in the hand of the driver, whether held to the
head or in front of the body, while the vehicle was in motion”.

213 Les observacions es van portar a terme durant les hores centrals del dia, de 8:00 a 18:00, amb llum diiirna i de
dilluns a divendres.
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Vivoda i St. Louis, 2006) en els quals, en total, s’havien fet 133.453 observacions utilitzant la
mateixa metodologia de I’estudi que s’ha detallat anteriorment (Eby i Vivoda, 2003) i que va ser
inclos en aquest treball. Aixo els va permetre observar 1’evolucio6 de la prevalenca d’us del telefon
mobil al llarg d’aquests anys en els quals es va produir un gran increment en el nombre de
contractes de telefonia mobil i van observar com aquesta havia passat de ser del 2,7% el 2001 fins
arribar al 5,8% el 2005, havent-hi un increment de més del 100% entre aquests anys que era, en
termes interanuals, de 0,78 punts percentuals de mitjana. Aquest increment observat a Michigan
contrasta amb les no diferéncies trobades entre els estudis de Taylor, Bennet, Carter i Garewal
(2003) i Taylor, MacBean, Das i Rosli (2007) a Australia en observacions realitzades en anys no
massa diferents (el 2002 i el 2006) dels de la revisié de Eby, Vivoda i St. Louis (2006).

Ates que van utilitzar la mateixa metodologia detallada anteriorment que en un dels
estudis inclosos en aquesta analisi secundaria (Eby i Vivoda, 2003) que basicament consistia en
observar conductors que estaven parats en un semafor o un senyal de stop, obviament li es
aplicable la critica efectuada anteriorment en el sentit que aixo podria introduir un biaix, fent més
probable que els conductors decidissin fer us del telefon mobil en aquestes condicions que quan el
vehicle esta en moviment.

Un nimero similar d’observacions va ser portat a terme per part de 1’agencia oficial
“Transport Canada” a aquest pais (Burns, Lécuyer i Chouinard, 2008) els mesos de setembre del
2006 (en entorns rurals) i del 2007 (en entorns urbans). En aquest treball, en concret, es van fer
133.577 observacions després d’afegir 1’observacio de 1’ts del telefon mobil en dues onades d’un
estudi anual que anteriorment investigava 1’ts del cintur6 de seguretat conegut com a “National
Seat Bealt Survey”. A més del gran nombre d’observacions realitzades, també es destacable el gran

nimero de punts d’observacio en aquest treball, que va ser de 259 en entorns rurals i de 270 en
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entorns urbans®*. En aquest estudi, es van portar a terme observacions dels vehicles lleugers
(excloent, per tant camions pesats i trailers, etc. aixi com també caravanes i policia) aturats a
interseccions i es va registrar el tipus de vehicle, si el conductor*” i els passatgers (si s’esqueia)
portaven el cinturé de seguretat cordat, el genere del conductor, el grup d’edat del conductor (en
aquesta ocasio fent servir els intervals d’edat menors de 25, de 25 a 49 anys, i de 50 anys o més), i
si el conductor estava fent ts del telefon mobil o no. Burns, Lécuyer i Chouinard (2008) van trobar
diferencies remarcables en les prevalences de 1’ds del telefon mobil en entorns rurals i urbans ja
que aquestes eren del 2,8%i el 5,9% respectivament. A més, van trobar prevalences molt diferents
depenent de la provincia ja que els valors oscil-laven entre el 0,8% i el 8,3% pel que fa a les
observacions en entorns rurals, i entre el 2,2% i 1°11,7% en entorns urbans. En conjunt, I’estimacio
per a tot el pais, incloent els dos tipus d’entorns era del 5,5%. També van trobar diferencies
lleugeres pero estadisticament significatives en rad del genere del conductor, essent major la
proporcié de dones que estava utilitzant el teléfon mobil que la d’homes (4,5% vs. 4%)>'°. 1
novament, es va observar diferéncies en les prevalences en funcié de l’edat. Els conductors
canadencs de 50 anys o més utilitzaven el telefon mobil mentre estaven al volant en menor
proporcio (2,4%) que els joves de fins a 25 anys (6,7%) i els que tenien entre 25 i 49 anys

(4,5%)2".

214 Per entorns rural s’entenia totes aquelles poblacions menors de 10.000 habitants que no estaven inserides dins
d’una area metropolitana mentre que la resta eren considerades entorns urbans. Les observacions en entorns rurals
realitzades el setembre del 2006 es van fer en periodes de dues hores entre les 7:30 i les 18:30 (i per tant, amb llum
diiirna). Per altra banda, les observacions en entorns urbans realitzades el setembre de 2007 es van fer en periodes
d’una hora durant el mateix interval horari.

215 De nou, com en I’estudi d’Eby i Vivoda (2003), els conductors que feien ts del teléefon mobil portaven en menor
proporcio el cintur6 de seguretat descordat (10,8%) que els que no (8,1%).

216 No obstant aixo, la major part dels conductors observats utilitzant el telefon mobil eren homes, arribant fins al
57,91% pero sent una proporcié menor entre aquest grup que entre el total de conductors.

217 Malgrat aix0, els conductors de fins a 25 anys representaven només 1’11,05% dels conductors que utilitzaven el
teléefon mobil mentre que els de mitjana edat representaven el 59,86% dels mateixos.
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Si com hem vist en I’estudi d’Eby, Vivoda i St. Louis (2006) i també amb les
comparacions portades a terme a Taylor, MacBean, Das i Rosli (2007) amb les d’un treball previ
(Taylor, Bennet, Carter i Garewal, 2003), els estudis transversals portats a terme en diferents
moments temporals han permes investigar possibles canvis en la prevalenca de 1’ts del telefon
mobil, la possibilitat comparar dues onades ha servit també per intentar avaluar els efectes dels
canvis legislatius en aquesta prevalenca. Aixi doncs, aquesta metodologia s’ha utilitzat amb
I’objectiu d’indagar si els canvis legislatius relatius a 1’tis del telefon mobil (singularment la
prohibici6 del seu tis mentre es condueix si no es disposa d’un dispositiu de mans lliures)
comportaven algun efecte sobre la taxa d’tus. Un exemple en aquest sentit el trobem a McCartt i
Geary (2004), que van avaluar la prevalenca d’as del telefon mobil sense dispositiu mans lliures a
dos Estats diferents pero veins dels Estats Units d’Ameérica aprofitant un canvi legislatiu en relacio
a aquest comportament en un d’ells. En concret, es va prohibir a tots els conductors 1’ts del telefon
mobil sense fer us d’un sistema de mans lliures a I’Estat de Nova York mentre que a 1’Estat
adjacent de Connecticut continuava sent legal*®. Aixi, van avaluar la prevalenca de I’ds del teléfon
mobil en diferents poblacions*"® a ambd6s Estats un mes abans que la prohibicié entres en vigor a
I’Estat de Nova York, un mes després d’entrar en vigor (quan va comengar el periode en el que la
multa podia ser anul-lada demostrant 1’adquisicié d’un dispositiu de mans lliures) i quatre mesos
després (quan el periode en el que la multa podia ser anul-lada demostrant 1’adquisici6 d’un

dispositiu de mans lliures s’havia acabat i les multes eren fermes) per avaluar els canvis a curt

218 Segons relaten McCartt i Geary (2004), Nova York era I'inic Estat que va prohibir a tots els conductors de vehicles
I’ts del teléfon mobil durant la conduccié. En aquest Estat, aquest comportament va passar a ser castigat amb una
multa de 100 dolars americans si es feia amb el vehicle en moviment i no es tractava de cap trucada d’emergéncia
a partir del primer de novembre de 2001 malgrat que en un primer periode, fins al primer de desembre, només es
feien advertiments verbals. En una segona fase, fins al 28 de febrer de 2002, la multa podia ser anul-lada si es
demostrava haver adquirit un dispositiu que permetés fer us del teléfon mobil amb les mans lliures, mentre que
finalment, el marg de 2002 es van comencar a posar sancions que eren fermes.

219 Més especificament, els autors van portar a terme observacions a quatre poblacions de mida petita i mitjana del
nord de I’Estat de Nova York ja que en alguns comptats del sud hi havia prohibicions pe-existents de caracter local,
i en dues poblacions de 1’area central I’Estat de Connecticut.
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termini, i setze mesos després per a avaluar els canvis a llarg termini, aprofitant el canvi legal per
portar a terme un experiment natural amb I’Estat vei com a control. En total es van fer 50.033
observacions a Nova York i 28.037 a Connecticut a diferents interseccions geograficament
disperses de forca transit els dijous i els divendres en set periodes d’observacio al llarg del dia,
excloent vehicles d’emergencies, tractors, camions, trailers i busos. Els investigadors observaven
els dos carrils més propers i només registraven 1’tis del telefon mobil si el conductor I’utilitzava
sostenint el telefon a I’orella mentre el vehicle estava en moviment (en consonancia amb el que la
llei considerava una infracci6). Durant els periodes d’observacid, que eren de 35 minuts,
comptabilitzaven amb un comptador de ma els conductors que no 1’utilitzaven mentre que no ho
feien pels que si que en feien us, registrant en aquest cas el grup d’edat estimat, el genere, i el tipus
de vehicle. Pel que fa als grups d’edat, aquest eren els segiients: menors de 25 anys, entre 25 i 59
anys, i de 60 o més anys. Aquestes variable eren registrades els cinc minuts previs i el cinc
posteriors al periode d’observaci6 per als conductors que no 1’utilitzaven mentre conduien®*.

Si bé McCartt i Geary (2004) van trobar que hi va haver una reduccié important en la
prevalenca de I'is del teléefon mobil sense dispositius mans lliures a Nova York immediatament

després de 1’aplicacié de la prohibicié, passant d’una prevalenca del 2,3% a 1’1,1%*'

, aquesta
reduccié no es va mantenir setze mesos després de 1’entrada en vigor de la prohibicio (el mes de
mar¢ del 2003). En aquella onada es va observar que la prevalenca havia augmentat

significativament en comparaci6 amb la prevalenca observada després de la implementacio de la

nova regulacio a Nova York fins el 2,1 %, la qual no era significativament diferent a la que hi havia

220 Les proporcions obtingudes en aquests 10 minuts d’observaci6 pel que fa a caracteristiques dels conductors que no
utilitzaven el teléefon mabil van ser aplicades al total de conductors observats en aquesta condicié per al periode
d’observacié de 35 minuts.

221 Els resultats de les observacions fetes el desembre del 2001 i el marg del 2002 es van combinar ja que els autors
van observar que no hi havia diferéncies significatives entre les dues onades per a cada una de les poblacions ni
tampoc per a cada un dels Estats contigus, obtenint aixi una sola prevalenca de 1’efecte a curt termini de la
prohibicié malgrat que aquesta es trobava en un estadi d’implementacié diferent.
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anteriorment als canvis legislatius, i per tant mostrant que a llarg termini la incidéncia d’aquest
canvi semblava haver-se extingit. Mentrestant, en el mateix periode a 1’Estat de Connecticut, on no
es va donar aquest canvi legislatiu, la prevalenca en la primera onada fou la mateixa que en la
segona (el 2,9%), mentre que en la tercera fou del 3,3% apreciant-se un increment. Aixi, malgrat
que la prevalenca inicial era més elevada a Connecticut que a Nova York, el decrement observat a
Nova York (del 53%) no va donar-se on no hi va haver prohibici6 de I'tis del telefon mobil mentre
es condueix, i el creixement entre la segona i la tercera onada va ser molt més gran a Nova York
que el que es va produir a Connecticut. McCartt i Geary (2004) van remarcar que, a més del canvi
legislatiu propiament, hi va haver un torrent de comunicacio i debat sobre el tema conjuntament
amb I’aplicacio6 del mateix que va desapareixer un cop aquesta llei ja havia estat implementada.

Al marge de I’avaluacio dels efectes de la prohibicio6 sobre la prevalenca, McCartt i Geary
(2004) també van investigar possibles diferencies en funci6 del genere i 1’edat entre els que
utilitzaven el telefon mobil mentre conduien i els que no (fent servir una estimacié detallada més
amunt en aquest cas ja que aquestes variables no es van registrar per a tots els casos). D’acord amb
les seves estimacions, no hi havia diferencies significatives de genere entre les proporcions que les
dones i els homes representaven en aquests diferents grups en cap de les onades a Nova York ni a
Connecticut amb les dades de totes les onades combinades (per a aquest Estat es van analitzar
conjuntament). Tampoc n’hi havia entre els menors de 25 anys i els conductors entre 25 i 59 anys
malgrat que els primers semblaven representar una proporci6 major entre els conductors que
utilitzaven el telefon mentre que, clarament, aquests dos grups estaven utilitzant el telefon mobil al
volant en major mesura que els conductors de 60 anys o més.

Un treball amb un objectiu similar al de McCartt i Geary (2004) va ser dut a terme per part

de Johal, Napier, Britt-Compton i Marshall (2005) on van comparar les prevalences d’us del telefon
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mobil en tres localitzacions de la ciutat anglesa de Birmingham 10 setmanes abans*? i 10 setmanes
després®® que el canvi legislatiu que prohibia 1’tis del teléfon mobil mentre es conduia entrés en
vigor, el desembre de 2003, al Regne Unit. Aquestes tres localitzacions eren un encreuament amb
forma de T, un pas de vianants, i una rotonda, i les observacions es van portar a terme en hora
punta, de 5:00 a 6:00 hores en quatre dimarts successius. En total es van fer 12.334 abans de la
prohibicid i 11.493 després. En conjunt, es va detectar una reduccio significativa de la taxa d’us del
teléfon mobil de 1’1,85% al 0,97% en aquest periode en conjunt a les tres localitzacions**. En
aquest cas, no es van fer observacions a cap lloc similar a manera de control com es va fer en
I’estudi de McCartt i Geary (2004) tot i que els autors van considerar que la reduccié detectada era
deguda al canvi legislatiu ja que semblava dificil trobar-hi una explicacio alternativa. No obstant
aixo, Hussain, Al-Shakarchi, Mahmoudi, Al-Mawlawi i Marshall (2006) si que van avaluar,
posteriorment, si la reduccié es mantenia precisament degut al fet que McCartt i Geary (2004)
havien trobat previament que aquesta no es mantenia. En aquest cas es va tornar a avaluar la
prevalenca d’us del teléfon mobil mentre es condueix al cap de dos anys** de 1’entrada en vigor de
la prohibicié també en quatre dimarts consecutius a la mateixa franja horaria i en les mateixes
localitzacions portant a terme un total de 8.537 observacions. La prevalenca observada va ser en
conjunt, en aquesta onada, de 1’1,63%, detectant-se un increment notable respecte de la xifra
observada deu setmanes després de la prohibici6 i estant gairebé al mateix nivell de la que hi havia
10 setmanes abans de la prohibici6. Per tant, tant els resultats de McCartt i Geary (2004) com els

de Hussain, Al-Shakarchi, Mahmoudi, Al-Mawlawi i Marshall (2006) semblen apuntar que les

222 Aquesta part del treball de camp es va fer també abans que el departament governamental implementés una
campanya de comunicacié sobre els imminents canvis legislatius.

223 Les observacions pre canvi legislatiu es van dur a terme el setembre-octubre de 2003 i les observacions post el
febrer-marg de 2004.

224 El canvi en les prevalences era estadisticament significatiu en dues de les tres localitzacions.

225 Aquest treball de camp es va portar a terme 1’octubre del 2005.
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reduccions en les prevalences de 1'us del telefon mobil degudes a la prohibici6 d’aquest
comportament de risc semblen donar-se només a curt termini i per tant, els beneficis de la
prohibicid serien gairebé efimers. Aquest fet tindria, al menys, dues possibles explicacions: per una
banda, els conductors podrien observar que el nivell d’esfor¢ per fer complir la llei i la probabilitat
de ser enxampat en cas de fer el comportament prohibit és realment baix, i per 1’altra, el nivell
d’exposicio a missatges que recalquen el risc d’aquest comportament es veuria reduit drasticament
degut a la desaparicio del tema de la prohibici6 als mitjans de comunicacié de masses.

A part d’haver comparat diferents onades per tal d’avaluar possibles canvis (per exemple a
McCartt i Geary, 2004) també s’ha investigat si hi havia diferéncies en la prevalenca d’us del
telefon mobil mentre es condueix en funcié de la proximitat a una comissaria de policia en un
indret on, obviament, aquesta és una conducta punible. En un estudi d’Orlowske i Luyben (2009),
partint de la hipotesi que la prevalenca d’tus del telefon mobil entre els conductors seria menor quan
aquests circulen més a prop d’una comissaria de policia, van seleccionar tres localitzacions que
diferien en aquesta variable en una petita ciutat del centre de I’Estat de Nova York**. Una de les
localitzacions era al costat d’una comissaria de policia, la segona era a mitja milla de la comissaria
de policia (prop d’un restaurant de menjar rapid Burger King), i la tercera a una milla (prop d’una
botiga Honda). En aquest estudi es van portar a terme 15 sessions d’observacio de 30 minuts de
durada a cadascuna de les localitzacions, realitzades alternativament a les 9:00 hores del mati dels
dilluns i a les 3:00 hores de la tarda dels divendres®’. Els observadors van avaluar el fet d’utilitzar

el telefon sense dispositiu de mans lliures ja que el comportament estudiat va ser operativament

226 Els autors parlen d’experiment i de manipulacié d’aquesta variable tot i que el nivell de control experimental
sembla gairebé inexistent ja que amb gran probabilitat hi ha un gran nombre de variables que deurien covariar amb
la distancia de la comissaria de policia i, per tant, hi podria haver nombrosos factors de confusié.

227 Tot i que els autors no van informar del nimero total de les observacions, a partir de les mitjanes de vehicles
observats, que era de 293 els dilluns al mati i de 470 els divendres a la tarda, i assumint que es tracta de les xifres
per a cada sessié podem estimar que fou de 16.902.
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definit de la segiient manera: “mirar, prémer botons, o sostenir el telefon mobil a la orella” (p.
222)** en linia amb el comportament que era il-legal realitzar mentre es conduia en aquest Estat
dels Estats Units, i es van observar els vehicles no comercials, excloent de les observacions els
segiient vehicles: autobusos, taxis, vehicles en els quals hi havia alguna forma de publicitat®?, i
vehicles amb els vidres tintats per la dificultat que comporta poder observar el comportament del
conductor en aquests casos. A més, els investigadors van avaluar la fiabilitat de les observacions
amb un segon observador i el percentatge d’acord entre els dos observadors comptat en base a
blocs de 2 minuts variava entre el 87% i el 100%.

Orlowske i Luyben (2009) van observar que les diferéncies en la prevalenca d’ts del
telefon mobil mentre es condueix entre aquestes tres localitzacions eren petites. En conjunt, la
prevalenca observada de 1’as del teléfon mobil al volant fou del 3,2% i, per localitzacions, era del
3,3% al costat de la comissaria de policia, del 3% a mitja milla de la comissaria, i del 3,4% a una
milla de la comissaria. Per tant, no es va confirmar la hipotesi que la prevalenca podria ser
significativament més baixa al costat de la comissaria de policia i, de fet, ni tant sols era la
prevalenca més baixa entre les tres localitzacions seleccionades pels investigadors. En qualsevol
cas, també cal assenyalar que la hipotesi sembla partir de I’assumpcid que les persones que circulen
per les tres localitzacions tenen coneixement de la proximitat de les mateixes amb la comissaria de
policia de manera rigorosa i amb la mateixa proporcio per a les tres localitzacions (la qual cosa és
desconeguda), i que consideren que la probabilitat que la legislacio sigui aplicada (és a dir, que

siguin enxampats per la policia si fan servir el telefon sense mans lliures i siguin multats) esta en

relaci6 amb la proximitat de la comissaria de policia, la qual cosa és dubtosa ja que la policia

228 Cita original: “looking at, pushing buttons, or holding a cell phone to one’s ear” (p. 222).

229 La ra6 que els autors van esgrimir per a aquesta exclusié era que 1’ds del telefon mobil podria ser un requeriment
del lloc de treball mentre que en els vehicles no comercials seria enterament voluntari.
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20 De fet, els autors

podria patrullar amb intensitat altres localitzacions allunyades de la comissaria
van comptar els vehicles policiacs que van circular per les localitzacions i no van comprovar una
major presencia prop de la comissaria de policia i, a més, gairebé no en van observar.

Per altra banda, les prevalences eren significativament més baixes els dilluns al mati i més
altes els divendres a la tarda i, tot i que els autors van interpretar les diferencies en funcié del dia de
la setmana, aquestes podrien estar també relacionades amb 1’hora del dia ja que les variables hora
del dia i dia de la setmana covariaven en aquest estudi (Orlowske i Luyben, 2009).

Tenint en compte 1’evolucid dels usos del telefon mobil, un estudi de Young, Rudin-Brown
i Lenné (2010) realitzat a Melbourne (Australia) va, d’una banda, ampliar el ventall de
comportaments de distraccio investigats per mitja de 1’observacio directa en un estudi de caire
transversal a 1’4s del mateix amb un dispositiu mans lliures®', i de 1’altra, va investigar les xifres
d’us sense dispositiu de mans lliures detallant diferents tasques especifiques. Per a aquesta
investigacio es van portar a terme 5.813 observacions de tots els tipus de vehicles a excepci6 de les
motocicletes els qual estaven parats en qualsevol dels carrils d’una mateixa direccié en
interseccions de tres localitzacions de 1’area metropolitana d’aquesta ciutat australiana.
Concretament, les tres localitzacions eren tres interseccions senyalitzades a una zona de velocitat
maxima de 60 km per hora una de les quals es trobava en el districte central de negocis de la ciutat

i les altres dues en dos barris de les afores amb diferents perfils sociodemografics. Es van portar a

terme observacions d’una hora de durada en 6 ocasions a cadascuna de les localitzacions®* en les

230 En aquest sentit els autors van afirmar el segiient “suposem que la proporcié de vehicles policials en relaci6 al
transit en general seria major en les immediacions del departament de policia, i hipotetitzem que els conductors
serien més cauts a I’hora de fer servir el telefon mobil quan estiguin a prop d’una comissaria de policia” (p. 227;
“we supposed that the proportion of police vehicles vis a vis the general traffic would be higher in the vicinity of
the police department and we hypothesized that drivers would be more cautious about using cell phones when
close to the police station™).

231 Cal assenyalar al respecte d’aquest comportament que, segons informaven els autors del treball, es tractava d’un
comportament legal al moment en que es va dur a terme 1’estudi per a la majoria de conductors, amb 1’excepcié
dels conductors novells.

232 En total, es van portar a terme 18 hores d’observacio6 per a aquest estudi.
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segiients franges horaries per tal d’avaluar 1’ts del mobil tant en hores punta com no punta del mati
i de la tarda: de 8:00 a 9:00 hores, de 10:00 a 11:00 hores, de 14:00 a 15:00, i de 16:30 a 17:30
hores.

Els observadors d’aquest estudi van registrar les caracteristiques demografiques principals
dels conductors i també algunes caracteristiques i dades dels vehicles a més dels comportaments de
distraccio relacionats amb 1’ds del telefon mobil que portaven a terme els conductors. L’us del
mobil només es va registrar quan no hi havia dubtes que el conductor I’estava utilitzant. En el cas
dels usos sense dispositius de mans lliures, calia tenir una visi6 clara del conductor parlant al
telefon o utilitzant-lo. Els comportaments especifics que es registraven, pel que fa a usos sense el
dispositiu de mans lliures, eren els segiients: parlar pel teléfon, marcar o respondre, enviar o llegir
missatges de text i sostenir el telefon (pero no pas apropant-lo a I’orella). Es registrava que el
conductor estava enviant o llegint missatges de text i no pas marcant o responent si interactuaven
amb el teclat per un periode prolongat de temps sense evidéncia de mantenir una conversa. Pel que
fa a I’Gs del telefon mobil amb dispositius de mans lliures només es registrava si era visible un
auricular a I’orella, auriculars, o un altaveu, i el conductor estava parlant a mode de conversa sense
que hi hagués passatgers al vehicle.

Els autors d’aquest treball van avaluar la fiabilitat de les observacions entre observadors
en dues sessions d’una hora en la qual els tres observadors observaven i registraven els mateixos
vehicles per mitja del coeficient de correlacio intraclasse. Mentre que es va assolir un 100% de
fiabilitat entre observadors pel que fa al génere del conductor i també en si el conductor utilitzava
el cintur6 de seguretat, aquesta xifra era una mica inferior al respecte de 1’ts del telefon mobil
encara que era molt elevada (del 0,959), i encara més inferior pel grup d’edat del conductor tot i

ser, també en aquest cas, forca bona (del 0,807).
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Young, Rudin-Brown i Lenné (2010) van observar que el 3,4% dels conductors (195
conductors sobre el total) van ser observats usant el telefon mobil sense fer tis d’un dispositiu de
mans lliures i un 1,4% de conductors (81 conductors) addicional feia ts del telefon mobil en la
modalitat de mans lliures**. Si es tenen en compte les prevalences per tasques especifiques, la més
freqiientment observada va ser llegir i enviar missatges de text amb un 1,5% dels conductors fent
aquest comportament, seguida de parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans mans lliures
amb 1’1,3%. No obstant aixo0, 1’1,1% dels conductors va ser observat parlant pel telefon mobil fent
s d’uns auriculars i un 0,3% addicional fent us d’un altaveu. A més, un 0,3% dels conductors
estava sostenint el telefon mobil tot i no fer-ho a prop de ’orella, i un 0,2% estava marcant o
agafant una trucada. En total, el 5% dels conductors estava fent us del telefon mobil en alguna de
les tasques abans esmentades.

Pel que a fa a possibles diferéncies en funci6 del genere, en conjunt, el 3,15% dels
conductors homes i el 3,84% de les conductores dones feien s del telefon mobil sense dispositiu
de mans lliures. Aquestes xifres eren 1’1,52% i1°1,11% respectivament per a 1’as amb un dispositiu
de mans lliures sense que en cap dels dos tipus d’usos hi hagués diferéncies significatives per ra6
del genere. Tampoc hi havia diferencies significatives en funci6 del grup d’edat pel que fa a 1’us del
telefon mobil amb dispositiu mans lliures (les prevalences eren de 1’1,16% pels menors de 30 anys,
de 1’1,54% pels que tenien entre 30 i 50 anys, i del 0,99% pels majors de 50 anys) mentre que si
que n’hi havien en 1’ts del telefon mobil sense fer us del dispositiu de mans lliures. En aquest tipus
d’us els joves menors de 30 anys i els conductors de mitjana edat d’entre 30 i 50 anys eren,
respectivament, 5,4 i 3,5 vegades més proclius a fer ts del telefon mobil en aquesta modalitat que
els majors de 50 anys. En canvi, les diferencies entre els dos primers grups d’edat no eren
estadisticament significatives. Concretament, les prevalences per cada grup d’edat, de més jove a

més gran, eren del 5,32%, del 3,47%, i del 0,99%. En relacio a variables contextuals, Young,

233 En el moment de realitzaci6 de 1’estudi, el primer comportament era il-legal mentre que no ho era el segon.
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Rudin-Brown i Lenné (2010) no van observar diferencies en 1’tis del telefon mobil amb i sense
dispositiu de mans lliures en funcio de la localitzaci6 de les observacions. En canvi, si que en van
detectar en funci6 de 1’hora del dia pel que fa I’us del telefon mobil sense dispositius mans lliures
ja que la freqiiencia d’us amb aquesta modalitat era fins a 2,3 vegades més gran entre les 16:30 i les
17:30 hores (arribant a una prevalenca del 6,14%) que en la resta de les franges horaries. Aquestes
diferencies per franja horaria, en canvi, no es donaven en I’tis amb un dispositiu de mans lliures.
Per altra banda, si que hi havia diferéncia en les prevalences de 1’tis del telefon mobil amb
dispositiu de mans lliures entre els dies d’entre setmana i els cap de setmana mentre que aixo no es
donava en 1’us sense dispositiu mans lliures. En la primera modalitat, la probabilitat que un
conductor fes aquest comportament entre setmana meés que doblava la del cap de setmana, apuntant
al fet que bona part d’aquest ts podria estar relacionat amb qiiestions laborals.

A més, Young, Rudin-Brown i Lenné (2010) van comparar les prevalences obtingudes en
el seu treball amb les obtingudes préviament per Taylor, Bennet, Carter i Garewal (2003) i Taylor,
MacBean, Das i Rosli (2007) a la mateixa ciutat tot i que cal esmentar que entre el primer i aquests
dos estudis hi havien algunes diferencies metodologiques rellevants com ara les localitzacions i el
nombre de localitzacions, els moments del dia en qué es van portar a terme les observacions, i
també en el fet que en I’estudi de Young, Rudin-Brown i Lenné (2010) els vehicles estaven parats.
En qualsevol cas, cenyint-se als casos que per localitzaci6 i temps eren comparables, Young,
Rudin-Brown i Lenné (2010) van detectar una taxa que gairebé doblava la que van observar 1’any
2006 Taylor, MacBean, Das i Rosli (2007), observant-se un increment significatiu que, a més, es
donava en ambdds generes i també per als dos grups d’edat més joves.

L’avaluacidé de la freqiiéncia de 1’ds del telefon mobil per mitja d’estudis transversals
d’observaci6 directa s’ha continuat portant a terme de manera aillada de la resta de comportaments

de distraccio en la conduccié de vehicles en estudis forca recents. Per exemple, Wundersitz (2014)
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va avaluar-lo cenyint-se a 1’ts sense dispositiu de mans lliures el qual era il-legal en el moment de
I’estudi**, el 2009 durant els mesos de marg i abril al sud d’ Australia. Els observadors van registrar
el fet d’estar visiblement subjectant el teléfon a 1’orella o parlar a un teléfon que es té a la ma*>.
Les observacions varen ser dutes a terme tant en dies feiners com el cap de setmana a |’area

metropolitana d’Adelaida i a 5 regions®®

. Més especificament, es van portar a terme 11.524
observacions en 61 punts diferents d’observacio repartits per 1’area metropolitana d’Adelaida i en
centres rurals de la regi6 seleccionats a conveniencia per tal d’incloure vehicles que circulen per les
vies més importants d’entrada i sortida de ciutats i pobles. Es van seleccionar interseccions
controlades per semafors, senyals de stop o de cediu el pas i grans rotondes per tal d’observar
conductors parats o circulant a velocitat lenta, observant aquells que circulaven pel carril més
proper al voral o carrils adjacents a una mitjana per tal de tenir una bona observaci6 directa de
I’interior del vehicle. En els casos en que es va observar una interseccio regulada per un semafor, es
feien tnicament observacions de vehicles parats davant semafors en vermell comengant pel segon

vehicle®’

parat fins a una distancia de 50 metres del semafor o fins que els vehicles es comencessin
a moure. Per altra banda, els investigadors van observar els vehicles que alentien la marxa en
interseccions controlades per senyals de stop, de cediu el pas o en rotondes. Les observacions es
van dur a terme de les 7:00 hores a les 10:00 i de les 15:00 hores a les 18:00 hores els dies entre

setmana i de les 10:00 a les 14:00 els caps de setmana, essent moments de molt de transit, amb

’objectiu de capturar una amplia representacio de conductors, i es van excloure vehicles de servei

234 Aquest estudi, no obstant aix0, es va portar a terme en una part d’un estudi més ampli sobre 1’tis del cinturé de
seguretat.

235 En aquest cas no es va registrar el fet d’utilitzar el teléefon amb algun dispositiu de mans lliures (la qual cosa era
legal si el dispositiu estava fixat al vehicle i operat de manera remota) ni tampoc el fet d’escriure o llegir missatges
de text (la qual cosa era il-legal).

236 Aquestes foren: Mount Gambier, the Riverland, Whyalla, Murray Bridge, i Clare.

237 Aquest métode es va utilitzar amb 1’objectiu de no sobrerepresentar conductors que fossin cautelosos en creuar
semafors.
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com ara limusines, cotxes de policia, ambulancies, i cotxes de bombers mentre que qualsevol tipus
de cotxes, furgonetes i fins i tot taxis van ser observats.

En aquest estudi (Wundersitz, 2014) es va observar que 64 conductors (sobre 11.524
conductors observats) que representaven el 0,6% del total de conductors feien us del telefon mobil
sense mans lliures al volant, variant aquesta taxa entre el 0,8% a la zona metropolitana d’Adelaida i
el 0,3% en alguna zona rural (sense que arribessin a ser estadisticament significatives les
diferencies). A més de 1’tis del telefon mobil sense mans lliures (i del genere del conductor) es va
avaluar el nimero d’ocupants del vehicle i si es portava cinturé de seguretat. De totes les variables
analitzades en relacié a aquesta prevalenca®®, només es van detectar diferéncies significatives en
funci6 del nombre d’ocupants del vehicle ja que la probabilitat que un conductor fes aquest
comportament era més elevada (fins a més de quatre vegades, concretament 4,1 vegades) per a
conductors que viatjaven sols que no pas pels que portaven passatgers. En canvi, no es van detectar
diferencies significatives en funcié del genere del conductor, de la franja horaria de I’observacid,
del dia de la setmana (feiner vs. cap de setmana), i de 1’ds o no del cintur6 per part del conductor.
L’autor de l’estudi, a més a més, va subratllar la tendéncia de majors prevalences a la regio
metropolitana d’Adelaida (del 0,8%) que a les regions rurals (del 0,5%) malgrat que, com s’ha dit,
les diferencies no arribaven a ser estadisticament significatives.

Més recentment, s’han portat a terme estudis que han ampliat I’espectre de les conductes
de distracci6 investigades. En aquest sentit, els estudis de Sullman (2010, 2012), de Gras, Planes,
Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat (2012), i de Huisingh, Griffin i McGwin (2015) van ampliar

notablement el ventall de conductes investigades per mitja de I’observacio6 directa.

238 Entre les quals, a diferencia de la majoria d’estudis d’aquest tipus, no hi havia I’edat del conductor. Malgrat aixo,
atés que van registrar les matricules del vehicle va ser utilitzat com un indicador de 1’edat dels conductors i de la
seva inexperiéncia. En aquest sentit cal esmentar que no van observar cap conductor novell (que mostrés la placa
de conductor amb una llicéncia provisional com la que tenen en aquest pais aquest tipus de conductors) utilitzant el
mobil ni tampoc la seva taxa d’as diferia de la dels conductors en general.
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Sullman (2010) va investigar per mitja de I’observacié directa les conductes d’utilitzar el
telefon mobil per parlar (acostant-lo a 1’orella), utilitzar-lo per escriure un missatge o bé marcar un
namero (és a dir, subjectar el telefon i marcar tecles o botons), menjar, beure, fumar, i una categoria
d’altres per a recollir totes les situacions en les que el conductor no feia només la tasca principal de
conduir sindé que també en portava a terme alguna altra de secundaria a la conduccio incloent
conductes com ara parlar amb un passatger, mirar un mapa, usar algun dispositiu de
telecomunicacions que no fos un teléfon, agafar algun objecte o bé ajustar controls com ara la radio
o el calefactor, seguint unes definicions operatives que havien estat testades en una prova pilot
previa.

En total, Sullman (2010) va portar a terme 20 sessions d’observacié d’una hora de durada
en les quals s’observava, a més dels comportaments abans esmentats, el genere i 1’edat del
conductor i es registrava 1’hora del dia i el dia de la setmana en que es feia 1’observacio. Aquestes
sessions d’observacié van ser fetes a la poblacié de St. Albans, al comtat de Herdtfordshire, a
Anglaterra, i es van observar per part d’un observador tots els vehicles que passaven pel punt
d’observacio6 en el sentit del carril més proper en el que I’observador estava situat. Per a aquestes
20 sessions d’observacié es van seleccionar 10 punts després d’associar un nimero a cada un dels
carrers de la poblacio i extreure, posteriorment, 10 numeros de manera aleatoria. Cada un dels 10
punts va ser la localitzacié de dues sessions d’observacio: una de 7:00 a 8:00 hores del mati, i
I’altra de 14:00 a 15:00 hores en un dia entre setmana.

El fet de recollir dades d’un ventall més ampli de distraccions va permetre obtenir una
estimacio de la proporcié de conductors que estan distrets mentre condueixen. En aquest cas, en
conjunt, el 5,5% dels 12.214 conductors observats estaven duent a terme alguna conducta
secundaria a la conduccid essent I'is del telefon mobil la més freqiientment observada ja que el

2,2% dels mateixos van ser vistos parlant pel telefon mobil i el 0,4% marcant una numeracio o
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escrivint un missatge. En conjunt, la proporcio dels que estaven fent s d’un teléfon mobil mentre
conduien del 2,6%. La segiient activitat secundaria més freqiientment observada entre els
conductors d’aquesta localitat va ser la de fumar mentre es conduia, amb un 0,9% dels conductors,
seguida del 0,8% dels conductors que estaven menjant i el 0,6% dels conductors que estaven
bevent. Un 0,5% addicional dels conductors va ser observat mentre portava a terme altres
conductes distractores mentre conduia.

El fet de recollir dades d’un ventall més ampli de distraccions també va permetre analitzar
si la proporci6 global de conductors distrets era diferent en funcio del genere. Sullman (2010) va
observar que el percentatge de dones que feien conductes secundaries a la distraccio (6,2%) era
significativament major que el d’homes (4,8%). En canvi, en aquest treball no es van detectar
diferencies de génere de manera aillada per a cap dels comportaments de distraccié avaluats. Pel
que fa a diferencies en funci6 de 1’edat, es va observar que els conductors joves i els de mitjana
edat duien a terme tasques distractores mentre conduien amb major proporcié que els conductors
de major edat. Aixi mateix, també es va observar que el grup de conductors majors de 50 anys feia

un ds significativament menor del teléfon mobil**

que els més joves. En relacio a les distraccions
de fumar, beure i menjar al volant, les prevalences eren significativament més altes entre els
conductors més joves.

Per altra banda, si bé les diferencies en la proporcié global de conductors distrets
observats per Sullman (2010) a la franja horaria matinal i la de la tarda no eren significatives, si
que ho eren les diferéncies per a escriure missatges de text, parlar pel telefon mobil, menjar i altres

distraccions. Mentre que menjar i parlar pel mobil eren més freqiients al mati, les altres dues

categories tenien prevalences més altes a la tarda.

239 Fent referéncia aqui tant a estar parlant pel teléfon mobil com a fer-lo servir per a enviar missatges de text ja que es
van combinar aquestes dues variables per a poder dur a terme les analisis tenint el nimero minim de casos a cada
casella.
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Aprofundint en aquesta mateixa linia, un estudi de Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman,
Jiménez i Prat (2012) va investigar la prevalenca d’aquestes distraccions. Les dades van ser
recollides durant la primavera de 2009 en dues vies de sortida de la ciutat de Girona amb un elevat
volum de transit (una al sud de la ciutat i 1’altra al nord). Es varen portar a terme, en aquest cas, 40
sessions d’observacié (20 en cadascuna de les localitzacions), i es va utilitzar un dispositiu
d’alarma que s’activava cada 10 segons per seleccionar els vehicles que s’observaven®’, que eren
els que passaven primer després que el dispositiu d’alarma sonés (i en cas que en passessin dos, un
per cada carril, el del carril més proper). A més d’observar les conductes de distraccié que feien els
conductors, també es va registrar-ne el genere i I’edat estimada.

En total, es van observar 6.672 conductors dels quals el 19% (1.268) va ser vist fent algun
comportament de distraccié mentre conduia. Tot i que el percentatge de dones (18,6%) que feien
alguna activitat secundaria a la conduccié era més baix que el d’homes (19,3%), les diferencies en
funcié del genere no arribaven a la significacio estadistica. En canvi, si que es van detectar
diferencies significatives en funci6 de I’edat del conductor, essent la proporcié de conductors que
feien comportaments de distraccié al volant major en els grups de menor edat. En concret, aquest
percentatge era del 21,9% en els menors de 30 anys, del 18,6% en els conductors d’entre 30 i 50
anys, i del 17,4% en els majors de 50 anys.

Pel que fa al percentatge de conductors que estaven fent les diferents tasques investigades,
la més freqiient era parlar amb un passatger, la qual era duta a terme pel 13,2% dels passatgers. La
segiient tasca més freqiient era fumar, amb el 3,6% dels conductors, seguida per utilitzar el telefon
mobil, amb 1’1,3% dels conductors. En aquest cas, el fet d’utilitzar el telefon mobil era definit com
a sostenir de manera clarament visible el telefon mobil a la ma o a I’orella, per la qual cosa recollia

tant parlar pel telefon i marcar com enviar o llegir algun missatge de text. Altres distraccions menys

240 Es van excloure els camions pesats, els autobusos, les furgonetes, els taxis, els vehicles comercials i els
d’emergéncies com ara policia o ambulancies.
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freqiientment observades van ser menjar o beure, realitzada pel 0,7% dels conductors i utilitzar
altres dispositius (que no fossin el telefon mobil) també portada a terme per la mateixa proporcio
de conductors.

Mentre que la proporci6 de dones que menjava o bevia mentre conduia (1%) era
significativament major que la d’homes (0,5%), les diferéncies no eren significatives en els
comportaments de parlar amb passatgers, fumar, utilitzar el telefon mobil i utilitzar altres
dispositius tot i que per a tots aquests comportaments la proporcié d’homes que els portaven a
terme era major que la de dones. Per altra banda, la proporci6 de joves que estaven utilitzant el
telefon mobil o un altre dispositiu electronic mentre conduien era major que la de conductors del
grup de major edat. Aixi, mentre la proporcio de joves menors de 30 anys que estaven fent servir el
telefon mobil eren 1’1,9%, aquesta fraccio era de 1’1,4% entre els conductors d’entre 30 i 50 anys, i
del 0,7% entre els majors de 50 anys. Aquests percentatges eren 1’1,2%, el 0,7% i el 0,4%
respectivament pel que fa a 1’ts d’altres dispositius. En canvi, no hi havia diferencies significatives
per ra6 d’edat en altres activitats secundaries a la conduccié com ara parlar amb passatgers, menjar
o beure, i fumar.

Sullman (2012) va portar a terme un estudi observacional de caracteristiques similars al
presentat anteriorment del mateix autor (Sullman, 2010) pero en aquest cas recollint dades en sis
centres urbans del sud d’Anglaterra**'. La seleccié dels punts d’observacié es va fer de manera
similar a I’estudi anterior**”. Es van portar a terme observacions de 60 minuts en tres franges

horaries diferents per part del mateix observador**® a cada localitzacié: de les 10:00 a les 11:00

241 En aquest cas, les sis poblacions, escollides per raons de conveniéncia, foren les segilients: Bedford, Hatfield,
Gloucester, Luton, Leigh-on-Sea i Londres. En aquest cas les observacions es van fer dins dels centres urbans a
zones en les quals la velocitat estava limitada a 30 milles per hora.

242 Amb la diferencia del fet que en els centres urbans més grans es feia de manera similar perd amb variacions: enlloc
de donar d’entrada una numeracié a cada carrer es donava a una porcié del mapa partit en linies horitzontals i
verticals, i posteriorment als carrers que estaven dins la porcié de mapa seleccionat.

243 Els observadors van ser estudiants entrenats per a portar a terme aquesta tasca. A més, es va avaluar la fiabilitat
interobservador en un assaig de 40 minuts durant el qual tots els observadors van monitorar una via a la ciutat de
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hores, de les 14:00 a les 15:00 hores, i de les 17:00 a les 18:00 hores en dos dimarts consecutius
amb ’objectiu de capturar tant hores punta com hores de menor transit. En total es van fer
observacions durant sis hores a cada centre urba. Les observacions es van fer en punts que estaven
com a minim a 100 metres d’interseccions controlades per tal d’observar transit fluit i s’observaven
tots els vehicles que passaven pel punt on era 1’observador, que se situava de la manera menys
visible per als conductors pero que li permetés una bona observaci6 dels mateixos. Els observadors
registraven el grup d’edat del conductor (menor de 30 anys, entre 30 i 50 anys, i major de 50 anys)
i el seu genere, a més de si només conduia o si feia algun (o més d’un) dels segiients
comportaments de distraccid: utilitzar un teléefon mobil sense dispositius de mans lliures, fumar,
menjar o beure, ajustar controls del vehicle, parlar amb un passatger, i altres distraccions no
recollides en les categories anteriors (aix0 va incloure comportaments com ara sonar-se,
empolainar-se, llegir algun document, o utilitzar un navegador). Per altra banda, també es va
registrar la franja horaria de les observacions per tal de poder analitzar diferéncies en les
distraccions dels conductors en funci6 d’aquesta variable.

La distraccio6 més freqiientment observada entre els 7.168 conductors dels quals es va
registrar el comportament va ser parlar amb un passatger, comportament que portaven a terme el
7,4% dels mateixos. Les distraccions més freqiientment observades després de parlar amb un
passatger van ser 1’us del telefon mobil i fumar, amb un 2,2% dels conductors fent aquests
comportaments respectivament. Amb prevalences observades ja menors, Sullman (2012) va trobar
que 1’1,1% dels conductors estaven menjant o bevent mentre conduien, la mateixa proporcio

ajustaven controls del vehicle, i el 0,9% estava fent alguna altra distracci6. En conjunt, es va

Hatfield. El niimero de vehicles observats pels diferents observadors va variar entre 88 i 90. Es van portar a terme
proves de khi-quadrat per tal de detectar possibles efectes de 1’observador perd no es van detectar diferéncies entre
els diferents observadors pel que fa a 1’avaluacid del génere ni les conductes de fumar, ajustar controls del vehicle,
utilitzar el teléefon mobil, o bé altres distraccions. A més, hi va haver un 100% d’acord pel que fa a les conductes de
menjar i beure, les quals no van ser observades per cap observador durant tot I’assaig. En canvi, es van trobar
efectes significatius de 1’observador en relacié al grup d’edat i el comportament de parlar amb passatgers. Els dos
observadors que van diferir de la resta van rebre formaci6 addicional.
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observar que el 14,4% dels conductors feia almenys algun comportament de distraccié observable
mentre estava conduint.

Pel que fa a diferencies de genere en relaci6 a la prevalenca dels comportaments de
distraccio, es va observar que la proporcié d’homes i dones que en feien algun era el mateix. A
més, el comportament de distraccié més freqiientment observat en ambdos generes era parlar amb
un passatger. Pel que fa al segon més freqiient, pero, aquest era 1’us del teléefon mobil entre els
homes i fumar entre les dones. Malgrat aixo, no es van detectar diferencies estadisticament
significatives en funcié del geénere per a cap dels comportaments avaluats en aquest estudi. En
canvi, si que se’n van observar en funcio6 del grup d’edat ja que el 17,7% dels conductors per sota
de 30 anys van ser observats mentre estaven distrets mentre que aquesta proporcio era del 13,7%
pels conductors d’entre 30 i 50 anys i del 13,3% per als majors de 50, indicant un nivell de
distraccions forca més elevat entre els conductors joves que en la resta. També es van trobar
diferencies significatives per rad de I’edat en I'us del telefon mobil al volant ja que els majors de
50 anys en feien un s molt menor (1,3%) que els altres dos grups d’edat (2,7% els més joves i
2,3% els de mitjana edat), aixi com en parlar amb passatgers, essent aquest darrer comportament
significativament més freqiient entre els més joves (9,8%) i menys freqiient entre els de mitjana
edat (6,5%) que entre els més grans (7,5%). Una altra diferencia que es va detectar en funcié de
’edat va ser que els conductors majors de 50 anys van ser observats amb menor freqiiéncia ajustant
controls del vehicle (0,4%) que els menors de 30 anys (1,4%) i els de 30 a 50 anys (1,2%). Per altra
banda, no hi havia diferencies significatives en la prevalenca amb la qual els conductors dels
diferents grups d’edat menjaven o bevien mentre conduien, fumaven o feien altres distraccions. Un
altre aspecte destacable en relacié a I’edat fou que el comportament distractor més freqiient entre

els conductors dels tres grups d’edat va ser parlar amb un passatger mentre que el segon més
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freqiient era usar el telefon mobil entre els dos grups d’edat més joves i fumar en el grup de més de
50 anys.

De nou, en aquest estudi (Sullman, 2012) es van observar les diferéncies en funcio de la
franja horaria i es va detectar una diferéncia en la proporcié global de conductors distrets, essent
aquesta més elevada en la franja horaria matinal (16% de les 10:00 a les 11:00 hores) que en les
altres dues en les que es van dur a terme observacions (14,3% de les 14:00 a les 15:00 i 13,5% de
les 17:00 a les 18:00 hores). Aquesta diferencia era basicament deguda al fet que es va observar un
proporcié superior de conductors que parlaven amb passatgers al mati (8,7%) que en les dues
franges horaries de la tarda (7,2% i 6,7% respectivament) ja que no hi havia diferencies
significatives en la resta de distraccions que foren avaluades.

Aixi mateix, un estudi de Huisingh, Griffin i McGwin (2015) portat a terme a 1’area
metropolitana de Birmingham®** (Alabama) als Estats Units va avaluar per mitja de 1’observaci6
directa un ventall ampli de conductes de distraccié. Concretament, en aquest estudi es va registrar
I’ts del telefon mobil (tant en modalitat de mans lliures com sense, tenint en compte que els
conductors havien de ser observats sostenint el telefon prop de I’orella, parlant o portant auriculars
amb microfon o bé utilitzant auriculars sense cable), el fet de llegir o enviar missatges de text i
marcar al telefon mobil (aixo és, marcar manualment o bé manipular botons al telefon), qualsevol
distraccié externa al vehicle (quan el conductor dirigia 1’atenci6é a quelcom situat a 1’exterior del
vehicle), distraccions relacionades amb la interaccié6 amb un altre ocupant del vehicle (quan el
conductor conversava o interactuava amb algun passatger), fumar (encendre, sostenir, fumar o
apagar una cigarreta), i una categoria d’altres distraccions que incloia conductes com ara ajustar

botons al quadre de comandament, menjar, beure, empolainar-se, agafar quelcom situat en un altre

244 Segons assenyalen els autors, es tracta de la zona més poblada del comtat de Jefferson al qual pertany i que
comprenia, segons el cens del 2010, una poblaci6 de 658.266 persones.
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seient, llegir, cantar i qualsevol altre comportament distractor que els observadors registressin via
text lliure.

En concret, per a aquest estudi es van fer un total de 64 hores d’observacié a 11
interseccions seleccionades (aproximadament 6 hores d’observacié cada punt) les quals estaven
regulades per senyals de stop i semafors en punts geograficament dispersos en els qué s’observava
els conductors de cotxes, furgonetes, i camions comercials, pero s’excloia, en canvi, vehicles
d’emergeéncies, camions pesats i autobusos. En aquest cas, els autors van referir que es van portar a
terme les observacions en interseccions regulades per tal de poder observar el comportament dels
conductors tant en transit fluit com en vehicles parats, i es van portar a terme a diferents tipus de
vies** capturant aixi les diferents situacions que es donen en la conduccid, assenyalant que aquesta
podria ser una mancanga d’altres estudis previs com per exemple el de Sullman (2012). D’aquestes
onze interseccions, set estaven regulades per semafors i quatre per senyals de stop. Aquestes
sessions d’observacid van ser realitzades els dimarts de 9:00 a 11:00 i els dimecres i els divendres
d’11:00 hores a 13:00 hores per raons de conveniencia dels observadors entre gener i mar¢ de 2012.

A més, els observadors van enregistrar les caracteristiques dels conductors i factors
contextuals com ara la velocitat del vehicle i la fluidesa del transit. En aquest cas, dos observadors
observaven els vehicles que s’apropaven a ells pel carril més proper i, utilitzant dues tauletes
electroniques, un dels dos observadors registrava les caracteristiques del vehicle i I’altre observava
a través del vidre frontal i les finestres laterals les caracteristiques del conductor i dels ocupants del
vehicle aixi com si el conductor feia alguna conducta distractora. Un cop registrada la informacio,
s’observava el segiient vehicle que passava per davant dels observadors amb 1’excepcié de les
localitzacions en les quals hi havia molt de transit, on s’observava el dese vehicle que els passava

per davant. Aquesta metodologia, per tant, no va permetre avaluar la taxa d’acord entre observadors

245 Els autors assenyalen que aquestes incloien carrers secundaris, carrers que connecten aquests amb arteries
principals o secundaries, artéries secundaries i arteries principals (“local streets, minor arterial roads, major
collectors, and other principal arterial roads™), pero en canvi excloien carreteres interestatals i autopistes.
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ja que ambdos observadors registraven diferents variables. Pel que fa a les caracteristiques dels
conductors es va registrar 1’edat estimada en grups d’edat (menor de 30 anys, de 30 a 50 anys, i
major de 50 anys), el genere, i la raca. Per altra banda, en relacio a les caracteristiques relatives al
vehicle i al transit es va registrar el nombre de passatgers al vehicle, el tipus de vehicle, una
estimacio de la velocitat que portava (parat, menor de 25 milles/hora, de 25 a 50 milles/hora, més
de 50 milles/hora), i la fluidesa del transit (parats, movent-se lentament, congesti6 moderada, i
transit fluid). A més, també es va registrar el tipus de carretera on es feien les observacions.

En aquest estudi de Huisingh, Griffin i McGwin (2015) es van observar 3.296 conductors
dels quals en 3.265 es va observar si estava distret o no. Sobre aquest nombre total de conductors
es va detectar una prevalenca del 32,7% de conductors distrets. Es destacable, a més, que el 5,1%
dels conductors distrets (1’1,7%** del total de conductors) estaven portant a terme més d’una tasca
de distraccio a la vegada. Les distraccions més freqiientment observades van ser: parlar pel telefon
mobil (31,4% dels conductors distrets i 10,3% del total de conductors), distraccions externes al
vehicle (20,4% dels conductors distrets i 6,7% dels conductors) i llegir o enviar missatges de text o
marcar en el telefon mobil (16,6% dels conductors distrets i 5,4% dels conductors en total). Una
altra de les distraccions més freqiientment observades va ser interactuar amb un altre passatger del
vehicle i la portaven a terme més de la meitat dels conductors distrets que portaven un passatger (el
53,2% entre aquests, els quals corresponien a 1’11,6% entre tots els conductors que foren observats
distrets i el 3,8% de tots els conductors observats). Altres distraccions observades en menys del
10% de conductors distrets van ser empolainar-se (5,8%, 1,9% de total de conductors), fumar
(5,5%, 1,8% del total de conductors), beure (3,8%, 1,26% del total de conductors), abastar un altre

seient (3,2%, 1% del total de conductors), menjar (3%, 1% del total de conductors), i manipular els

246 Malgrat que els autors de ’estudi només van presentar el percentatge de conductors que feien dos distraccions
sobre el total de conductors distrets, es presenta el calcul en base a tots els conductors observats per facilitar la
comparaci6 amb les xifres dels estudis presentats anteriorment. El mateix aplica a les dades sobre el total de
conductors que es presenten en endavant.
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controls de la radio (2,4%, 0,8% del total de conductors), mentre que les distraccions observades en
menys de 1’1% dels conductors distrets (i menys del 0,2% del total de conductors) representant, en
conjunt, el 0,5% dels conductors en total van ser: portar auriculars, cantar, interactuar amb animals,
globus, manipular paper, manipular miralls, i escriure.

En relaci6 a possibles diferencies per raé de genere, no se’n van trobar de significatives
pel que fa a la prevalenca global de conductors distrets (31,6% dels conductors homes distrets vs.
33,6% de les conductores dones distretes). En canvi, si que se’n varen trobar en algunes categories
de distraccié ja que la prevalenca de parlar amb el telefon mobil fou més alta entre les dones
(38,6%) que entre els homes (24,3%) i, en sentit contrari, les distraccions externes foren més
prevalents entre els homes (25,8%) que les dones (14,9%). Altrament, no es van trobar diferéncies
en funcid del genere en distraccions com ara interactuar amb un altre passatger o bé llegir o enviar
missatges de text o marcar en el telefon mobil.

Per altra banda, es van observar diferéncies per ra6 del grup d’edat ja que els menors de 30
anys estaven distrets, de manera global, fos quina fos la distraccid, amb major proporcié (38,1%)
que els conductors d’entre 30 i 50 anys (33,7%) i també que els conductors majors de 50 anys
(21,9%). Pel que fa a tasques concretes, no hi havia diferencies per ra6 del grup d’edat en estar
interactuant amb altres passatgers. Tampoc van detectar diferencies significatives en la conducta de
parlar pel teléfon tot i que la proporcio de joves menors de 30 anys i de conductors entre 30 i 50
anys que feien aquest comportament eren el 30,8% i el 33,5% respectivament sobre el total de
conductors distrets mentre que entre els majors de 50 anys aquesta proporcié representava el
24,4%. D’altra banda, els conductors més grans estaven, amb major proporcio, distrets per
elements externs al vehicle (el 28,9% dels majors de 50 anys distrets i el 21,6% dels conductors
entre 30 i 50 anys) que no pas els joves menors de 30 anys (el 13,8% dels joves distrets). En canvi,

la proporcio de joves que van ser observats llegint o enviant missatges de text o bé marcant en el
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telefon mobil (el 22,2% dels que estaven distrets) era significativament major que la dels grups de
major edat (el 14,1% tant dels distrets d’entre 30 i 50 anys com dels majors de 50 anys).

Un altre aspecte interessant dels resultats obtinguts per Huisingh, Griffin i McGwin (2015)
fou que els conductors estaven distrets en major proporcioé quan el cotxe estava aturat (el 53% dels
conductors parats estaven distrets) que no quan estava en moviment (el 33% dels que anaven a
menys de 25 milles per hora, el 29,5% dels que anaven a una velocitat d’entre 25 i 50 milles per
hora, i el 33,2% dels que anaven a més de 50 milles per hora). En analitzar aquesta variable en
relacio amb tipus especifics de distraccid, van trobar un patr6 similar en la proporcié de conductors
que estaven interactuant amb altres passatgers ja que el 65,4% dels conductors parats que portaven
passatgers estaven fent aquest tipus de distraccio aixi com el 60,2% dels que anaven a menys de 25
milles per hora, el 38,1% dels que anaven a una velocitat d’entre 25 i 50 milles per hora, i el 25%
dels que anaven a més de 50 milles per hora. En canvi, tot i que no va arribar a la significacio
estadistica es va observar que entre els conductors que viatjaven a més de 50 milles per hora tendia
a haver-hi major lectura i enviament de missatges de text o bé marcaci6 en la pantalla del telefon
mobil (25,8%) que no en els conductors que estaven aturats (19,3%), que viatjaven a menys de 25
milles per hora (14,2%) o bé que viatjaven a una velocitat d’entre 25 i 50 milles per hora (17,9%).

Pel que fa a I’efecte del tipus de via, hi va haver major proporcié de conductors distrets en
carrers secundaris (36,3%) que no pas en artéries de major importancia (31,3%). Quelcom similar
va succeir en relacio a les distraccions externes al vehicle (28,7% en els carrers secundaris per un
16,6% en arteries més importants), mentre que es van trobar diferencies en sentit oposat pel que fa
a la lectura i enviament de missatges de text o bé marcacio en la pantalla del telefon mobil (13,1%
en els carrers secundaris per un 18,1% en artéries més importants). En altres distraccions
especifiques no es van donar diferéncies amb 1’excepcié del grup d’altres distraccions, les quals

eren en el mateix sentit que en la lectura i enviament de missatges de text.
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Al llarg dels paragrafs anteriors hem vist que les xifres globals de conductors distrets es
troben en un marge molt ampli probablement degut en bona mesura a la metodologia utilitzada. Tal
i com Sullman (2012) va assenyalar, una bona part de les diferencies poden ser degudes a la riquesa
de les observacions o les dades sobre les quals els observadors han de treballar ja que sembla
evident que els nivells de distracci6 observats quan es fan servir fotografies (com és el cas de
’estudi de Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange, 2004) son menors que en observacio directa a
les carreteres (Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat, 2012; Sullman, 2010, 2012) o
bé que en estudis longitudinals on es té accés a cameres que filmen de manera continuada i de prop
el comportament dels conductors (Stutts, Feaganes, Reinfurt, Rodgman, Hamlett, Gish i Staplin,
2005). En aquest sentit, tal i com destaca Sullman (2012), semblaria que “com major és la riquesa
de la font de dades, major és el nivell informat de distraccions dels conductors (p. 276)”. Tal i com
van assenyalar préviament Huisingh, Griffin i McGwin (2015), el nivell de conductors observats
mentre estan distrets sembla ser menor en els estudis transversals que el que es troba en estudis de
naturalesa longitudinal. Aix0 es donaria malgrat que en aquests ultims podria semblar més
plausible que hi hagués una certa reactivitat dels conductors en saber-se observats i evitessin fer
determinades distraccions. En qualsevol cas, si que es podria concloure que a major qualitat de les
observacions, major percentatge de conductors distrets donant-se el fenomen que aquest és més alt
en 1’observaci6 naturalista longitudinal que en estudis transversals d’observaci6 directa, i encara
menor en estudis que utilitzen fotografies (Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange, 2004) ja que
en aquest darrer cas nomeés es va observar al voltant d’un 5% de conductors distrets.

Per altra banda, només observant xifres relatives a 1’ds del telefon mobil ens trobem amb
prevalences molt variables en funci6 de ’estudi, la qual cosa probablement estigui relacionada
amb el territori on es porta a terme com sembla mostrar també un estudi a diferents indrets del

Canada (Burns, Lécuyer i Chouinard, 2008). A més, en no pocs estudis es troba forca variabilitat en
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funcié de la localitzacié concreta on es duen a terme les observacions (per exemple, a Astrain,
Bernaus, Claverol, Escobar i Godoy, 2003; Taylor, MacBean, Das i Rosli, 2007) i en alguns casos
també en relacio a la franja horaria en la que es fan fins al punt que dos estudis portats a terme
exactament a les mateixes localitzacions en dos moments temporals concrets troben patrons
directament oposats (Taylor, Bennet, Carter i Garewal, 2003; Taylor,MacBean, Das i Rosli, 2007).
També sembla haver-se observat taxes més altes quan les observacions s’han fet a vehicles aturats,
la qual cosa s’ha dut a terme en forca estudis (per exemple a Astrain, Bernaus, Claverol, Escobar i
Godoy, 2003; Burns, Lécuyer i Chouinard, 2008; Eby, Vivoda i St.Louis, 2006).

Per altra banda, es pot detectar en el conjunt d’estudis reportats anteriorment un cert grau
de coincidencia en quines son les distraccions més freqiients dels conductors de vehicles. Les
distraccions més freqiients solen ser les mateixes: parlar amb un passatger, fumar, i utilitzar el
telefon mobil per parlar-hi sense dispositiu de mans lliures. Sembla també destacable la gran
prevalenca de les distraccions relacionades amb la resta de passatgers, ja que aquesta sol ser una
distraccio que estan fent una major proporcié de conductors. De fet, fins i tot en estudis en que no
resulta ser tan prevalent entre el total de conductors com ara en el de Huisingh, Griffin i McGwin
(2015) ja que en aquest cas només el 3,8% del total de conductors van ser observats duent-la a
terme, i atés que en aquesta recerca es va registrar la preséncia o no de passatgers al vehicle, es va
poder analitzar que la majoria dels conductors (el 53,2%) que en portaven estaven fent una
distraccié d’aquesta naturalesa, i que per tant la baixa prevalenca en termes absoluts és deguda a
una baixa presencia d’acompanyants en el vehicle en relacio a altres estudis portats a terme en

altres indrets.
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1.4.2. I’estudi de les distraccions per mitja d’autoinformes

També els autoinformes han estat utilitzats per coneixer la freqiiéncia amb la qual els
conductors duen a terme conductes distractores. Tal i com van assenyalar Montes, Ledesma i Po6
(2014) en el seu article de revisio sobre I'estudi i la prevencié de les distraccions, els autoinformes
poden ser d'utilitat per a conéixer aspectes com la freqliencia amb la qué els conductors duen a
terme distraccions al volant, aixi com també la percepci6 de risc de les mateixes, els coneixements,
opinions i actituds i altres constructes psicologics relacionats amb la conducci6 distreta.

Per altra banda, els autoinformes també tenen, logicament, les seves propies limitacions i
inconvenients. Per exemple, Huemer i Vollrath (2011) van assenyalar que els estudis en els quals
s’investiga la freqiiéencia amb la que els conductors porten a terme diferents distraccions mentre es
condueix poden tenir els biaixos tipicament relacionats amb 1’is d’autoinformes com so6n el biaix
de desitjabilitat social i també la incapacitat de recordar de manera fidel la conducta passada. En el
cas de la desitjabilitat social, aquest biaix portaria a una infraestimaci6 de les conductes de
distraccié en la conduccio.

Entre els diferents tipus d'autoinformes que s'han utilitzat, s’hi inclouen els qiiestionaris
administrats tant en linia (per exemple Lansdown, 2012; o també Young i Lenné, 2010) com de
paper i boligraf (Sullman i Baas, 2004), les entrevistes telefoniques (McEvoy, Stevenson i
Woodward, 20064, b) i les entrevistes cara a cara (per exemple Huemer i Vollrath, 2011).

De la mateixa manera que en els estudis observacionals, podem trobar una gran quantitat
d’estudis que s’han focalitzat en algun comportament de distraccié en concret i sobretot, ens
trobem amb estudis que investiguen 1’ts del teléefon mobil en la conduccié com ara els de Sullman i
Baas (2004), Gras, Cunill, Sullman, Planes, Aymerich i Font-Mayolas (2007) o Hallett, Lambert i

Regan (2011) i un llarg etcétera. Sullman i Baas (2004) van investigar I’tis del teléefon mobil per
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part d’una mostra de conductors de Nova Zelanda*’

utilitzant autoinformes. En aquest estudi, el
42,7% dels usuaris deia no utilitzar mai el telefon mobil durant la conduccié de vehicle, i del
57,3% restant que si que admetia fer-ho, la majoria d’ells ho feia ocasionalment (el 43,1% del total
de la mostra mentre que el 14% deia fer-ne us sovint o en tot moment). Per altra banda, només el
17,2% disposava d’un dispositiu de mans lliures i entre els que en tenien, la freqiiencia d’us era
major. Per tant, ja a principis del mil-lenni, més de la meitat dels conductors reconeixia 1’us del
telefon mobil en la conducci6. A més, es va observar que els conductors joves n’eren més usuaris
que els grans i també que els homes n’eren més que les dones. Addicionalment, es va investigar
com de perill6s pensaven que era fer-lo servir al volant i només un 2,1% dels conductors pensaven
que no ho era gens mentre que un 31,8% i un 25,5% pensaven que era molt i extremadament
perillés respectivament, sent els conductors més grans i les dones els que li atorgaven un major
grau de perillositat. A més, una major perillositat percebuda es relacionava de manera significativa
amb un menor Us.

Al seu torn, Gras, Cunill, Sullman, Planes, Aymerich i Font-Mayolas (2007) van trobar, en
una mostra®*® de treballadors de la universitat, que el 60,1% dels mateixos informaven fer servir el
telefon mobil mentre conduien per a fer o agafar trucades o bé per enviar i llegir missatges SMS.
Aix0 no obstant, la proporcié dels que deia fer-lo servir per fer o rebre trucades (57,9%) era molt
major que la dels que informava fer-lo servir amb els SMS (26,9%). Els homes i les dones en feien

un Us similar en vies urbanes (en qualsevol tipus d’us), pero els homes n’informaven fer més s per

a trucades en vies rapides. A més, els joves eren usuaris dels SMS en major proporcio, i entre les

247 La mostra estava formada per 867 conductors (I’edat mitjana era dels quals 39,3 anys i el rang 18-84) i es va
recollir distribuint qiiestionaris amb sobres franquejats a conductors que omplien el diposit a les gasolineres (en
total se’n van distribuir 1700), i que van acceptar participar en l'estudi de manera voluntaria.

248 En aquest cas, la mostra estava formada per 371 conductors (la seva edat mitjana era 37,52 i el rang 22-75) dels
600 treballadors de la universitat seleccionats aleatoriament (un terc del total), ja que 19 no tenien carnet i 21 no
havien conduit els darrers 6 mesos, motiu pel qual se’ls va excloure mentre que la resta no van respondre el
qliestionari.
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dones, les més joves feien més trucades en vies urbanes. En aquest estudi, només el 14,3% dels
conductors disposaven dispositiu de mans lliures i feien un ts del telefon mobil més freqiient que
els que no. També en aquest cas es va observar que els usuaris, tant de trucades com de SMS,
trobaven 1’us del mobil menys arriscat que els que no en feien is mentre conduien. En aquesta
recerca, a més, es va investigar si els conductors canviaven la seva conduccié per reduir el risc
quan feien us del telefon mobil i només entre el 5,7% i el 2,7% (en funci6 del tipus de via) deien no
fer-ho. Les conductes més informades eren parar el vehicle i reduir la velocitat.

Més enlla dels estudis d’autoinformes que s’han focalitzat en estrictament en 1’ds del
telefon, els quals son veritablement nombrosos, també trobem alguns estudis (per exemple, Huemer
i Vollrath, 2011; o Lansdown, 2012; entre d’altres) que han investigat un ampli ventall de
conductes de distraccio fent us de diferents tipus d’autoinformes. A continuacio es relaten alguns
d’aquests estudis pel que fa a la seves particularitats metodologiques i els seus resultats de major
interes.

Un dels primers estudis en estudiar la freqiiencia amb la qual els conductors porten a
terme diferents conductes de distraccié per mitja d'autoinformes dels conductors va ser el de la
“National Survey of Distracted and Drowsy Driving” que va portar a terme Royal (2003) en un
treball per a la National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) dels Estats Units. En
aquesta investigacio es van utilitzar dues mostres representatives a nivell de tot el pais que, en
conjunt, sumaven un total de 4.010 conductors americans de 16 anys en endavant els quals van ser
entrevistats telefonicament en una entrevista assistida per ordinador. Dels 12 comportaments de
distraccié que es van investigar, els més freqiients, segons informaren els conductors entrevistats,
eren parlar amb altres passatgers, canviar I'emissora de radio o el CD, i menjar o beure mentre
conduien. Admetien que feien aquests comportaments almenys en alguns viatges el 81%, el 66% i

el 49% del total dels conductors tal i com es presenta a la taula 17. En aquest treball, es va distingir
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entre els comportaments que comporten 1’us de dispositius tecnologics i els que no i com veiem,
entre els tres més freqiients n’hi ha dos que no entren en aquesta primera categoria. Pel que fa a la
distracci6 més freqiientment informada, a més del fet que el 81% reportava fer-ho en almenys
alguns viatges, és destacable que un terg del total de conductors deia parlar amb passatgers en tots
o en la gran majoria dels seus viatges, indicant una gran freqiiéncia d’aquest comportament. En el
cas de les distraccions relacionades amb 1’us del sistema de so del vehicle, la proporcié dels que
informaven fer-ho amb aquesta freqiiencia arribava al 23%, mentre que baixava al 8% en el cas de
menjar o beure (veure taula 17). Per la seva part, si bé gairebé la meitat dels conductors deien
menjar o beure en almenys alguns viatges, la xifra dels que ho feien en tres quartes parts o més dels

seus viatges era del 14%.

Taula 17: Freqiiencia amb la qué els conductors informaven fer cada activitat distractora i
percentatge dels conductors que informaven fer-la almenys en alguns viatges a I’estudi de Royal
(2003).

Fan la
En tots o distraccio
7 3% 1 1
y . Rarament 4 part 15 dels 4 part .a . a meny.s en
Actitivat distractora . dels ) a dels majoria alguns viatges
0 mal . viatges .
viatges® viatges® de (sobre el total
viatges® de
conductors)
Activitats que involucren dispositius tecnologics
F t d b
er una frucaca am 58 18 10 6 7 25
el telefon mobil
Agaf t d
gatar una frucaca 55 20 1 5 8 26
en el telefon mobil
Canviar l'emissora de
radio o buscar CD's o 38 15 15 10 23 66

cassetes
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Utilitzar un sistema
de navegacio o un
sistema de seguretat
d'evitacio de xocs

68 10 5 6 9 2

Utilitzar un
dispositiu portatil
(PDA o accés al
correu electronic)

86 5) 4 2 3 2

Respondre o mirar

70 12 9 3 6 3
un busca

Activitats que no involucren dispositius tecnologics

Parlar amb un

18 14 20 14 33 81
passatger
Llegir un llibre, un
diari, el coFreu, o 96 3 0 0 0 4
qualsevol tipus de
nota escrita
Menjar o beure 50 21 14 6 8 49
Atendre nens que
viatgen al seient del 75 8 6 3 7 24
darrere
erar .un mapa o 87 8 9 0 1 1
direccions
Empolainar-se,
maquillar-se, depilar- 90 5 1 0 1 3

se o mirar-se al
mirall

* Aquestes proporcions estan calculades sobre els conductors que posseien el dispositiu tecnologic
que possibilitava aquest comportament en les distraccions que involucren 1’ds d’aquest tipus de
dispositius.

Un altre tipus de les distraccio que ja tenia en aquells moments una certa importancia eren
els comportaments que tenen a veure amb 1’ts del telefon mobil. En relacio a 1’as del telefon mobil

al volant, el 26% del total de conductors admetia agafar trucades en almenys alguns viatges i el
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25% fer-ne, i al voltant del 8% |’utilitzava en tots o la majora dels viatges. Cal esmentar en aquest
sentit que només el 60%>* dels conductors tenien teléfon mobil en el moment en el qual es va
portar a terme aquest treball i que, si ens centrem exclusivament en aquests, el 58% no I’utilitzaven
mai o |’utilitzaven rara vegada per a fer trucades, xifra que era del 56% en el cas d’agafar trucades
mentre es condueix. Per tant, una mica menys de la meitat el feien servir per a aquests usos mentre
conduien almenys en alguns viatges. Tot i aixo, entre els que si que en tenien, un 7% i un 8% dels
mateixos el feien servir per a fer i rebre trucades respectivament en tots o en la majoria dels
viatges. Entre els conductors que admetien utilitzar el teléefon mobil mentre es condueix, el 34%
deien fer-ho amb modalitat de mans lliures i el 63% sense mans lliures. La durada mitjana
autoinformada de les trucades era de 4,5 minuts tot i que el 50% dels conductors deien que la
durada tipica era de 2 minuts o menys mentre que un 13% dels conductors deien que era de més de
deu minuts.

Una altra de les distraccions que fou informada per una fraccié important de conductors va
ser atendre algun nen o infant que anava al seient del darrere ja que el 24% dels conductors
informava que ho feia en algun viatge com a minim, i un 10% deia fer-ho en la majoria de viatges.
Quan es tenien en compte només els pares o aquells que tenen cura d’infants fins a 12 anys, la
proporcié de conductors que feien aquest comportament almenys en alguns viatges arribava fins al
62%, amb un 30% portant-la a terme en la majoria dels viatges.

Amb xifres menors trobem, entre les distraccions no tecnologiques, el 12% que deia mirar
mapes o direccions, el 8% que deia fer distraccions relacionades amb la cura del cos mentre
conduia, i el 4% dels conductors que admetia llegir algun tipus de material escrit. Pel que respecta

a les distraccions tecnologiques, un 3% del total de conductors deia respondre a un dispositiu busca

249 En aquest cas cal dir que mentre la proporcié d’homes i dones que disposaven de teléfon mobil era molt similar
(59% i 60% respectivament), hi havia diferéncies entre els grups d’edat que se centraven en els grups més grans. El
percentatge de conductors que en tenien en els grups de 16-25 anys, 21-19 anys i 30-45 anys era el 66% per a cada
un d’ells mentre que baixava al 60% entre els conductors de 46-64 anys i del 39% entre els conductors de 65 anys
0 més.
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(representant el 29% dels que tenien aquest tipus de dispositiu®°), al voltant del 2% deien utilitzar
en alguns viatges un sistema de navegaci6 o bé un sistema avancat d’evitacié d’accidents
(representant el 30% entre els qui disposaven d’aquests dispositius®"), i també el 2% (el 14% dels
que tenien dispositius que ho permetien) deien utilitzar equipament tecnologic com ara una PDA
per accedir a internet*?,

Aquest treball de Royal (2003), a més, va intentar estimar el nombre de viatges en els
quals es feien les diverses distraccions a partir d’aquestes dades de freqiiéncia®® i d’altres preguntes
que mesuraven el grau d’exposicio a la conducci6 dels conductors participants. Aixi van estimar
que cada setmana hi havia als Estats Units 1.900 milions de viatges en els quals el conductor
canviava I’emissora de radio o bé buscava un CD, 797 milions de viatges en els quals el conductor
agafava una trucada, 2.400 milions de viatges en els quals el conductor estava conversant amb un
passatger i 1.200 milions de viatges en els quals el conductor estava menjant o bevent, per posar
alguns exemples. En relacio a possibles diferéncies de genere, no se’n van trobar en la freqiiencia
amb que homes i dones informaven parlar amb passatgers. En canvi, malgrat la proporcio de
conductors homes i dones que disposaven de telefon mobil era molt similar, una major proporcio
d’homes I’utilitzava mentre conduia per a fer trucades (46%) o agafar-ne (50%) que no pas de
dones (la xifra era del 39% tant per fer trucades com per agafar-ne). Per contra, les dones
informaven d’una duraci6 mitjana de les trucades (4,9 minuts) més elevada que els homes (4,2

minuts). També era cert que els homes tendien a fer més ts, en comparacié amb les dones, de

dispositius de mans lliures (38% vs. 30%). Per altra banda, una major proporci6 de dones admetia

250 E1 12% dels conductors disposaven d’aquest dispositiu tecnologic.
251 Només el 5% disposaven d'aquests dispositius.
252 El 15% dels conductors tenien algun tipus d’accés remot a internet i el 8% disposava d’una PDA.

253 Per a aquest calcul es van atribuir les segiients proporcions de viatges a cada freqiiencia informada: el 5% als que
havien respost “rarely or never”, el 25% als que responien “about one quarter of driving trips”, el 50% als que
havien informat fer-ho en “about one-half of driving trips”, el 75% als que havien dit “about three-quarters of
driving trips” 75%, i el 90% als que havien respost “all or most driving trips”.
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atendre infants mentre conduia (el 29% en comparacié amb el 20% en els conductors homes). Aixi
mateix, també era major la proporcio de dones que es dedicaven a empolainar-se i comportaments
d’aquest tipus (el 13% vs. el 4% en homes), i era lleugerament major la proporci6 de les dones que
informaven beure i menjar mentre conduien (52% vs. 47% en homes). Per contra 1’ds d’un busca
mentre es condueix era més alt en homes que en dones (32% vs. 24%), i I’is de PDA o dispositius
amb accés a internet (15% vs. 12%) i d’un sistema de navegacio o un sistema avangat d’evitacio
d’accidents (33% vs. 28%) era lleugerament més alt en els homes.

Pel que fa a possibles diferéncies en funcid6 de 1’edat en parlar amb passatgers, els
conductors més grans informaven en una mesura un mica menor portar a terme aquest
comportament, amb aproximadament el 75% dels conductors majors de 45 anys indicant-ho mentre
que aquesta xifra era del voltant del 85% en els grups d’edat més joves. En relacio a les diferencies
d’us del telefon mobil en funci6 de I’edat, les dades indicaven que 1’ts del telefon mobil mentre es
condueix baixava amb 1’edat ja que el percentatge de conductors de cada grup que deien agafar
trucades es reduia segons el grup d’edat sent del 65% en els de 16 a 20 anys, del 64% en els
conductors de 21 a 29 anys, del 48% en els d’entre 30 i 45 anys, del 33% en els que tenien entre 46
a 64 anys, i del 9% en els majors de 64 anys. Les dades per als mateixos grups d’edat en relacid a
fer trucades eren del 49%, el 61%, el 49%, el 31%, i el 8%. Aixi veiem que es repetia el mateix
patré que per a agafar-les amb ’excepci6 del grup més jove, ja que una proporcié menor que no
pas en el segiient grup d’edat en feia. També era cert que els joves informaven d’una major durada
de les trucades ja que aquesta era de mitjana de 6,8 minuts en els menors de 21 anys, de 5,5 minuts
en els joves d’entre 20 i 29 anys i, en I’altre extrem, d’entre d’1,8 minuts en el majors de 64 anys.
Aixi mateix, succeia que 1’ts de sistemes de mans lliures era més elevat en joves (aixo es donava el
38% dels menors de 30 anys) i que baixava amb 1’edat (per exemple, només es donava en el 26%

dels majors de 64 anys). També hi havia una major proporcié de conductors que feien
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comportaments com ara empolainar-se i també menjar o beure entre els joves, baixant aquest
proporci6 amb l’edat. Un patré similar d’ds en funci6 de 1’edat es donava per als segiients
comportaments mentre es condueix: canviar 'emissora de radio o buscar CD's o cassetes (informat
pel 84% en els dos grups d’edat més joves, aquesta xifra descendia fins al 31% en el grup de
majors de 64 anys), I’ts d’un busca (del voltant d’un 40% en els dos grups d’edat més joves al 9%
en el grup de majors de 64 anys), I’us d’una PDA o dispositius amb accés a internet (del 23% en els
dos grups d’edat més joves al 5% en el grup de majors de 64 anys), i I’is d’un sistema de
navegacio o un sistema avancat d’evitacio d’accidents (tot i que en aquest darrer cas el grup d’edat
que en major proporcié feia aquest comportament era el de 21 a 29 anys, amb un 62%, mentre que
els de 16 a 20, aquesta xifra era del 42% i era encara menor en els grups d’edat a partir de 30 anys).
Per altra banda, en el cas de la distraccié referida a atendre infants mentre es condueix, el grup
d’edat que ho feia amb major proporcio era els dels que tenien entre 30 i 45 anys mentre que en els
grups d’edat més grans descendia de manera acusada el percentatge de conductors que ho van
informar.

Un altre aspecte interessant d’aquest treball de Royal (2003) és que també va investigar la
proporcié de conductors que informaven haver tingut un accident com a resultat d’haver estat
distrets. Si el 26% dels conductors havia tingut un accident els darrers 5 anys, el 14% dels mateixos
I’havien tingut mentre estaven distrets, representant el 3,5% del total de conductors, mentre que el
0,6% I’havien tingut en un accident que atribuien a I’ts del telefon mobil, representant en aquest
cas el 0,1% del total de conductors. La proporcié d’homes que havia tingut un accident com a
resultat d’haver estat distrets era major (4,7%) que la de dones (2,3%). En relacié a I’edat dels
conductors, la proporci6 dels que havien tingut un accident com a resultat d’una distracci6 baixava
amb 1’edat ja que era del 5,7% en els menors de 21 anys, del 5,5% en els d’entre 21 i 29 anys, del

3,7% en els de 30 a 44 anys, del 2,5 en els de 46 a 64 anys i de 1’1,9% en els majors de 64 anys.
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Quelcom similar succeia amb els accidents atribuits a 1’ds del telefon mobil ja que ho informaren el
0,2% conductors menors de 21 anys, el 0,3% dels conductors d’entre 21 i 29 anys, el 0,1% dels que
tenien entre 30 i 44 anys i xifres menors per a conductors de major edat.

Pel que fa més especificament a les fonts de les distraccié que van portar a 1’accident, el
23% dels conductors que havien tingut un accident 1’havien tingut mirant quelcom fora del vehicle
(representant el 0,8% del total de conductors), el 19% interactuant amb nens o altres passatgers (el
0,7% del total de conductors), el 14% buscant alguna cosa dins del vehicle (el 0,5% del total de
conductors), 1’11% distrets per un altre conductor (el 0,4% del total de conductors), el 5% distrets
pel seu propi pensament (el 0,2% del total de conductors), el 3% distrets mirant un animal que
estava fora del seu vehicle (el 0,1% del total de conductors), el 2% distrets utilitzant algun
dispositiu tecnologic i principalment la radio (el 0,1% del total de conductors), i el 23% amb altres
distraccions que no s’inclouen en les categories anteriors (el 0,8% del total de conductors).

En aquest treball de Royal (2003) també es va investigar la percepci6 de risc dels
comportaments de distraccié al volant. Concretament, es va demanar als participants que
avaluessin®* I’impacte de la distraccié en la conduccié. En I’informe es presenta la proporcié de
conductors que van donar les dues puntuacions més elevades a cada comportament i el
comportament al qual més conductors els les van atorgar va ser llegir el diari, una carta o notes
escrites amb el 92% (amb el 80% donant la puntuacio maxima i el 12% la segona més alta), seguit
de I’us de dispositius tipus PDA o accés a I’email amb el 86% dels conductors, empolainar-se,
maquillar-se, afaitar-se o mirar-se al mirall amb el 81%, i mirar un mapa o destinacions amb el
79%. Després ens trobariem amb tres distraccions de tipus tecnologic com son fer una trucada
(amb el 70%), agafar una trucada (amb el 66%), i respondre o comprovar un busca (també amb el

66%), i just per sota trobavem atendre infants asseguts al seient del darrere (amb el 65%). Per sota

254 En concret, es demanava als participants que responguessin quin impacte tenia el comportament en la conduccié en
una escalad’l a5 on 1 era “cap impacte ” (“no impact”) i 5 “molt més perillés ” (“much more dangerous™).
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ja trobariem utilitzar un navegador o un sistema avancat d’evitacié d’accidents (amb el 39%) i amb
percentatges una mica inferiors dos del comportaments informats com a més freqiients: canviar
I’emissora de radio o buscar CD’s o cassets (amb e 36%), i beure o menjar (amb el 31%). El
comportament al qual els conductors atorgaven un menor impacte en la conduccio en termes de
perillositat era parlar amb passatgers, ja que només el 10% consideraven que tenia aquest impacte.
Aixi doncs, veiem com els comportaments de distraccio més freqiients per part dels conductors
semblaven ser els que els mateixos conductors consideren com a més irrellevants en termes de
seguretat.

Un altre dels estudis d’interés que van investigar per mitja d’autoinformes la freqiiéncia de
les distraccions i altres variables d’interes és el de McEvoy, Stevenson i Woodward (2006a, b).
Aquests autors van realitzar una recerca en la qual van fer entrevistes telefoniques a una mostra
representativa de conductors a dos estats australians (New South Wales i Western Australia). En
concret, varen entrevistar telefonicament 1.347 conductors d’entre 18 i 65 anys per tal de
quantificar la freqiiéncia amb la qual els conductors havien portat a terme diferents distraccions
durant el seu darrer viatge de com a minim cinc minuts de durada. Tal i com es presenta a la taula
18, les distraccions més freqiientment reconegudes pels conductors foren la manca de concentracio
(per més de 7 de cada 10 conductors), ajustar I’equipament del vehicle (gairebé 7 de cada 10
conductors), distreure’s al mirar gent, objectes, o algun esdeveniment situat a 1’exterior del vehicle
(gairebé 6 de cada 10 conductors), i parlar amb passatgers (4 de cada 10 conductors). Més d’un de
cada 10 conductors va afirmar haver begut o fumat mentre conduia en el darrer dels seus viatges i
una proporcio lleugerament inferior va utilitzar el telefon mobil. En conjunt, McEvoy, Stevenson i
Woodward (2006b) van observar que els conductors portaven a terme una distracci6 cada sis
minuts de conduccio. A més, van observar diferencies en funcié de 1’edat ja que els conductors de

18 a 49 anys informaven de manca de concentracid, ajustar 1’equipament del vehicle i utilitzar el
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telefon mobil amb major freqiiéncia que els conductors de 50 a 65 anys. Aixi mateix, varen trobar
diferencies de genere de manera que les dones havien informat haver estat parlant amb passatgers
amb major freqiiencia que els homes tot i que també cal dir que aquestes diferéncies no es

mantenien si es tenia en compte el nombre de passatgers.

Taula 18: Conductors que informaven haver portat a terme cada tipus de distraccio en el seu
darrer viatge de cinc minuts o més a I’estudi de McEvoy, Stevenson i Woodward (2006b).

Distraccio Observacions Percentatis E‘lrror
ponderat estandard

) o5t & 14
gslrs;);;,c loebjecte, o esdeveniment a |’exterior 764 57.8 1.6
Ajustar altres equipaments del vehicle 577 44,3 1,6
Ajustar I’equipament de s6 519 40,1 1,6
Parlar amb passatgers 522 39,8 1,6
Ajustar I’aire condicionat 357 28,3 1,5
Abastar objectes que estan dins el vehicle 295 23,1 1,4
Beure 162 11,3 1,0
Fumar 137 10,6 1,0
Usar el telefon mobil 98 9,0 1,0
Menjar 79 6,0 0,8
Empolainar-se 43 3,5 0,6
Perdut, buscant direccions 26 1,9 0,4
Llegir un mapa 21 1,6 0,4
Llegir (quelcom que no sigui senyals o 10 0.8 0.3
mapes)

Altres (inclou estossegar, esternudar, 138 9.9 1.0

distraccions relacionades amb insectes, etc.)
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En un article derivat de la mateixa investigacio (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a),
aquests mateixos autors es van focalitzar en 1’us del telefon mobil durant la conduccio. Aixi, van
estimar que el 57,3% dels conductors van informar utilitzar el telefon mobil mentre conduien i que
era més probable que ho fessin els conductors homes, joves d’entre 18 i 30 anys, i els que conduien
més freqiientment (tant en termes de quilometratge anual com de freqiiéncia diaria de conduccio i
de mitjana de temps conduit al dia). En el cas dels joves, arribava a ser gairebé cinc vegades més
probable que usessin el telefon mobil mentre es condueix que els conductors d’entre 50 i 65 anys.
D’entre els conductors que en feien ts durant la conducci6, gairebé el 40% no disposaven d’un
dispositiu de mans lliures. Més detalladament, el 8,8% dels conductors 1’utilitzaven en més del
50% dels viatges, el 8,5% entre el 10 i el 50% dels viatges, el 34,8% entre 1’1 i el 9% dels viatges i
el 5,1% en menys de 1’1% dels viatges. Pel que fa a escriure i enviar missatges de text a través del
mobil, el 12,4% dels conductors ho havia fet i un 1,6% ho feia en la meitat dels seus viatges.
També en aquest cas 1’edat hi jugava un paper important ja que el fet d’escriure i enviar missatges
també era significativament més probable en els conductors joves. En aquest cas, pero, no hi havia
diferencia segons el genere.

McEvoy, Stevenson i Woodward (2006b) també van investigar la percepci6 de risc de les
diferents distraccions i també d’altres comportaments de risc en la conducci6®® preguntant pel grau
en el que aquestes incrementaven el risc d’accident. Van trobar diferéncies forca grans entre els
diferents comportaments, essent el que era considerat pels conductors com a més arriscat llegir i
enviar missatges de text. De fet, fins i tot ho era significativament més que no pas circular amb una

concentracio d’alcohol en sang de 0,08 grams per decilitre. El segiient comportament de distraccié

255 Aquest percentatge no és el directament observat sin6 que fou calculat donant a cada grup d’edat i genere per a
cada estat i area de residéncia el pes que té en la societat respectiva ja que la mostra no era autoponderada atés que
els grups més petits van ser sobrerepresentats en la mateixa.

256 Aquests eren conduir amb una concentracié d’alcohol en sang de 0,08 grams per decilitre, conduir amb una
concentraci6 d’alcohol en sang de 0,05 grams per decilitre, circular a 80 km/hora en una zona de velocitat limitada
a 60 km/hora i conduir continuadament per més de dues hores.
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percebut com a més arriscat era agafar un objecte del seient del darrere, seguit de mirar un mapa i
parlar pel telefon mobil sense mans lliures. Els comportaments de distracci6 amb menor risc
percebut eren parlar pel telefon mobil utilitzant un dispositiu de mans lliures i, sobretot, parlar amb
passatgers.

Com en el cas de I’estudi de Sullman i Baas (2004) al respecte del telefon mobil, un altre
dels aspectes investigats en ’estudi de McEvoy, Stevenson i Woodward (2006a) fou la percepcio
de risc de 1’us del telefon mobil i la seva relaci6 amb la freqiiéncia d’us. Els conductors que feien
servir el telefon mobil mentre conduien consideraven utilitzar-lo tant amb mans lliures com sense, i
també escriure i enviar missatges de text, significativament menys perillds que els conductors que
no I’utilitzaven. En aquesta recerca també es van investigar altres aspectes relacionats amb 1’as del
telefon mobil durant la conduccié com ara el coneixement de la prohibicio d’us sense dispositiu de
mans lliures en vigor en el moment en que es feia I’estudi, i també el grau d’acord amb la mateixa.
Pel que fa al coneixement de la prohibicid, el 97,8% dels conductors en tenia consciéncia. No
obstant aixo, el 69% dels conductors considerava improbable ser enxampat si utilitzava el telefon
mobil mentre conduia en la seva area local i a més, no hi havia diferencies significatives entre
aquells que en feien us i aquells que no.

Aixi mateix, McEvoy, Stevenson i Woodward (2006b) varen investigar les conseqiiéncies
adverses que es relacionaven amb les distraccions avaluades (incloent els accidents que poguessin
haver ocorregut els darrers tres anys) per mitja d’autoinformes. Pel que fa als incidents ocorreguts
en els darrer viatge, el 3,4% dels conductors van haver de fer un cop de volant per evitar una
col-lisi6, 1’11,3% va haver frenar de manera sobtada, el 0,2% va passar per alt un stop, i el 0,8% va
informar d’incidents com ara desviar-se del carril, haver pres algun trencant erroniament, haver
passat de llarg algun trencant, o haver colpejat algun objecte o la cuneta. Els conductors van

informar que una distraccio fou la causa de 50 dels 294 incidents informats en el darrer viatge,
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representant el 17% dels mateixos. En 22 dels 50 casos, la distraccié fou mirar algun objecte,
persona o esdeveniment a 1’exterior del vehicle, en 11 casos fou la manca de concentraci6 i en 6
parlar amb passatgers. En relacio als accidents, el 20,1% dels conductors va informar-ne algun
ocorregut en els tres anys precedents al moment de I’entrevista i el 5% dels conductors en va
atribuir algun al fet d’haver estat distrets. Els tipus de distraccions més freqiientment informats en
relaci6 a aquests accidents foren la manca de concentracio (representant el 42% del total dels
accidents atribuits a una distraccio), mirar objectes, gent, i esdeveniments a 1’exterior del vehicle
(representant-ne el 27%), parlar amb passatgers (representant-ne 1’11%) i ajustar I’equipament del
vehicle (representant-ne el 5%). El grup d’altres distraccions va representar un 15% addicional. Cal
afegir també que els conductors joves informaven accidents deguts a distraccions en major
proporcio, essent aquesta del 7,7% en els joves de 18 a 30 anys, del 5% en conductors entre 31 i 49
anys, i del 2,3% en conductors de 50 a 65 anys.

McEvoy, Stevenson i Woodward (2006a) també van investigar utilitzant autoinformes dels
conductors les conseqiiéncies adverses viscudes per part dels mateixos pel fet d’haver utilitzat el
telefon mobil mentre conduien. El 61,3% dels conductors que utilitzaven el telefon mobil en la
conducci6 (35,1% del total) en van fer s la setmana precedent a 1’entrevista. D’aquests, el 74,1%
van informar d’almenys un efecte advers d’aquest ts del teléefon mobil en el darrer episodi d’us.
Aquests incloien no dirigir la mirada a la carretera (55,9%), reduir la velocitat (38,7%), manca de
concentracio (38,2%), no indicar alguna maniobra (5%), sortir-se del carril pel que se circula
(3,8%), frenar sobtadament (2,8%), passar de llarg un trencant (2,1%), i estar a punt de tenir un
accident (0,9%). A més, el 0,9% dels conductors havia tingut en algun moment un accident mentre
feia us del telefon mobil i el 3% deia haver hagut de reaccionar per evitar un accident els darrers 12
mesos. Per altra banda, el 24,3% recordava haver hagut de reaccionar per evitar un accident degut a

1’ts del telefon mobil per part d’un altre conductor en el mateix periode de temps.
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En relaci6 a les troballes relatives als accidents, cal esmentar que un dels problemes que
ha d'afrontar la recerca que intenta investigar la relacio entre els accidents i altre variables és el fet
que, ates que afortunadament els accidents son esdeveniments relativament poc freqiients, és dificil
poder reunir una mostra en la que aquesta condicié es doni amb prou freqiiéncia per a poder-la
estudiar, especialment pel que fa a obtenir una potencia suficient en les proves estadistiques que
s'intenta dur a terme (Ranney, 1994). Aquest problema, que ja s'ha esmentat en relacio als estudis
naturalistes que estudien de forma prospectiva els accidents que puguin tenir els conductors d'una
mostra que s'observa durant un determinat periode, també afecta a la recerca que utilitza
autoinformes de distraccié. Una de les propostes que s'ha fet per a adregar aquesta dificultat és la
d'investigar els quasiaccidents, els quals s'espera que siguin més freqiients que els accidents (Kass,
Beede i Vodanovich, 2010). De fet, com ja s’ha esmentat en l'apartat referent als estudis
naturalistes, aquest tipus d'estudis sobre el nivell de sobrerisc d'accident que impliquen les
distraccions al volant han utilitzat I'estudi dels quasiaccidents (per exemple a Klauer, Dingus,
Neale, Sudweeks i Ramsey, 2006), la qual cosa ha estat justificada en base a la similitud dels dos
tipus d'incidents (Guo, Klauer, Hankey i Dingus, 2010; Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks i
Ramsey, 2006). La idea d’investigar esdeveniments similars als accidents com ara els
quasiaccidents també s’ha aplicat a la investigacio sobre les distraccions en la conducci6 per mitja
d’autoinformes. De fet, ja McEvoy, Stevenson i Woodward (2006a) van indagar si els conductors
havien estat a punt de tenir un accident per ra6 de I’tis del telefon mobil tal i com s’ha relatat. De
forma encara més sistematica, Lansdown (2012) va investigar si els conductors havien estat a punt
de tenir un accident en relaci6 a un conjunt de tasques forca ampli en I’estudi els resultats més
importants del qual es descriuen a continuacio.

Lansdown (2012) va portar a terme una recerca utilitzant un qiiestionari en linia*’ al

257 La mostra va ser recollida durant 2 mesos la primavera de 1’any 2009 en la que s'excloien no conductors i
conductors no britanics i estava formada per 482 participants el 67% dels quals eren homes, amb una campanya de
promocié a “BBC Radio Scotland”, mitjans electronics de la universitat on es va portar a terme 1’estudi, i un forum
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Regne Unit amb ’objectiu d’investigar la freqiiencia amb la que els conductors porten a terme un
ampli espectre de comportaments de distracci6 mentre condueixen. El percentatge de conductors
que va informar fer diferents distraccions durant la conduccié amb les diverses categories de
freqiiéncia contemplades es mostra a la taula 19. La distraccié que més participants en aquest
estudi van informar fer amb freqiiencia diaria fou utilitzar els sistemes d’entreteniment del vehicle
(vuit de cada deu conductors aixi ho afirmaven, mentre un de cada deu deia utilitzar-los amb
freqliencia setmanal), seguida per la interaccié amb passatgers adults (en aquest cas, eren gairebé
tres de cada deu els que n’informaven una freqiiéncia diaria i una mica més de cinc de cada deu els
que ho feien amb freqiiencia setmanal). Una proporcié menor de conductors informaven beure
diariament mentre conduien (una mica més de dos de cada deu), i gairebé tres de cada deu deien
fer-ho setmanalment. Encara una mica inferior, menor a dos de cada deu, va ser la proporcié de
conductors que van informar menjar mentre conduien diariament, mentre que informava fer-ho
mensualment una proporci6 similar a la que informava beure setmanalment (menor a tres de cada
deu conductors). Era forca rellevant també la proporci6 de conductors que admetien interactuar
amb infants que anaven dins el vehicle ja que el 14,5% dels mateixos deien que aquesta situacio es
donava diariament i el 19,7% deien que es donava setmanalment.

La segiient distracci6 que més gent informava fer diariament era 1’us del telefon mobil
amb dispositiu de mans lliures, amb el 18,3% dels conductors, mentre que un 14,1% addicional
’utilitzava setmanalment. Els conductors que informaven fer us del mobil sense mans lliures tant
de manera diaria com setmanalment, en canvi, eren forca menys (representant el 3,5% i el 9,5%
respectivament). Si que eren més grans, en canvi, les proporcions de conductors que deien seguir
les indicacions d’un GPS o similar mentre conduien ja que ho feien diariament 1°11,4% i

setmanalment el 13,7% dels conductors participants a 1’estudi. Per altra banda, el 5% dels

d’internet per a conductors de camions. La mitjana d’edat dels participants era de 39 anys (amb una desviaci6
estandard de 12,6 anys) i la mitjana d’anys d’experiéncia com a conductors era de 19 anys (amb una desviaci6
estandard de 12,1 anys).
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conductors entraven noves destinacions al sistema de navegacié diariament i el 6,8% ho feien

setmanalment.

Taula 19: Percentatge de conductors que van informar portar a terme amb cada una de les
categories de freqiiéncia les diferents conductes de distraccié avaluades a I’estudi de Lansdown
(2012).

. .s en . Diariament o
Distraccio Diariament Setmanalment Mensualment Anualment

mensualment

Utilitzar els sistemes
d'entreteniment del 80,9 10,0 3,1 1,2 91
vehicle
Interaccié amb 28.4 52,1 15,6 1.2 81
passatgers adults
Beure 23,4 27,8 24,3 4.4 51
Menjar 18,5 27,4 29,3 5,0 46
Interaccié amb
] 14,5 19,7 19,1 14,3 34
infants
Utilitzar el teléefon
mobil (sense mans 18,3 14,1 13,1 6,2 32
lliures)
Llegir un missatge de 8.5 16,4 19,7 13.1 ot
text
Seguir les indicacions

11,4 13,7 18,7 10,4 25
d'un GPS ’ ’ ’ ’
Utilitzar dispositius
et 13,1 10,6 11,2 2,1 24
addicionals, per
exemple un ipod
Utilitzar el teléefon
mobil (sense mans 3,5 9,5 14,5 17,2 13
lliures)
Entrar una nova 5.0 6.8 12,2 7.7 12

direcci6 al GPS
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. .r ex . Diariament o
Distraccio Diariament Setmanalment Mensualment Anualment
mensualment

Escriure un missatge

6,0 7,9 11,6 10,4 14
de text
Uit 8,9 5,0 46 3,1 14
comportaments
Interaccié amb
animals de 3,5 6,4 9,3 13,9 10

companyia

Utilitzar pantalles del
vehicle a les quals no 1,2 2,9 15,6 40,0 4
s’esta acostumat

Utilitzar controls del
vehicle que no 2,3 1,9 17,8 45,0 4
resulten familiars

A més de la freqiiéncia amb la qual els conductors portaven a terme les diferents
distraccions llistades a la taula 19, Lansdown (2012) també va investigar a través d'un qiiestionari
en linia el percentatge de conductors que havia tingut un accident®® relacionat amb aquest tipus de
distraccions al volant aixi com també els que havien estat a punt de tenir un accident®®. Tal i com
es mostra a la taula 20, les conductes que eren més freqiientment reportades havent resultat en un
accident foren el fet d’interactuar amb infants que anaven dins el vehicle, amb el 2,1% dels
participants havent patit un accident en aquestes circumstancies i el 7,5% un quasiaccident, utilitzar
un dispositiu addicional (com per exemple un Ipod), amb el 2% dels participants havent patit un
accident en aquestes circumstancies i el 3,9% un quasiaccident, i entrar una direcci6 al dispositiu
GPS, també amb el 2% dels participants havent patit un accident en aquestes circumstancies i el

2,8% un quasiaccident. Per a la resta de tasques, menys del 2% dels conductors van comunicar que

258 En general, sense tenir en compte les circumstancies de 1’accident, el 63,9% dels conductors participants en aquest
estudi van informar no haver tingut cap accident els 5 anys anteriors. El1 25,5% va informar d’un accident, el 7,1%
haver estat implicat en dos, el 2,7% en tres accidents, i el 0,8% en quatre o més accidents.

259 “Near-misses” d'acord amb la terminologia utilitzada originalment en anglés.
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el fet de portar-les a terme havia conduit a patir un accident en els cinc anys anteriors*.
Seguidament, les tres distraccions més importants, amb 1’1,7% havent patit un accident lligat a les
mateixes, eren escriure un missatge de text, seguir les indicacions d’un sistema de navegacio, i
interactuar amb animals de companyia. Per a aquestes distraccions, la proporcié de conductors que
havien tingut un quasiaccident eren del 6,5%, el 3%, i 2,2% respectivament. Com s’observa en els
casos esmentats i també en la resta de casos presentats a la taula 20, la proporci6 de conductors que
relataven quasiaccidents com a resultat de les diferents tasques distractores tendia a ser forca major
que no pas els que comunicaven accidents. La conducta de distraccié en la que es donava una
major diferencia entre aquestes dues xifres i, que de fet, era la que una major proporcié de
conductors va informar en relaci6 a quasiaccidents, arribant fins a 1’11,4%, era la d’interactuar amb
passatgers adults.

Aixi mateix, I’estudi de Lansdown (2012) va investigar les percepcions de distractibilitat
de les diferents distraccions investigades. Les tres tasques secundaries avaluades com a més
distractores®" estaven relacionades amb 1’ds del teléfon mobil mentre es condueix i eren escriure
missatges de text (amb una puntuacié de gairebé de 4 sobre 5), llegir missatges de text (amb una
puntuacié per damunt de 3,5), i utilitzar un teléefon mobil sense fer tis d’un dispositiu de mans
lliures (amb una puntuacié al voltant de 3,5), seguides per entrar una destinacié nova a un sistema
de guiatge de ruta (amb una puntuaci6 aproximadament de 3). Sembla clar doncs, que les
distraccions relacionades amb el telefon mobil eren considerades com a altament distractores pels
conductors. La distraccio no-tecnologica que era considerada més disraient pels conductors fou la

interaccié amb infants (amb una puntuacié per sobre de 2,5).

260 L’excepcié aqui seria la categoria “altres”, que incloia, per ordre descendent de freqiiéncia: consideracions
personals, fumar, altres dispositius del vehicle, anuncis, senyals de transit, aspectes de la carretera i relacionats amb
el transit, maquillar-se, llegir un mapa i altres.

261 Els participants responien usant una escala Likert en qué 1 era “gens distraient” (“not distracting”) i 5 “molt
distraient” (“very distracting”).
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Taula 20: Percentatge de conductors que havien patit un accident, un quasiaccident o algun dels
dos tipus anteriors d'incidents en relacié a diferents distraccions a I’estudi de Lansdown (2012).

Distraccié Accident (%) Q“aszﬂ/“i;ide“t Global (%)
Interaccié amb passatgers adults 1,5 11,4 12,9
Altres comportaments 3,2 7,1 10,3
Interaccié amb infants 2,1 7,5 9,6
Llegir un missatge de text 1,7 6,5 8,2
Escriure un missatge de text 1,5 6,7 8,2
Etrirﬁiiz:;controls del vehicle que no resulten 15 5.6 71
Utilitzar els sistemes d'entreteniment del vehicle 1,3 5,7 7,0
;J;ilit;;rn cgilsepl(l);i'i[;isdd’entreteniment addicionals, 2.0 3.9 5.9
Utilitzar el telefon mobil (sense mans lliures) 1,5 4.3 5,8
Entrar una nova direcci6 al GPS 2,0 2,8 4.8
Seguir les indicacions d'un GPS 1,7 3,0 4.7
Beure 1,5 3,0 4,5
Interaccié amb animals de companyia 1,7 2,2 3,9
Menjar 1,3 2,6 3,9
Utilitzar pantalles del vehicle a les quals no s’esta 1.3 24 3.7

acostumat

A més, 1'is d’autoinformes facilita la possibilitat d’investigar les relacions entre la
freqliencia amb la qué es porten a terme les conductes distractores mentre es condueix i altres
variables que sén de dificil accés si aquest no és autoinformat o fins i tot aquelles que només es
poden mesurar d’aquesta manera (com ara les percepcions de risc) o bé que se solen mesurar aixi
(com per exemple, les variables de personalitat). Per raons obvies, aixo no és possible en els estudis

observacionals de caracter transversal, mentre que el cost dels estudis observacionals de caracter
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longitudinal dificulten estudiar una mostra amplia. Lansdown (2012) va investigar la relaci6 de
diferents variables amb un index”® que resumia la prevalenca amb la qué es feien les diferents
conductes distractores. Diferents variables estaven significativament relacionades de manera
negativa amb la tendencia a portar a terme distraccions de la conducci6 amb major freqiiéncia:
I’edat, el genere (els homes tendien a fer distraccions amb major freqiiéncia que les dones),
I’extraversid, i també la quantitat de quilometres que feien, haver estat sancionat amb punts del
carnet i haver tingut algun accident del qual se n’assumia la responsabilitat.

Huemer i Vollrath (2011) també van investigar la prevalenca amb la que els conductors
porten a terme tasques distractores a Alemanya a través d’autoinformes dels mateixos conductors.
Més concretament, els investigadors van utilitzar un protocol semiestandarditzat per a recollir la
informacio sobre la freqiiencia i la durada de cada tipus de tasca secundaria, i també de 1’estimacio
subjectiva del risc que impliquen. En aquest cas, els investigadors van portar a terme entrevistes
cara a cara amb els conductors a la ciutat alemanya de Braunschweig. Els conductors

participants®

, els quals responien a diferents tipologies o grups de conductors en funcié de les vies
per on havien circulat, la ra per la qual es feia el trajecte i el tipus de vehicle que es conduia®*,

van ser preguntats pels darrers 30 minuts de conduccid. Les entrevistes es feien immediatament

262 Lansdown (2012) va crear un index sumant la freqiiéncia amb la qué els conductors portaven a terme cada una de
les 16 conductes de distraccié investigades atribuint un valor d’1 a la categoria anualment, de 2 a la categoria
mensualment, de 3 a la categoria setmanalment, i de 4 a la categoria diariament.

263 Es va tractar de 289 conductors dels 343 als quals es va sol-licitar que responguessin 1’entrevista, essent la taxa de
resposta del 84,3%. 212 eren homes i 75 dones, amb una mitjana d’edat global de 45,4 anys (D.T.=13,7), i una
mitjana d’anys d’experiéncia en la conducci6 de 25,9 (D.T.= 13). 182 conductors anaven sols i 105 conductors
duien passatgers.

264 En concret, es van entrevistar basicament 5 tipus de conductors: 90 conductors de camions en autopistes, 71
conductors de cotxes que viatjaven per raons privades en autopistes, 29 conductors de cotxes que viatjaven per
raons de negocis o feina, 85 conductors de cotxes que viatjaven per raons privades dins la ciutat, i 12 conductors
de cotxes que viatjaven per raons de negocis o feina per dins de la ciutat. Per tant, es van classificar en aquests
termes 287 dels 289 participants. Els restants eren un conductor de cami6 que feia un viatge per raons privades i un
altre que va ser entrevistat dins la ciutat.
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després del viatge, als aparcaments>®

, per tal de reduir 1’efecte dels biaixos de memoria. De fet,
se’ls indicava que pensessin en el lloc on eren feia 30 minuts i que recordessin el viatge des
d’aquest punt. En cas que el viatge fos més breu de 30 minuts, se’ls demanava d’informar sobre el
darrer viatge per complet. Especificament, se’ls va demanar que informessin de cada una de les
tasques secundaries que havien fet i la seva durada.

De manera global, Huemer i Vollrath (2011) van observar que aproximadament el 80%
dels conductors portaven a terme d’una a tres distraccions. Més concretament, aquests autors van
trobar que només el 3,8% dels conductors deia no haver portat a terme cap tasca secundaria a la
conducci6é durant els darrers 30 minuts de conduccié. El 20,6% va informar haver realitzat una
tasca, el 37,3% dues, el 22% tres, el 9,8% quatre, el 3,1% cinc i el 2,8% sis tasques. Cal dir, a més,
que hi havia diferencies entre els diferents grups de conductors en aquest sentit, aixi com també hi
havia diferencies en el percentatge del temps de viatge en el que deien haver estat fent tasques
secundaries a la conducci6 en funci6 del tipus de conductor. Els que van estar distrets una major
proporcio del temps de viatge (el 54% del temps de viatge) eren els conductors de camions, mentre
que els conductors de cotxes que viatjaven per raons laborals dins la ciutat eren els que informaven
fer un major nombre de tasques distractores (una mitjana de 3,29). En canvi, els que van estar una
menor proporcié del temps de viatge distrets (el 30% del temps de viatge) i van informar de menys
tasques secundaries (1,9 tasques de mitjana) eren els conductors de cotxes que viatjaven per la
ciutat per raons privades. En qualsevol cas, el grup de conductors que menys tasques admetia i
menor temps involucrat en tasques distractores reconeixia, deia estar distret gairebé un ter¢ del
temps de viatge i fer aproximadament dues tasques distractores de mitjana en aquests darrers 30

minuts de viatge.

265 Les entrevistes es van portar a terme a quatre aparcaments a I’autopista E30 que creua Europa d’est a oest, i a tres
aparcaments de la ciutat de Braunschweig.
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Aixi mateix, també es van investigar els tipus de tasques secundaries que es duien a terme
mentre es conduia. Huemer i Vollrath (2011) van utilitzar nou categories de distraccio seguint la
classificacio utilitzada per Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman (2001). Aquestes categories van ser:
a) menjar i beure, b) relacionades amb fumar, c) relacionades amb la vestimenta i la cura del cos
(per exemple, canviar-se la roba o sonar-se), d) dispositius integrats (incloent els ajustaments
necessaris per a la conduccio com ara seients, miralls, etc. pero també altres dispositius integrats al
vehicle), e) altres dispositius (incloent qualsevol dispositiu no integrat al vehicle com ara telefons
mobils, reproductors d’MP3, etc.), f) tasques relacionades amb els passatgers (incloent parlar-hi,
gesticular, tocar-se, donar o agafar algun objecte, etc.), g) altres tasques (incloent tasques
relacionades amb animals, buscar coses, llegir o escriure, netejar, etc.), h) tasques autoiniciades
(aquelles que no requereixen el concurs de cap element o objecte, incloent parlar amb un mateix,
somniar despert, cantar, o bé pensar en alguna cosa no relacionada amb la tasca de conduir), i i)
distraccions exteriors (incloent aspectes relacionats amb la via, mirar anuncis publicitaris, vianants,

)*%. Tal i com es mostra a la taula

o bé escoltar musica o sirenes provinents de 1’exterior del vehicle
21, I’ts de dispositius integrats al vehicle va ser la distracci6 més freqiientment informada, en
concret, pel 58% dels conductors, pero es tractava de tasques de relativament poca durada
(aproximadament el 5% del temps de viatge). Les tasques relacionades amb passatgers, malgrat
haver estat informades per un percentatge menor de conductors (en aquest cas fou el 38%), havien
ocupat una proporcio forca més elevada del temps de viatge, arribant fins al 39%. Informades per
un menor percentatge de conductors, aproximadament el 30%, eren les tasques autoiniciades, les
quals es donarien durant el 37% del temps dels trajectes. També destaca I’tis d’altres dispositius pel

que fa a I’elevada proporcio de temps de viatge en la qué es dona (aproximadament el 35%), essent

referida pel 18% dels conductors, com ho fa igualment el fet que aproximadament el 30% dels

266 Aquestes categories de distraccié eren descrites originalment en anglés de la segiient manera: “a) eating/drinking,
b) smoking related, c) clothing and body care, d) integrated devices, e) other devices, f) passenger related tasks g)
other tasks, h) self-initiated tasks, and i) outside distraction”.
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conductors informessin menjar o beure (representant al voltant del 9% del temps). Per altra banda,
caldria ressaltar que el 24% i el 23% dels conductors van informar distraccions exteriors i
relacionades amb fumar respectivament. Aquestes dues categories de distraccions representaven
proporcions de temps forca diferents, no obstant, essent del 23% en el cas de fumar i del voltant del
10% en el cas de les distraccions de tipus exterior.

Malgrat que les dades presentades a la taula 21 ens ofereixen un resum interessant sobre el
percentatge de conductors que admetien portar a terme cada tipus de tasques distractores i també la
proporcio de temps de viatge que ocupaven, cal esmentar que les dades diferien significativament
segons el perfil dels conductors. Aixi, amb ’excepcio de les tasques relacionades amb passatgers,
Huemer i Vollrath (2011) van trobar que es portaven a terme més tasques distractores en els viatges
per raons laborals. Tenint en compte només els viatges per raons laborals, s’observava que en els
viatges dins la ciutat hi havia una proporcié menor de conductors que informessin distraccions
relacionades amb els passatgers, i menjar o beure, pero més tasques autoiniciades (malgrat que de
menor duracié mitjana) que no pas en els viatges per autopista. Per altra banda, si es tenia en
compte només els viatges per raons privades, s’observava que en els viatges dins la ciutat hi havia
una proporcié major de conductors que informaven haver fet tasques autoiniciades i distraccions
exteriors, pero menys conductors havien informat haver usat altres dispositius o bé haver menjat o
begut. En definitiva, doncs, aquests resultats aportaven dades en favor de la idea que el tipus de
viatge i també el tipus de carretera tenen efecte sobre el tipus de distraccions que els conductors

porten a terme.
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Taula 21: Percentatge de conductors que van informar fer el tipus de distraccio i mitjana del
percentatge del temps de viatge que va ocupar a ’estudi de Huemer i Vollrath (2011).*

Percentatge del temps Percentatge de
de conduccié en els que conductors que van
Tipus de distraccio q q
es va portar a terme la portar a terme la
conducci¢®® distraccié
Dispositius integrats 5 58
Tasques relacionades amb els passatgers 39 38
Tasques autoiniciades 37 30
Distraccions exteriors 10 23
Altres dispositius 35 18
Menjar i beure 9 30
Relacionades amb fumar 23 24
Relacionades amb la vestimenta i la
3 10

cura del cos
Altres tasques 5 4

A més, Huemer i Vollrath (2011) van preguntar als conductors a la fi de les entrevistes
I’avaluacio de la distracci6 causada (referint-se aqui a I’efecte de distracci6 de la tasca distractora) i
també al perill que portar a terme aquesta tasca implicava en general i si havia estat perillos en el
seu cas particular. Resulta especialment remarcable el fet que una molt llarga proporcié dels
conductors preguntats trobaven, de manera general, perilloses la majoria de les tasques. El tipus de
tasca que era considerada perillosa per un major percentatge de conductors era les distraccions
exteriors amb el 90%, i la que menys proporci6 de conductors consideraven perillosa era fumar. Si

en termes generals una gran proporcié considerava els diferents tipus de tasca com a distractors,

267 Cal prendre aquestes xifres com a aproximades ja que d’aquesta manera les refereixen Huemer i Vollrath (2011) en
el corresponent article i la naturalesa de la presentaci6 grafica dels mateixos resultats fa impossible una major
precisié.

268 Per al calcul d’aquest percentatge només es tenien en compte els conductors que havien informat fer la distraccié
en qiiestio.
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una proporciéo molt menor trobava que havia estat distractora en el seu cas. De fet, el 27% ho
pensaven per les distraccions que tenen a veure amb la vestimenta i la cura del cos, essent la
proporcio més alta, mentre que la més baixa era per a les tasques autoiniciades, essent de 1’11%, i
una proporcié encara menor trobava que havia estat perillds en el seu cas. En aquest darrer sentit, el
major percentatge era del 18%, per a les distraccions exteriors i només el 3% dels que havien fumat
consideraven que havia estat perillos en la darrera ocasié que ho van fer mentre conduien.

Young i Lenné (2010) també van investigar la freqiiéencia amb la qué els conductors
australians de Victoria feien diverses tasques distractores al volant, per0 en aquest cas, sense
centrar-se en 1’avaluaci6 del darrer viatge que havien utilitzat McEvoy, Stevenson i Woodward
(20064, b). En aquest estudi, van considerar elegibles tots els conductors amb carnet que havien®*”
conduit en els darrers tres mesos i van recollir per mitja d’un qiiestionari en linia i posteriorment
analitzar dades de 287 conductors que reunien aquestes caracteristiques. En relacio especificament
a ’avaluacio de la freqiiéencia amb la qual aquests conductors feien les distraccions que eren
objecte d'investigacio es van avaluar tant distraccions basades en 1’ds de tecnologia com per
exemple 1’ts del telefon mobil, del sistema d’audio del vehicle o del navegador, com distraccions
que no comportaven aquest s de dispositius tecnologics com ara portar passatgers®’’, menjar,
beure, fumar, llegir o escriure, i ajustar controls del vehicle.

En relaci6 a portar passatgers, al voltant d’un ter¢ deia no dur-ne mai o rara vegada, un
altre ter¢ en duia en la meitat dels viatges aproximadament, i un altra ter¢ deia dur-ne habitualment.
Quant a altres distraccions no tecnologiques, més del 80% admetia beure i menjar mentre conduien
i al voltant del 70% dels conductors deia mirar mapes o directoris de carrers al volant, tot i que la

majoria ho feien rara vegada, mentre que d’altra banda, el 94,4% deien no fumar mai al volant i

269 En aquest sentit valien tant el que anomenen “license” com el “learner’s permit” per a conductors en formacio.

270 Probablement assumint, en aquest cas, que el fet de portar-los duu inevitablement a distraccions degudes a la
interaccié amb els mateixos.
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més del 75% dels conductors deia no llegir ni escriure mentre conduien. El 86% dels conductors
admetien ajustar alguns controls com ara el seient o els miralls retrovisors mentre conduien, pero
també en aquest cas, la majoria ho feien rara vegada. A més, el 46,3% dels conductors deien ser
distrets rara vegada per objectes o persones localitzats fora del vehicle, pero el 23% manifestaven
que els passava en la meitat dels viatges i el 26,4% que els passava una vegada o més cada viatge.

Entre les distraccions que tenen a veure amb 1’us de tecnologia, el 93,7% dels participants
en aquest estudi (Young i Lenné, 2010) deia que escoltava la radio mentre conduia, sent un 59,1%
els que afirmaven canviar I’emissora almenys una vegada cada viatge, i el 76,7% reportava que
escoltava CD’s. A més, el 41,1% dels conductors tenien dispositius portatils de reproducci6 de
musica i el 40,7% els feien servir mentre conduien.

En relacid a I’ts del teléfon mobil, el 59% dels que tenien un telefon mobil (els qual eren
el 94% del total de conductors investigats) 1’utilitzaven mentre conduien. El 35% dels que
I’utilitzaven mentre conduien el feien servir sense dispositiu de mans lliures i un 13% addicional ho
feia tant sense com amb mans lliures. Pel que fa a la durada de les trucades, el 61% dels conductors
deien que la seva trucada mitjana era d’un minut o menys. Per altra banda, el 64,3% dels que deien
utilitzar el telefon mobil al volant informaven llegir SMS mentre conduien i n’escrivien el 55,4%.

Només el 9% dels conductors tenia un navegador, i el 88,% dels mateixos 1’utilitzava una
vegada a la setmana o menys. Una xifra molt menor deia tenir un DVD o TV instal-lat al vehicle
(1% dels conductors) i tan sols un conductor el feia servir mentre conduia. Pel que fa a altres
dispositius tecnologics, el 4,2% dels conductors deia utilitzar-ne altres, referint principalment la
PDA.

No es van detectar diferéncies en 1’ts de dispositius tecnologics en funcié del genere ni
tampoc n’hi havien en la proporcié amb la que portaven passatgers al vehicle. Tampoc hi havien

diferencies en funcié de 1’edat en portar passatgers al vehicle pero si en altres distraccions no
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tecnologiques ara beure o menjar ja que un 42,7% dels joves ho feien en la majoria o més dels
viatges mentre que aquesta xifra era més baixa en conductors de mitjana edat (36%) i grans
(11,3%). En canvi, van emergir nombroses diferéncies en 1’tis de dispositius tecnologics en funcié
del grup, que en aquest estudi es va treballar amb les segiients agrupacions: de 18 a 25 anys (joves),
de 26 a 54 anys (de mitjana edat), i de 55 anys o més (grans). Aixi doncs, tan sols el 27,8% dels
conductors grans utilitzaven el telefon mobil mentre conduien mentre que ho feien el 69,8% dels de
mitjana edat i el 69,6% dels joves. Pel que fa a llegir SMS, ho admetien fer el 87,7% dels joves, el
60% dels de mitjana edat, i el 5% dels grans, mentre que aquestes xifres seguien un patr6 similar
pero amb xifres un pel més reduides per enviar SMS, sent aquestes del 76,9%, el 50,6% i el 0%
respectivament. En relacio a 1’ds dels sistemes d'audio del vehicle, el 23,9% dels joves escoltaven
tota I’estona CD’s, sent significativament més que el 9% de conductors de mitjana edat i 1’1,3%
dels conductors grans que ho informaven, i el mateix patr6 de diferencies significatives
s’observava en la proporcié de conductors que deia canviar un CD una vegada o més per viatge,
que era del 38,8% entre els joves, del 23,3% entre els de mitjana edat, i del 3,1% entre els més
grans.

A més, a I’estudi de Young i Lenné (2010) es va preguntar als participants com de
probable pensaven que era que fossin enxampats per la policia si utilitzaven el telefon mobil sense
dispositiu de mans lliures en una escala de 5 punts on 1 era molt probable i 5 molt improbable i la
resposta mitjana va ser de 3,39, sense que hi haguessin diferencies per raé del genere o de 1’edat.

Young i Lenné (2010) també van investigar si els conductors pensaven que la seva
conduccio es veia afectada per les activitats de distraccio6 i, quan aixi ho pensaven, de quina forma.
El 84% dels conductors creien que conduien de manera menys segura quan feien tasques
secundaries i un 5,6% deia no saber si les distraccions tenien un impacte en la seva conduccid.

Entre els que deien que es veia afectada, el 80,8% deia que responien més lentament als
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esdeveniments, el 60,8% que passaven per alt perills, el 51,7% que canviava la distancia que
guardava respecte del vehicle precedent, el 50,8% que reduia la velocitat, el 34,7% que es desviava
cap a dins o fora el carril, i el 17,9% que incrementava la velocitat. Un altre aspecte pel qual van
preguntar als participants va ser quins comportaments feien per compensar els efectes de la
distraccio. El 78,2% deia que reduia la velocitat, el 67,8% que s’apartava al voral, el 48% que
incrementava la distancia respecte del vehicle precedent i el 42% deia que s’aturava. Un 24,3%, en
canvi, deia no canviar la seva forma de conduir per tal de compensar el fet de portar a terme la
tasca distractora. Indagant una altra forma d’autoregulacio, van preguntar en quines condicions no
farien una conducta de distraccié i el 91,7% va dir que no ho faria amb mal temps, el 83,8% en
carreteres sinuoses o amb corbes, el 74,7% amb transit intens, el 60,2% durant la nit, i el 58,1% al
voltant de les escoles.

Com en altres dels estudis revisats, es va investigar també la percepcio de perillositat de
diferents comportaments (Young i Lenné, 2010). Les conductes distractores que eren avaluades
com a més perilloses per part dels conductors van ser enviar SMS i llegir o escriure, sense que hi
haguessin diferencies entre les dues. Tot i ser la tercera activat secundaria percebuda com a més
perillosa, llegir SMS era vista com a significativament menys perillosa que no pas enviar-ne. Al seu
torn, els dos comportaments relacionats amb els SMS eren jutjats com a conductes de major
perillositat que no pas parlar per telefon, ja fos amb mans lliures o sense, i entre aquests dos casos,
fer-ho amb mans lliures era percebut com a significativament menys perillés. Entre els
comportaments vistos com a menys perillosos hi van trobar escoltar la radio o musica (ja fos de
I’aparell integrat al vehicle o un de portatil), manipular controls del vehicle com ara retrovisors o
controls de climatitzacié, i parlar amb passatgers. A més de preguntar per comportaments de
distracccid, Young i Lenné (2010) van preguntar també per tres comportaments de risc al marge de

les distraccions: conduir amb una concentracié d’alcohol en sang superior a 0,05, I’excés de
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velocitat, i conduir fatigat. Conduir amb una concentracié d’alcohol en sang superior a 0,05 era
vista com a més perillosa que cap de les distraccions avaluades, conduir fatigat com a similar a
llegir un SMS o marcar en el telefon mobil, i ’excés de velocitat era vist com a menys perillds que
no pas enviar o llegir SMS, llegir i escriure, i marcar en el telefon mobil. Es va observar, a més, que
els conductors joves tendien a avaluar els comportaments com a menys perillosos que no pas els
conductors més grans.

A més, Young i Lenné (2010) també van demanar pels accidents que els conductors havien
patit durant els darrers dos anys. 51 conductors que representaven el 17,8% dels participants
s’havien vist involucrats en 59 accidents, 6 dels quals foren atribuits a estar distrets (el 10,2% dels
accidents). Aquestes distraccions havien tingut a veure amb estar abaixant la finestra, un animal al
costat de la carretera, canviar I’emissora de radio, condicions del transit, I’enlluernament pel sol,
trobar-se malament, i vianants®’*.

Recerques d’aquest tipus també han investigat les distraccions en la conduccié en paisos
no occidentals. Una recerca de Salamé (2015) amb una mostra conveniéencia de 605 participants
que eren personal docent i treballador d’una universitat al Liban va investigar els autoinformes
d’accidents relacionats amb distraccions, la freqiiencia amb la que porten a terme aquestes
conductes al volant, i la percepci6 de perillositat d’un conjunt de 26 items que representaven
diferents fonts de distracci6 durant la conduccio, i els quals incloien un conjunt de distraccions

internes al vehicle forca exhaustiu (com ara 1’Gs del telefon mobil, la interacci6 amb altres

passatgers, manipular la radio, beure, menjar fumar, escriure, llegir etc.), distraccions per desviar

271 Com es pot veure, s’hi inclouen comportaments que no haurien de ser considerats distraccié al nostre entendre,
sin6 altres tipus d’inatencio.
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’atenci6 a elements externs al vehicle i també la distracci6 estrictament cognitiva®’>. En aquest
cas, el qiiestionari va ser administrat en linia.

La investigaci6 de la freqiiencia amb la qual els conductors portaven a terme les
distraccions mentre conduien es va fer amb les quatres opcions de resposta segiients: “rarament/mai
o gairebé mai”, “de vegades”, “sovint”, i “de forma habitual”*”®, No obstant aix0, Salamé (2015) va
calcular una puntuaci6 a partir d’aquestes respostes i tan sols va presentar aquests resultats, els
quals només resulten significatius pel que fa a I’ordinalitat de les distraccions avaluades**. Els
comportaments que els conductors van informar fer amb major freqiiencia foren ajustar la
climatitzaci6 del vehicle i parlar amb un altre passatger del vehicle, seguides a una certa distancia
per mirar el paisatge, els vianants o altres, manipular I’equipament de so, i estar absorbit pels
propis pensaments. A continuacio, es troben els comportaments relacionats amb 1’us del telefon
mobil: tenir una conversa amb el dispositiu mans lliures, sense aquest dispositiu, marcar un numero
o fer una trucada, i llegir un missatge de text. Salamé (2015) va trobar que, de manera general
(sense focalitzar-se en les distraccions especifiques), els que havien tingut accidents relacionats
amb distraccions feien més comportaments de distraccio que aquells que no n’havien tingut.

Per tal d’avaluar la percepcié de perillositat dels diferents comportaments de distraccio

investigats en aquest treball, Salamé (2015) va utilitzar un escala amb els segiients quatre nivells:

272 Aquests 26 items responien a les segiients distraccions: 4 items relacions amb la gestié del vehicle i els seus
equipaments; 2 items relatius a I’audicié6 de musica i la manipulaci6 de ’aparell de so; 4 items relatius a la
interaccié amb altres passatgers; 3 items que responien a les conductes de menjar, beure, fumar i a la cura del cos;
2 items relatius a controlar objectes, persones o animals; 2 items que responien als comportaments de llegir (dins el
vehicle) o escriure (sense tenir en compte aquelles instancies en queé es feia servir el teléefon mobil per a tals
efectes); 6 items per a avaluar comportaments de distracci relatius a 1’ds del teléfon mobil; 3 items relatius a fonts
de distraccié externes al vehicle; i 1 item relatiu a les distraccions de caracter estrictament cognitiu.

» o« » o«

273 Les quatre opcions de resposta en llengua francesa eren: “rarement/jamais ou presque”, “parfois”, “souvent”, i “de
facon réguliere”. Tot i assignar-los valors de 0 a 3, els resultats es van presentar en puntuacions derivades de 0 a
100.

274 Aquests resultats no es presenten aqui amb major detall per aquesta raé.
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“gens perill6s”, “poc perillés”, “bastant perillés”, “molt perillés”*”°. De nou, s’apreciaven grans
diferencies en la percepcio de perillositat, essent els percebuts com a més perillosos escriure un
missatge de text, llegir un diari, carta o qualsevol material escrit, i escriure una nota, una adreca o
altres. En ’altre extrem, els comportaments de parlar amb un passatger, ajustar I’aire condicionat o
la calefaccio, i mantenir una conversa telefonica fent ds del dispositiu de mans lliures eren els
percebuts com menys perillosos. Salamé (2015) va observar una correlacié de -0,7 entre les
percepcions de perillositat i la freqiiencia amb la que es feien comportaments de distraccio, indicant
que a major percepcio de perillositat, menor freqiiéncia en aquests comportaments. Aixi mateix,
I’autor d’aquesta recerca també va detectar que els qui havien tingut un accident degut a les
distraccions les percebien com a menys perilloses que aquells que no n’havien patit.

Per ultim, Salamé (2015) també va investigar els autoinformes d’accidents deguts a les
distraccions, incloent el tipus de distraccié que es portava a terme i també les conseqiiéncies de
I’accident en termes de danys materials menors, majors, ferits lleus, greus o morts. El 29,8% dels
participants van admetre haver tingut un accident degut a alguna distracci6. Aquest percentatge era
del 34,1% per als homes i del 26,75 per a les dones, essent més gran en els primers de manera
lleugera pero significativa estadisticament. Al respecte de les distraccions informades en relacio6 a
accidents, les dades presentades a la taula 22 donen a entendre que hi havia dos tipus de distraccio
preponderants representant cada un el 29,5% del total dels accidents deguts a distraccions: estar
absorbit pels propis pensaments i I’tis del telefon mobil mentre es condueix. La tercera,
representant un 13,2% dels accidents, va ser gestionar una situacio dins el vehicle. En aquest cas,

276

hem d’entendre que els autors es refereixen a tasques que es fan a I’interior del vehicle”” i que no

son ni manipular dispositius dels vehicles ja que van especificar que no hi havia cap accident

» o« » o«

275 Les opcions de resposta, originalment en llengua francesa, eren: “pas dangereux du tout”, “peu dangereux”, “assez
dangereux”, i “trés dangereux”. De nou, els resultats van ser presentats en puntuacions derivades de 0 a 100
malgrat inicialment haver-los atribuit valors de 0 a 3.

276 Podria tractar-se d’agafar algun objecte o bé intentar controlar un infant o un animal.
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relacionat amb la manipulacio dels dispositius del vehicle a excepci6 de la manipulaci6 de 1’aparell
de so, ni les altres que es detallen a la taula 22. La resta de distraccions foren observar el paisatge o
un esdeveniment exterior al vehicle, escoltar una musica massa forta o la manipulaci6 de la radio,
parlar a un passatger del vehicle, menjar, beure, o fer una tasca relacionada amb el fumar, i altres
fonts de distraccio, totes elles representant menys del 10% dels accidents deguts a distraccions. Cal
dir, a més, que el 28,1 dels homes i el 28,6% de les dones que van informar tenir un accident degut

a la distraccio no van detallar la distracci6 que estaven duent a terme.

Taula 22: Percentatge dels accidents deguts a distraccions per a cada tipus de distraccio a la
recerca de Salamé (2015) al Liban.

Percentatge dels

Distraccié a la que es devia I’accident accidents deguts a
distraccions

Estar absorbit pels propis pensaments 29,5
Us del teléfon mobil (per parlar, llegir, o escriure missatges) 29,5
Gestionar una situaci6 a I’interior del vehicle 13,2
Distreure’s amb el paisatge o un esdeveniment extern al vehicle 7,8
Ser distret per la misica massa forta o per la manipulaci6 dels dispositius 7

Parlar a un passatger del vehicle 5,4
Menjar, beure, o fer una activitat relacionada amb el consum de tabac 4.7
Altres fonts de distraccio 3

Al marge del fet que la majoria d’estudis (almenys tenint en compte els que coneixem) no
han estat basats en mostres representatives de la poblacié general (llevat de Royal, 2003; i també de
la recerca en la que es basaven McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a, b) i aixo obviament
comporta una manca de representativitat de les dades obtingudes, els resultats obtinguts son
dificilment comparables també per altres raons de caracter metodologic. En aquesta linia, Huemer i
Vollrath (2011) assenyalen en la discussio dels resultats obtinguts en la seva recerca que és
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certament dificil la comparaci6 dels resultats obtinguts per mitja d’autoinformes degut a les
diferencies metodologiques. En concret, aquests autors al-ludien al fet que alguns estudis pregunten
sobre si es porten a terme o no les conductes distractores (o la freqiiéncia amb la queé es fan) de
manera general (per exemple Lansdown, 2012; o Salamé, 2015), mentre que altres (com Huemer i
Vollrath, 2011; pero també McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a, b)*”’ preguntaren pel darrer
viatge. Més enlla d’aixo, fins i tot en el casos en els quals es pregunta pel darrer viatge, el fet
d’utilitzar diferents categories de distraccié dificulta enormement la comparaci6. Per altra banda,
també quan es pregunta la freqiiencia amb la que es fan els diversos comportaments de distraccio
avaluats sense referir-se a un viatge en concret els resultats son de dificil comparaci6 (i no només
per les diferents categories utilitzades, que també) ja que en alguns casos es fan servir categories de
freqliencia sense posar-los en relaci6 amb els viatges sind estrictament basant-se en intervals
temporals (diariament, setmanalment, etc. com per exemple Lansdown, 2012) i en altres es posa en
relacio als viatges que es fan (una quarta part dels viatges, la meitat dels viatges, etc. com seria el
cas de Royal, 2003). També trobem, tanmateix, opcions com la Sullman i Baas (2004) que se
centren en distingir els qui fan i els qui no fan un determinat comportament i entre els qui el fan,
aquells que ho fan ocasionalment o aquells qui ho fan més freqiientment, utilitzant categories de
freqiiéncia amplies. En qualsevol cas, tots aquests estudis ens aporten dades interessants sobre
aquesta tematica i, a més, podem dir que a grans trets es pot observar que les distraccions
relacionades amb passatgers i la manipulacio de 1’aparell d’audio del vehicle, aixi com també mirar

elements exteriors al vehicle i les distraccions cognitives, quan aquestes darreres son tingudes en

277 No obstant aixo, entre aquests dos estudis també hi ha diferéncies metodologiques importants ja que Huemer i
Vollrath (2011) van portar a terme entrevistes cara a cara en zones d’aparcament i es preguntava pels darrers 30
minuts de viatge que acabava de tenir lloc mentre que en el cas del treball de McEvoy, Stevenson i Woodward
(20064, b) es tractava d’entrevistes telefoniques i es preguntava pel darrer viatge de més de 5 minuts de duraci6 i
que, per tant, no necessariament havia tingut lloc instants abans. En aquest sentit, Huemer i Vollrath (2011)
remarquen que preguntar pel darrer viatge podria ajudar a obtenir dades més precises malgrat que podria haver-hi
problemes de memoria si el darrere viatge no ha tingut lloc abans de ’entrevista com en el cas de McEvoy,
Stevenson i Woodward (20064, b).
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compte, estarien entre les més freqiients (Huemer i Vollrath, 2011; Lansdown, 2012; McEvoy,
Stevenson i Woodward, 2006a, b; Royal, 2003; Salamé, 2015).

Aquests tipus d’estudis, aprofitant els avantatges d’aquesta metodologia, han abordat
també altres aspectes com serien la percepcio de risc associada a cada comportament de distraccié
en diferents variants, ja sigui preguntant la mesura en la qual consideren que distreuen el conductor
(com Lansdown, 2012), com de perillosos son o la mesura en la que fan la conduccié més perillosa
(per exemple Royal, 2003; o Salamé, 2015; i Young i Lenné, 2010), o bé I’increment que
comporten en el risc d’accident (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a, b). Es una troballa forca
reiterada en aquests estudis el fet de trobar que el comportament d’enviar i llegir missatges de text
esta entre les percebudes com a més arriscades (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006b; Young i
Lenné, 2010). També es percebut com a forga arriscat 1’us del telefon mobil (Royal, 2003) tret de
quan s’utilitza un dispositiu de mans lliures (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006b; Young i
Lenné, 2010), mentre que altres distraccions que tendeixen a ser molt freqiients com per exemple
parlar amb passatgers o manipular els controls d’audio del vehicle sén vistes com de poc risc
(McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006b; Royal, 2003, Young i Lenné 2010). A més, s’han
analitzat forca freqiientment possibles diferéncies en aquesta variable en relacio a si es fa el
comportament o no o bé amb quina freqiiencia es fa per a I’is del telefon mobil i els resultats han
relacionat el seu us al volant amb una menor percepcid de risc (McEvoy, Stevenson i Woodward,
2006a; Royal, 2003).

Aixi mateix també han investigat els autoinformes d’accidents vinculats a distraccions que
informaven els conductors. En aquest sentit destaca la importancia que prenen distraccions com ara
estar mirant coses situades fora del vehicle, interactuar amb passatgers del vehicle, o estar distret
per pensaments que no tenen a veure amb la conduccio, mentre que les distraccions de tipus

tecnologic i singularment I’ts del telefon mobil no semblen ser tan preponderants (McEvoy,
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Stevenson i Woodward, 2006a, b; Royal, 2003) potser llevat de 1’excepci6 dels resultats en un
estudi libanes (Salamé, 2015). També s’ha investigat per mitja d’autoinformes altres efectes
adversos de les distraccions en la conduccié6 (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a; Young i
Lenné, 2010). En aquest sentit, Lansdown (2012) va ampliar també aquesta indagacié als
quasiaccidents, trobant que, de manera general, els conductors n’informaven més que no pas
accidents. En relaci6 a aquest aspecte, per altra banda, hi destacava el fet d’interactuar amb infants,
comportament el qual també tenia un paper preponderant en relacio als accidents en aquest estudi.
A més, també s’ha preguntat en aquest tipus de recerques sobre aspectes relacionats amb
la legislacid i la seva aplicacid, trobant un elevat coneixement de la prohibici6 de I’tis del telefon
mobil, d’una banda, i que els conductors consideren improbable ser enxampats i sancionats si la

infringeixen, de 1’altra (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a).
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CAPITOL 2: PART EMPIRICA

Els treballs que es presenten a continuacio a mode de memoria de la recerca realitzada
tenen com a objectius principals, d’una banda, conéixer de manera detallada la freqiiencia amb la
que els conductors duen a terme un ampli conjunt de tasques distractores mentre condueixen, i de
I’altra, conéixer els factors que contribueixen o estan relacionats amb els comportaments de
distraccio dels conductors. Tant el coneixement de la prevalenca de les diverses tasques distractores
que els conductors duen a terme mentre condueixen com una millor comprensié dels factors que es
relacionen amb aquests i possiblement influencien la disposicio dels conductors a dur a terme les
mateixes son objectius d'interes per a la recerca en aquest camp (Young, Regan i Hammer, 2003).
Aquest coneixement, doncs, permetria informar la presa de decisions al respecte dels esforcos que
eventualment es poden fer en la prevencio de les distraccions al volant com a factor de risc
d'accidentalitat aixi com refinar la investigacié sobre els factors que influeixen la disposici6 dels
conductors a fer conductes que porten a un sobrerisc d’accident viari tal i com hem vist en apartats
anteriors.

Ates que la investigaci6 duta a terme s’ha publicat en tres articles de revista que ja s’han
presentat anteriorment en la llista de publicacions i que aquesta tesi es presenta en mode de
compendi d’articles, aquesta secci6 es divideix en dos apartats principals els quals es corresponen
amb els dos cossos de dades treballats en els tres articles publicats, ja que en els darrers dos articles
el cos de dades era el mateix. A més, es presenten les publicacions en el seu format final en un
posterior apartat.

El primer dels articles, titulat “An observational study of driving distractions on urban

roads in Spain” (Prat, Planes, Gras i Sullman, 2014), va ser publicat a la revista “Accident Analysis
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and Prevention” i correspon a un estudi per observacio directa transversal portat a terme a la ciutat
de Girona de similars caracteristiques als que s’han revisat en 1’apartat relatiu a I’estudi de les
distraccions per observacio directa de manera transversal, a peu de carretera, amb 1’objectiu
principal d’esbrinar la proporcié de conductors que circulen duent a terme tasques observables
secundaries a la distraccié i també analitzar si factors demografics (genere i grup d’edat) es
relacionen amb aquests comportaments.

El segon treball, el qual fonamentalment és una investigacié de la proporcio de conductors
que porten a terme diferents comportaments de distraccié per mitja d’autoinformes dels conductors
de vehicles, i més concretament, a partir d’entrevistes cara a cara, va ser publicat en dos articles de
revista. El primer dels articles referents al segon treball es va publicar a la revista “Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour” amb el titol “Driving distractions: An insight
gained from roadside interviews on their prevalence and factors associated with driver distraction”
(Prat, Gras, Planes, Font-Mayolas i Sullman, 2017) i es focalitza en 1’estudi de la proporcié de
conductors que duen a terme un ventall ampli de distraccions, la qual cosa, fins on arriba el nostre
coneixement, no havia estat investigada fins al moment ni a Catalunya ni en el conjunt del Regne
d’Espanya. Aixi mateix, també es van investigar aspectes relacionats amb els comportaments
distractors com ara la percepcié de risc de cada comportament, la norma social descriptiva
percebuda, els comportaments en els quals els conductors pensen de manera espontania quan
pensen en distraccions, si consideren que diversos comportaments poden ser distractors, i també
variables relacionades amb la legislaci6 com per exemple si els conductors han estat multats per
fer-los, si creuen que estan prohibits, i si creuen que podrien perdre punts si s6n enxampats fent-
los. A més, es va analitzar la possible relacioé d’aquestes variables amb el fet de dur-los a terme al
volant. Per la serva part, el segon article derivat d'aquest treball es va titular “Self-reported

distraction-related collisions: Mundane distractions are reported more often than technology-
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related secondary tasks” (Prat, Gras, Planes, Font-Mayolas, i Sullman, 2018) i també va ser
publicat a la revista “Transportation Research Part F: Trdffic Psychology and Behaviour”. En
aquest cas, ’article esta centrat en 1’estudi dels accidents autoinformats mentre el participant,
actuant com a conductor, estava realitzant algun comportament de distraccio, i també en el cas que
anant de passatger, tingués un accident mentre el conductor del seu vehicle feia un comportament
de distraccio. Aixo mateix aplicava en la indagacio del fet d’haver estat a punt de tenir un accident
mentre es feia un comportament de distraccio, esbrinant, a més, en aquest cas, a qui atribuien el fet
que I’accident finalment no s’hagués produit quan aixo es donava sent el participant el conductor
del vehicle. I per ultim, també es tenia 1’objectiu de coneixer quants participants tenien algun
conegut que hagués tingut un accident mentre feia cada un dels comportaments de distraccio
avaluats. Aixi mateix es va analitzar la relacio del fet d’haver patit aquestes conseqiiencies adverses
de la conducci6 i el fet de dur-les a terme al volant, la percepcié de risc, i la norma social

percebuda.

2.1. Estudi observacional de les tasques secundaries a la

distraccio: objectius generals

En aquest cas, es va portar a terme un treball observacional de tipus transversal a la ciutat
de Girona per tal de poder avaluar per mitja de 1’observacio6 directa per part de dos observadors les
conductes de distraccio6 observables que duen a terme els conductors de vehicles mentre
condueixen. A més, es van avaluar, també per mitja de 1’observacio directa, i per tant havent de
portar a terme necessariament un judici o estimacio per part dels observadors, el génere i 1’edat del
conductor en tres grups d’edat que sén els que més freqiientment s’han utilitzat en els estudis

d’aquest tipus (per exemple, a Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat, 2012;
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Huisingh, Griffin i McGwin, 2015; Sullman, 2010, 2012; Taylor, Bennet, Carter i Garewal, 2003;
Taylor, MacBean, Das i Rosli, 2007; i un llarg etcetera), amb I’objectiu d’analitzar la relacio
d’aquestes variables amb el comportament observat.

Com hem vist en un capitol anterior, s’han realitzat treballs d’aquest tipus en diferents
localitzacions geografiques, inicialment focalitzades en 1’avaluacié de la proporcié de conductors
que utilitzaven el telefon mobil mentre conduien (per exemple Astrain, Bernaus, Claverol, Escobar
i Godoy, 2003; o Townsend, 2006), i més endavant, ampliant el ventall de conductes de distraccio
observades (Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat, 2012; Huisingh, Griffin i
McGwin, 2015; Sullman, 2010, 2012). En aquest cas es va pretendre avaluar la proporcio de
conductors de vehicles que duen a terme comportaments de distracci6 observables (és a dir, que
estaven fent alguna tasca secundaria a la conduccid) fos quina fos, i també avaluar la proporcié de
conductors de vehicles que duen a terme diferents comportaments especifics de distraccio
observables separadament. Per tal d’assolir el primer objectiu es van registrar no nomeés aquests
comportaments especifics que estaven predefinits entre els comportaments que s’han vist que eren
més freqiients entre els conductors, singularment en 1’estudi de Gras, Planes, Font-Mayolas,
Sullman, Jiménez i Prat (2012) ates que aquest estudi es va portar a terme a la mateixa ciutat, sind
que també es pretenia registrar qualsevol tipus d’activitat secundaria que eventualment es produis
per part d’algun conductor. A més, donat el cas, es registraria el comportament observat per tal de
coneixer el tipus de distraccions que es duen a terme per part dels conductors més enlla de les més
freqiientment observades en estudis previs.

Per altra banda, a I’estudi de Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat (2012)
portat a la mateixa ciutat, les observacions es van realitzar en només dues localitzacions
especifiques i per criteris de conveniéencia. En aquell cas, els autors van decidir fer les observacions

en dues vies de sortida de la ciutat. Per al present treball, en canvi, es pretén incrementar el nombre
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de localitzacions i portar a terme la seleccio de les mateixes de manera aleatoria. Per altra banda,
tampoc en aquell cas es podia tenir en compte 1’efecte del dia de la setmana o de la franja horaria,
aspectes que en alguns altres estudis portats a terme al nostre pais (Astrain, Bernaus, Claverol,
Escobar i Godoy, 2003) o a I’estranger (Johnson, Voas, Lacey, McKnight i Lange, 2004; Young,
Rudin-Brown i Lenné, 2010) han mostrat tenir una certa incidencia tal i com s’ha comentat en
apartats anterior, mentre en aquest treball es proposa avaluar també la possible incidencia d’aquests

factors.

2.1.1. Objectius especifics de la investigacio

Els objectius especifics d’aquest treball empiric van ser els segiients:

1. Coneixer la proporcio de conductors que estan portant a terme alguna conducta distractora
observable (una tasca secundaria a la conduccio) mentre condueixen.

2. Esbrinar la proporcié de conductors que estan portant a terme cada una de les conductes
distractores observables concretes (tasques secundaries a la conducci6), organitzades per
tipus, mentre condueixen.

3. Analitzar si hi ha diferéncies en funcié del genere en la proporcié de conductors que estan
portant a terme alguna conducta distractora observable (una tasca secundaria a la
conduccid) mentre condueixen.

4. Investigar si hi ha diferéncies en funcio del genere en la proporci6é de conductors que estan
portant a terme cada una de les conductes distractores observables concretes (tasques

secundaries a la conduccio), organitzades per tipus, mentre condueixen.
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10.

11.

Explorar si hi ha diferéncies en funcié del grup d’edat en la proporcié de conductors que
estan portant a terme alguna conducta distractora observable (una tasca secundaria a la
conducci6) mentre condueixen.

Indagar si hi ha diferencies en funcié del grup d’edat en la proporcié de conductors que
estan portant a terme cada una de les conductes distractores observables concretes (tasques
secundaries a la conducci6), organitzades per tipus, mentre condueixen.

Analitzar si hi ha diferencies entre els dies feiners i el cap de setmana en la proporci6 de
conductors que estan portant a terme alguna conducta distractora observable (una tasca
secundaria a la conduccié) mentre condueixen.

Examinar si hi ha diferencies entre els dies feiners i el cap de setmana en la proporcié de
conductors que estan portant a terme cada una de les conductes distractores observables
concretes (tasques secundaries a la conduccid), organitzades per tipus, mentre condueixen.
Investigar si hi ha diferéencies en funcié de la franja horaria del dia la proporci6 de
conductors que estan portant a terme alguna conducta distractora observable (una tasca
secundaria a la conduccié) mentre condueixen.

Analitzar si hi ha diferéncies en funcié de la franja horaria del dia en la proporci6 de
conductors que estan portant a terme cada una de les conductes distractores observables
concretes (tasques secundaries a la conduccid), organitzades per tipus, mentre condueixen.
Explorar si el genere, I’edat, el dia de la setmana i la franja horaria del dia sén predictors de

portar a terme activitats secundaries a la distraccio controlant per la localitzacio.
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2.1.2. Metodologia

Tal i com ja s’ha esmentat anteriorment, en aquest cas es va a portar a terme un treball de
naturalesa observacional. Es tracta, més concretament, d’una investigacio per mitja de I’observacié
directa de caracter transversal. En conseqiiencia, dos observadors independents que observaven el
mateix vehicle van registrar si els conductors dels vehicles feien algun comportament observable (o
més d’un) secundari a la distracci6 o no durant un total de 63 hores d’observacié a llarg de les
hores diiirnes (de les 8 hores del mati a les 17 hores del vespre) la primavera del 2011. Es van
observar, doncs, els conductors de vehicles de motor que circulaven pel carril més proper a la
vorera en la que estaven situats els observadors, excloent els segiients vehicles: vehicles de serveis
d’emergeéncies (com ara ambulancies), vehicles d’autoescola, vehicles logotipats de cossos
policials, i camions lleugers i pesats. Per tal de seleccionar sense cap mena de biaix els vehicles
concrets que serien observats i atées que en moltes ocasions no era possible observar-los tots
(especialment en les vies amb major transit) es va fer servir la mateixa metodologia que en el
treball de Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat (2012) en el qual es feia servir un
dispositiu de compte enrere de 5 segons amb una alarma. Cada vegada que sonava, s’observava el
conductor del segiient vehicle que circulava per punt predeterminat de la carretera al voltant del
qual es trobaven els observadors.

A diferéncia de I’estudi de Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat (2012), i
tal com ja s’ha remarcat anteriorment, en aquest cas la selecci6 dels 9 punts d’observacio es va fer
de manera aleatoria i no pas seleccionant-los per raons de conveniencia com en aquell cas. Per a
aquest fi, es va sol-licitar i obtenir un llistat exhaustiu de carrers a I’Ajuntament de Girona. Es va
donar un nombre a cadascun dels 716 carrers i es van seleccionar nou nimeros amb 1’ajuda d’un

generador de numeros a ’atzar en linia sense cap limitacié a priori. Després d’escollir els carrers
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amb aquest procediment, de nou es va escollir de manera aleatoria un ntimero entre els que tenia
cada carrer per tal de decidir el sentit (en el cas que es tractés d’una via de circulacié en doble
sentit) i 1’alcada del carrer (localitzacié concreta) en la qual es farien les observacions. Per tal
d’evitar interseccions (particularment les controlades per semafors) els observadors es van
posicionar al mig de l’illa de cases en la que es trobava el numero seleccionat. Aquelles
localitzacions seleccionades en les quals en la primera sessi6 d’observacié es van observar menys
de cinc vehicles durant els primers 15 minuts d’observacié van ser excloses i es van seleccionar
noves localitzacions seguint el procediment anteriorment descrit. Aquest va ser el cas de set
localitzacions. Per altra banda, una altra localitzacio va ser substituida pel fet que es tractava d’un
cul de sac en el qual 1’accés estava estava restringit als veins. Les caracteristiques de les 9
localitzacions seleccionades, totes elles amb limit de velocitat maxima permesa de 50 km per hora,
es presenten a la taula 23. Es van produir observacions durant una hora (en una de les nou franges
horaries) cada un dels dies de la setmana seguint el segiient procediment: es van portar a terme
observacions a la primera localitzacio escollida durant la primera franja horaria (de 8:00 a 9:00
hores) del dilluns, la segona franja horaria del dimarts (de 9:00 a 10:00 hores), la tercera franja
horaria (de 10:00 a 11:00 hores) del dimecres, etc. De la mateixa manera, es van portar a terme
observacions a la segona localitzaci6 escollida durant la segona franja horaria (de 9:00 a 10:00
hores) del dilluns, la tercera franja horaria del dimarts (de 10:00 a 11:00 hores), la quarta franja
horaria (d’11:00 a 12:00 hores) del dimecres, etc., i aixi fins a completar totes les nou franges

horaries amb les nou localitzacions per a cadascun dels dies de la setmana.
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Taula 23: Principals caracteristiques de cadascuna de les localitzacions en les quals es van
portar a terme les sessions d'observacio.

Localitzacio Caracteristiques de la localitzacio

1 Un sol sentit de circulacié, dos carrils, amb aparcaments a ambdos laterals
2 Un sol sentit de circulacid, un sol carril, amb aparcaments al costat esquerra
3 Un sol sentit de circulacid, un sol carril, amb aparcaments al costat esquerra
4 Dos sentits de circulacio, un sol carril, amb aparcaments al costat dret
5 Un sol sentit de circulacio, un sol carril
6 Un sol sentit de circulacid, un sol carril, amb aparcaments a ambdos laterals
7 Dos sentits de circulacio, dos carrils per sentit, separats per una mitjana
8 Un sol sentit de circulacid, un sol carril, amb aparcaments al costat esquerra
9 Un sol sentit de circulacid, un sol carril, amb aparcaments al costat dret

A més de registrar les variables relatives a les categories de distraccio, les quals es detallen
en un apartat posterior, els observadors registraven el genere del conductor i ’edat en un dels
segiients tres grups que han estat els utilitzats en bona part dels estudis d’aquest estil duts a terme
fins al moment en diferents indrets i també a la mateixa ciutat (Gras, Planes, Font-Mayolas,
Sullman, Jiménez i Prat, 2012; Sullman, 2010, 2012; Taylor, Bennet, Carter i Garewal, 2003;
Taylor, MacBean, Das & Rosli, 2007; Young, Lenné i Rudin-Brown, 2010): menys de 30 anys,
entre 30 i 50 anys, i majors de 50 anys. A més a més d’aquestes variables relatives als conductors,
també es van registrar la franja horaria en la que es feien les observacions i el dia de la setmana.
Aquesta darrera variable es va categoritzar de manera dicotomica entre dies feiners (de dilluns a

divendres) i el cap de setmana.
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2.1.2.1. Descripcio de la mostra

El nombre total de conductors observats fou 6.578. D’aquests, atenent al criteri d’un dels
dos observadors seleccionat de manera aleatoria, 4.489 eren homes, 2.076 eren dones i en la resta,
aquest era un valor perdut. Pel que fa a I’edat, la distribucié era la segiient: 1.036 menors de 30
anys, 3.324 conductors d’entre 30 i 50 anys, i 2.217 majors de 50 anys. De nou, el participant que
manca per a completar el total mostral és un valor perdut en aquesta variable. El nombre
d’observacions realitzades a cadascuna de les localitzacions seleccionades fou el segiient: 983 en la
primera, 611 en la segona, 467 en la tercera, 641 en la quarta, 290 en la cinquena, 374 en la sisena,

1.257 en la setena, 1.212 en la vuitena, i 743 en la novena.

2.1.2.2. Definicions operatives de les categories observacionals

Les definicions operatives de les activitats secundaries a la conduccié que van ser
utilitzades en aquest treball van ser desenvolupades basicament a partir de les utilitzades en un
estudi previ de Gras, Planes, Font-Mayolas, Sullman, Jiménez i Prat (2012) a la mateixa ciutat per
tal d’afavorir la capacitat de comparar els resultats i també de les utilitzades per Sullman (2010) en
un treball portat a terme al Regne Unit descrit en un apartat anterior. Cal esmentar, a més, que els
observadors codificaven totes les distraccions que el conductor portava a terme mentre conduia
(per exemple, un conductor podia estar fumant i manipulant el control del calefactor del vehicle al
mateix temps), de tal manera que es podia registrar més d’una sola distraccié per al mateix
conductor. Les definicions operatives de les categories utilitzades en aquest treball eren les

segiients:
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Només la tasca principal: el conductor no portava a terme cap activitat secundaria mentre
conduia el vehicle.

Conversar amb el telefon mobil sense mans lliures: el conductor estava sostenint el telefon
mobil a la seva orella o a prop de la seva boca. Aquest categoria només es codificava si
I’observador tenia una visio clara de 1’aparell de telefonia mobil.

Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon: el conductor va ser observat sostenint
el telefon mobil i prement botons per tal d’enviar un missatge, marcant nimeros o bé
penjant o rebutjant una trucada. Aquest comportament només es registrava si 1’observador
tenia un visio clara de I’aparell de telefonia mobil.

Beure: el conductor estava sostenint o bevent algun tipus de beguda d’una manera
clarament visible.

Menjar: el conductor estava sostenint o menjant algun tipus d’aliment d’una manera
clarament visible.

Fumar: el conductor estava encenent o apagant algun tipus de cigar (incloent puros), tenia el
cigar a la boca, o ’estava sostenint a la ma. Aquesta categoria només es registrava si
1’observador tenia una visio clara del cigar.

Parlar amb un passatger: aquesta categoria es registrava només si el conductor estava
movent els llavis i/o les mants gesticulant, i havent-hi almenys un passatger al vehicle, o bé
si tenia el cap girat cap a un passatger.

Utilitzar el sistema d’audio o el navegador: el conductor estava manipulant clarament el
sistema d’audio del vehicle o bé el sistema de navegacio.

Buscar, agafar o col-locar algun objecte: el conductor estava buscant, agafant o bé
col-locant algun objecte de dins el vehicle, incloent les butxaques de la vestimenta del

conductor (per exemple, agafar algun objecte de la guantera del vehicle).
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» Altres: totes les altres activitats secundaries les quals no encaixen amb una de les categories
previament esmentades. Aquesta categoria inclou coses com ara llegir un mapa o
empolainar-se. Obviament, utilitzar un senyal indicador (I’intermitent, per exemple) o altres
controls d’us necessari per tal d’operar el vehicle de manera segura no eren considerades

activitats secundaries a la conduccio.

2.1.2.3. Fiabilitat de les observacions

Per tal d’avaluar la fiabilitat de les observacions, es va estudiar el grau d’acord entre
observadors tant per a cadascuna de les categories de distraccié definides en 1’apartat corresponent
com per a les variables de génere i grup d’edat per mitja del coeficient Kappa de Cohen. Tal i com
es pot observar en la taula 24, i d’acord amb el criteri d’Altman (1991), la fiabilitat de les
observacions pot ser considerada com a molt bona pel que fa a les variables génere, conversar amb
el teléefon mobil sense mans lliures, escriure i llegir missatges de text o marcar al teléfon, beure,
menjar i fumar en ser major de 0,81, i com a bona per a les variables de grup d’edat, parlar amb un
passatger, utilitzar el sistema d’audio o el navegador, buscar, agafar o col-locar algun objecte, i la
variable d’altres distraccions en ser major a 0,61. Pel que fa a la presentacié de resultats d’aquest
treball, no obstant aixo0, es presenten els de les observacions d’un dels dos observadors el qual va

ser escollit de manera aleatoria.
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Taula 24: Coeficients Kappa de Cohen per a les variables demografiques
i les categories de distraccio observades.

Coeficient Kappa
Variable de Cohen PP
Geénere 0,97
Grup d’edat 0,67
Conversar amb el telefon mobil sense mans lliures 0,96
Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon 0,86
Beure 0,86
Menjar 0,93
Fumar 0,91
Parlar amb un passatger 0,77
Utilitzar el sistema d’audio o el navegador 0,70
Buscar, agafar o col-locar algun objecte 0,73
Altres 0,68

2.1.3. Resultats

En total, 1.250 conductors van ser observats portant a terme alguna tasca secundaria a la
conduccio, essent el percentatge de conductors distrets fent qualsevol tasca secundaria a la

conducci6 del 19% tal i com es presenta a la taula 25.
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Taula 25: Percentatge de conductors que estaven distrets en alguna distraccio
i que estaven distrets en cada una de les categories de distraccioé observable.

Percentatge de

Categoria de distraccio6
conductors observats

Conductors distrets 19%

Parlar amb un passatger 11,1%
Fumar 3,7%
Conversar amb el telefon mobil sense mans lliures 1,3%
Buscar, agafar o col-locar algun objecte 1,1%
Utilitzar el sistema d’audio o el navegador 0,5%
Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon 0,4%
Menjar 0,2%
Beure 0,1%
Altres 1,6%

Pel que fa a la proporcié de conductors que van ser observats portant a terme cadascun
dels tipus de distracci6 observats, tal i com es mostra a la taula 25, la categoria de distraccio
observada més freqiientment va ser, amb més d’un 11% dels conductors, parlar amb un passatger.
La segona tasca secundaria més observada entre els conductors, a molta distancia i amb menys del
4% dels conductors va ser fumar, i la tercera va ser parlar pel telefon mobil sense dispositiu de
mans lliures amb un 1,3% dels conductors. Més de 1’1% dels conductors va ser observat buscant,
agafant o col-locant algun objecte mentre conduia. La resta de categories concretes distraccio van
ser observades en menys de 1’1% dels conductors. En concret, el 0,4% dels mateixos va ser vist
escrivint o llegint missatges de text o bé marcant al teléfon, el 0,2% menjant, i el 0,1% bevent
algun tipus de beguda. Per ultim, 1’1,6% dels conductors va ser vist fent alguna distraccié que no

qualificava en cap de les categories préviament esmentades.
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Les proporcions de conductors que feien cada tasca, per genere, es presenten a la taula 26.
En relacié a I’objectiu d’analitzar si hi ha diferéncies en funcié del génere en la proporcié de
conductors que estan portant a terme una conducta de distracci6 observable (una tasca secundaria a
la conducci6) mentre condueixen es va portar a terme una prova de x°. En aquest cas, aquesta prova
estadistica (x’a) = 1,7; p = ,2) no va detectar diferéncies significatives per rad del génere en la

proporci6 de conductors que feien almenys, i fos quina fos, alguna tasca secundaria a la conduccio.

Taula 26: Percentatge de conductors que estaven distrets en alguna distraccio i que
estaven distrets en cada una de les categories de distraccio, separadament per a homes i
dones.

. . . Homes (residuals Dones (residuals
Categoria de distraccio

corregits) corregits)
Conductors distrets 19,4 (1,3) 18,0 (-1,3)
Parlar amb un passatger 11,3 (1,1) 10,4 (-1,1)
Fumar 3,9 (1,6) 3,1 (-1,6)
Conversar amb el teléefon mobil sense mans lliures 1,2 (-1,0) 1,5 (1,0)
Buscar, agafar o col-locar algun objecte 1,1 (0,4) 1,0 (-0,4)
Utilitzar el sistema d’audio o el navegador 0,6 (1,9) 0,2 (-1,9)
Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon 0,3 (-0,6) 0,4 (0,6)
Menjar 0,2 (-0,5) 0,2 (0,5)
Beure 0,1(0,3) 0,0 (-0,3)
Altres 1,6 (0,1) 1,5 (-0,1)

La mateixa prova estadistica va ser utilitzada per a discernir si hi havia diferéncies entre
homes i dones en la proporcié dels mateixos que feien cada una de les distraccions estudiades, amb
I’excepcié de les analisis en les quals les condicions d’aplicaci6 de la prova de x* no es complien
(és a dir, quan hi havia valors esperats menors a 5 en més del 20% de les caselles, 0o menor a 1 en

alguna casella). En aquest casos es va utilitzar la prova exacta de Fisher. De fet, no es van trobar
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diferencies significatives en cap de les categories de distraccié en la proporcié de conductors
homes i conductors dones que les feien: parlar amb un passatger (x’a) = 1,2; p = ,3), fumar (x’q) =
2,5; p =,1), conversar amb el teléfon mobil sense mans lliures (x*:) = 1,1; p = ,3), buscar, agafar o
col-locar algun objecte (x*ay = 0,2; p =,7), escriure i llegir missatges de text o marcar al teléfon
(‘o = 0,4; p =,5), menjar (x°a) = 0,3; p = ,6; prova exacta de Fisher: p = ,6), beure (x’a) = 0,08; p

= ,8; prova exacta de Fisher: p = 1), altres tasques secundaries a la conducci6 (x°a) = 0,003; p

.95), i només una tendencia a la significacio es va detectar en el cas de manipular el sistema
d’audio o de navegacio6 en la qual la proporci6 d’homes observats fent aquesta distraccid tendiria a
ser més alta que la de les dones (x*t) = 3,5; p = ,06).

A la taula 27 es presenta la proporci6 de conductors distrets, en global i per a cada
distraccio, per a cada grup d’edat. Pel que fa a les diferéncies en funci6 del grup d’edat, no es van
detectar diferencies entre els mateixos en la proporcié de conductors que estaven duent a terme
alguna tasca secundaria a la distraccié fos la que fos (x’e) = 3,7; p = 0,2). Si que es van trobar
diferencies en tres categories especifiques de distraccio: conversar amb el telefon mobil sense mans
liures (x* = 9,7; p = ,008), escriure i llegir missatges de text o marcar al teléfon (x°) = 8,6; p
= ,014), i menjar (x°» = 9,1; p = ,011). Tal i com podem observar en els residuals corregits, els
conductors joves de fins a 30 anys estaven parlant pel telefon mobil sense utilitzar un dispositiu
mans lliures amb una major proporci6 que els altres grups d’edat més grans. De fet, aquesta major
proporci6 era d’un 50% meés respecte dels conductors d’entre 30 i 50 anys i de més del 200% que
en els conductors majors de 50 anys. Aquest mateix patr0, encara que amb major intensitat, és el
que també es va detectar en el cas d’escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon mobil i
menjar mentre es condueix. En el primer cas, era tres vegades més probable que els conductors
menors de 30 anys estiguessin fent aquest comportament que els altres grups, i en el segon, ho era

meés de sis vegades. Per altra banda, no es van detectar diferéncies significatives en funci6 de 1’edat
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en cap de les altres variables de distraccié: beure (y’o) = 2; p = ,4), fumar (x°) = 3,9; p =,1), parlar
amb algun passatger (x° = 1,4; p = ,5), utilitzar el sistema d’audio o el navegador (}’z) = 2,5; p
= ,3), buscar, agafar o col-locar algun objecte (x’y = 3,5; p = ,2), i la variable d’altres tasques
secundaries (x°)=,8; p =,7). Cal fer notar, no obstant aixo, que les analisis portades a terme per a
les variables menjar i beure no reunien algunes de les condicions d’aplicaci6 de la prova estadistica

i per tant han de ser tractades amb tota cautela.

Taula 27: Percentatge de conductors que estaven distrets en alguna distraccio i que estaven
distrets en cada una de les categories de distraccio, separadament per a cada grup d'edat.

Categoria de distraccio <30 anys 30-50 anys >50 anys
Conductors distrets 21,2(1,9) 18,8(-0,5) 18,4(-1,0)
Parlar amb un passatger 10,3 (-0,9) 11 (-0,4) 11,7 (1,1)
Fumar 4,7 (1,9) 3,4 (-1,2) 3,6 (-0,2)

Conversar amb el teléefon mobil sense mans lliures 2,1(2,6) 1,4 (0,5) 0,8 (-2,5)
Buscar, agafar o col-locar algun objecte 1,3 (0,7) 1,2 (1,2) 0,7 (-1,9)
Utilitzar el sistema d’audio o el navegador 0,4 (-0,4) 0,6 (1,6) 0,3 (-1,3)

Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon 0,9 (2,9) 0,3 (-1,3) 0,3 (-0,9)

Menjar 0,6 (3,0) 0,1(-1,4)  0,1(-0,8)
Beure 0,1 (0,5) 0,1 (1,0) 0,0 (-1,4)
Altres 1,4 (-0,4) 1,7 (0,9) 1,4 (-0,6)

En relaci6 a les diferencies per dia de la setmana, es van dicotomitzar les observacions
entre dia feiner i cap de setmana. Les proporcions de conductors que van ser observats portant a
terme cada un dels tipus de distraccié investigats en funcio del tipus de dia de la setmana es
presenten a la taula 28. Com es pot observar, el percentatge de conductors distrets era més alt en les
observacions realitzades durant el cap de setmana, arribant al 21% i sent significativament més

altes (x’») = 5,6; p = ,018). Pel que fa a tipus concrets de distraccid, es van detectar proporcions
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significativament diferents de conductors que els portaven a terme en dues tasques secundaries:
parlar pel teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures (}*z = 13,2; p < ,001) i parlar amb
passatgers del vehicle (x°» = 30,3; p < ,001). Per una banda, hi havia una major proporcié de
conductors que parlaven pel telefon mobil durant els dies feiners que durant al cap de setmana que
arribava a ser de fins a quatre vegades més. Per altra banda, la proporci6 de conductors que parlava
amb un passatger era aproximadament un 50% més elevada en les observacions fetes el cap de
setmana. En canvi, no es van trobar diferéncies en la resta de categories de distraccio entre els dies
feiners i el cap de setmana: escriure i llegir missatges de text o marcar al teléfon (x’z = 0,8; p = ,4),
beure (x’ = 0; p = 1), menjar (¥’ = 2,121; p =,145), fumar (x’ = 2,3; p = ,1), utilitzar el sistema
d’audio o el navegador (x°) = 0,8; p = ,4), buscar, agafar o col-locar algun objecte (}* = 1,5; p
=,2), i altres tasques secundaries a la conduccié ()’ = 0,2; p =,7). De nou, pero, cal recordar que
les proves estadistiques portades a terme no reunien les condicions d’aplicacio en els casos dels

comportaments de beure i menjar i, en conseqiiéncia, cal tractar-les amb tota precaucio.
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Taula 28: Percentatge de conductors que estaven distrets en alguna distraccio i que estaven
distrets en cada una de les categories de distraccio, separadament per tipus de dia de la
setmana.

. . . Feiners (residuals Cap de setmana
Categoria de distraccio

corregits) (residuals corregits)
Conductors distrets 18,4 (-2,4) 21,0 (2,4)
Parlar amb un passatger 9,9 (-5,5) 14,8 (5,5)
Fumar 3,9 (1,5) 3,1 (-1,5)
Conversar amb el telefon mobil sense mans lliures 1,6 (3,6) 0,4 (-3,6)
Buscar, agafar o col-locar algun objecte 1,1(1,2) 0,8 (-1,2)
Utilitzar el sistema d’audio o el navegador 0,4 (-0,9) 0,6 (0,9)
Escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon 0,3 (-0,9) 0,5(0,9)
Menjar 0,2 (1,5) 0,1 (-1,5)
Beure 0,1 (0,0) 0,1 (0,0)
Altres 1,5(-0,4) 1,7 (0,4)

En relacié a si es donaven diferéncies en la proporcié de conductors que feien una tasca
secundaria mentre conduien en funci6 de la franja horaria es va observar que aix0 es donava ()’ =
19,5 p =,013) en el sentit que, de les 9:00 a les 10:00 (residual corregit = 2,7), la proporci6 de
conductors distrets era significativament més baixa mentre que aquesta proporcié era
significativament més elevada en la franja horaria de 16:00 a 17:00 hores (residual corregit = 3,1).
Pel que fa a les diferencies en tipus concrets de distraccid, es va observar el mateix patré que en les
distraccions en general en el fet de parlar amb algun passatger, és a dir, la proporcié de conductors
que parlava amb un passatger era significativament més baixa de les 9:00 a les 10:00 hores que en
el conjunt de les observacions, i en canvi era significativament més alta de les 16:00 a les 17:00
hores. Per altra banda, no es van trobar diferéncies significatives per a la majoria de comportaments

de distraccié en funci6 de la franja horaria del dia: conversar amb el teléefon mobil sense mans

264



liures (x°@) = 7,9; p = ,4), escriure i llegir missatges de text o marcar al teléfon (y*s = 4,6; p = ,8),
beure (x°s = 5,3; p = ,7), menjar (}’e)= 9; p = ,3), fumar (x°s = 9,4; p = ,3), utilitzar el sistema
d’audio o el navegador (x*s = 4,3; p = ,8), buscar, agafar o col-locar algun objecte (x*s = 12,2; p
=,1), i altres tasques secundaries a la conduccié (}*s = 7,9; p = ,4). Cal assenyalar, a més, que en
aquestes analisis, les condicions d’aplicacio de la prova estadistica utilitzada no es reunien per a les
variables escriure i llegir missatges de text o marcar al telefon, menjar, beure, i utilitzar el sistema
d’audio o el navegador.

En relaci6 al darrer objectiu, ens proposavem analitzar si el genere, I’edat, el dia de la
setmana i la franja horaria del dia son predictors de portar a terme activitats secundaries a la
distraccio controlant per la localitzacio. Per a aquest objectiu, doncs, es va portara terme una analisi
de la regressid logistica en la qual, en un primer pas, es van introduir les nou localitzacions com a
variables dummy per tal d’avaluar els efectes de la localitzacié concreta on es feien les
observacions.

Els resultats d’aquesta regressio logistica per a qualsevol tipus de distraccié es mostren a
la taula 29. El model de regressio logistica per al model complet s’ajusta acceptablement a les
dades tal i com ho indica ’estadistic de x> = 49,224 (p < ,001). En relacié a I’efecte de la
localitzacid, es pot observar que la probabilitat que un conductor fos observat fent una tasca
secundaria a la conducci6 era menor en dues localitzacions, en concret la 5 i la 6, que en la
localitzacié 9, que es va prendre com a referencia. Controlant per aquesta variable, i entrant en el
model la resta de variables, s’observa que ni el génere ni 1’edat fan un aportacio significativa al
model tot i que en el cas de I’edat existeix una certa tendéncia a la significacié en la qual els
conductors més joves tendirien a estar més distrets. En canvi, el tipus de dia i la franja horaria si
que eren predictors estadisticament significatius. Aixi, observar un conductor distret era gairebé un

15% menys probable durant els dies feiners que el cap de setmana. Per altra banda, la proporcio6 de
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conductors que eren observats mentre estaven fent una tasca secundaria a la distraccio era entre un

39,8% i un 23,5% menor en les franges horaries de 9:00 a 10:00 hores, de 10:00 a 11:00 hores,

d’11:00 a 12:00 hores, de 13:00 a 14:00 hores, i de 15:00 a 16:00 hores que no pas de les 16:00 a

les 17:00 hores.

Taula 29: Regressio logistica predient qualsevol comportament de distraccio.

Variable
Localitzaciol®
Localitzacio 2°
Localitzacio6 3°
Localitzacié 4°
Localitzacio 5°
Localitzacio 6
Localitzacio 7°
Localitzacio 8°
Localitzaci6 9* (ref.)
Geénere (home)
<30 anys
30-50 anys
>50 anys (ref.)
Feiners (vs. cap de setmana)
8:00 a 9:00 hores
9:00 a 10:00 hores
10:00 a 11:00 hores
11:00 a 12:00 hores
12:00 a 13:00 hores
13:00 a 14:00 hores

B
-0,122
-0,160
0,075
-0,004
-0,514
-0,365
0,033
0,068

0,070
0,180
0,025

-0,156
-0,258
-0,507
-0,424
-0,300
-0,242
-0,393

E.E.
0,125
0,142
0,147
0,136
0,199
0,174
0,116
0,117

0,070
0,095
0,072

0,076
0,132
0,138
0,132
0,129
0,135
0,146

Wald
0,957
1,277
0,261
0,001
6,678
4,395
0,081
0,341
19,070
0,987
3,595
0,124
3,940
4,158
3,825
13,515
10,334
5,427
3,214

7,264

p
,328

,259
,609
,979
,010
,036
,776
,559
,014
,321
,058
,725
,139
,041

,050

<,001

,001
,020
,073

,007

O.R.
0,885
0,852
1,078
0,997
0,598
0,694
1,034
1,071

1,072
1,198
1,026

0,856
0,773
0,602
0,655
0,741
0,785
0,675

I.C.
0,693-1,130
0,645-1,125
0,808-1,438
0,763-1,301
0,405-0,883
0,494-0,977
0,823-1,298
0,852-1,346

0,935-1,230
0,994-1,443
0,891-1,181

0,737-0,994
0,596-1,001
0,460-0,789
0,506-0,848
0,575-0,953
0,602-1,023
0,507-0,898
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14:00 a 15:00 hores -0,172 0,136 1,609 ,205 0,842 0,645-1,099
15:00 a 16:00 hores -0,268 0,136 3,886 ,049 0,765 0,586-0,998
16:00 a 17:00 hores 18,861 ,016

“Parametres computats en el primer pas de la regressio logistica

A més, es van dividir les categories de distraccio entre distraccions de caracter tecnologic i
no tecnologic seguint la distincié que en feien Young, Regan i Hammer (2003). En conseqiiencia,
es van crear dues noves variables dicotomiques per a cada gran tipologia de distraccié6 amb dues
modalitats: els conductors que en feien una, i els que no. A més, si bé la llei 18/2009, de 23 de
novembre, sobre transit, circulacié de vehicles a motor i seguretat viaria clarament indica la
obligaci6 de la no distraccié per part dels conductors®®, les distraccions que eren especificament
prohibides eren, exclusivament, les de caracter tecnologic, concretament manipular un teléfon
mobil i un dispositiu de navegacié o qualsevol altre tipus de dispositiu de comunicacié*® i en
I’annex 1II de la llei s’especifica que es castigara aquests comportament amb tres punts del carnet de

conduir® (BOE, 2009). Concretament, les distraccions considerades com a tecnologiques foren

278 En concret, la llei de transit vigent en el moment en qué es va portar a terme aquesta recerca explicitava en el seu
article 9.2 el segiient: “Los conductores deben utilizar el vehiculo con la diligencia, precaucién y no distraccién
necesarias para evitar todo dafio, propio o ajeno, cuidando de no poner en peligro, tanto a si mismos como a los
demés ocupantes del vehiculo y al resto de usuarios de la via.” A més, en I’article 11.2 es reblava que “El
conductor de un vehiculo estd obligado a mantener su propia libertad de movimientos, el campo necesario de
vision y la atenciéon permanente a la conduccién, que garanticen su propia seguridad, la del resto de ocupantes del
vehiculo y la de los demas usuarios de la via.”

279 En aquest sentit, 1’article 11.3 especifica que “se prohibe la utilizacién durante la conduccién de dispositivos de
telefonia movil y cualquier otro medio o sistema de comunicacion, excepto cuando el desarrollo de la
comunicacion tenga lugar sin emplear las manos ni usar cascos, auriculares o instrumentos similares”. A més,
I’article 65.4 especifica que sén infraccions greus, quan no siguin constitutives de delicte, els segiients
comportaments descrits de la segiient manera en el seu apartat g: “conducir utilizando manualmente dispositivos de
telefonia movil, navegadores o cualquier otro sistema de comunicacién.”

280 En relaci6 a aquest aspecte, en 1’annex II de la llei es determina aquesta retirada de tres punts per als segiient
comportaments: “Conducir utilizando cascos, auriculares u otros dispositivos que disminuyan la atencién a la
conduccién o utilizar manualmente dispositivos de telefonia mévil, navegadores o cualquier otro sistema de
comunicacion. Conforme a los avances de la tecnologia, se podrdn precisar reglamentariamente los dispositivos
incluidos en este apartado.”
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conversar amb el telefon mobil sense dispositiu de mans lliures, escriure i llegir missatges de text o
marcar al telefon, i utilitzar el sistema d’audio o el navegador mentre que la resta de categories de
distraccio utilitzades en aquest estudi foren agrupades en les no tecnologiques.

Un cop creades aquestes dues variables, es van portar a terme dues regressions logistiques
com la reportada anteriorment pero en aquest cas amb aquestes dues variables com a variables
dependents. La rao per la qual es van portar dues regressions logistiques diferenciades era que el fet
de portar a terme una distraccié no tecnologica i una distraccié tecnologica no eren mutuament
excloents ja que un determinat conductor podia portar a terme els dos tipus de distracci6 al mateix

temps.

Taula 30: Regressio logistica predient qualsevol comportament de distraccio de tipus no
tecnologic.

Variable B E.E. Wald P O.R. I.C.
Localitzacio1? -0,217 0,131 2,749 ,097 0,805 0,622-1,040
Localitzaci6 2° -0,250 0,149 2,806 ,094 0,779 0,581-1,043
Localitzacio6 3* 0,101 0,151 0,451 ,502 1,107 0,823-1,488
Localitzacio 4° -0,087 0,143 0,371 ,542 0,917 0,693-1,213
Localitzaci6 5 -0,608 0,213 8,161 ,004 0,544 0,359-0,826
Localitzaci6 6° -0,325 0,179 3,306 ,069 0,723 0,509-1,026
Localitzaci6 7° 0,074 0,120 0,381 ,537 1,077 0,852-1,361
Localitzacio6 8° 0,060 0,121 0,245 ,621 1,062 0,838-1,345
Localitzaci6 9° (ref.) 25,725 .001
Genere (home) 0,071 0,073 0,949 ,330 1,074 0,930-1,240

<30 anys 0,050 0,100 0,244 ,621 1,051  0,863-1,280
30-50 anys -0,016 0,074 0,047 ,829 0,984 0,851-1,138
>50 anys (ref.) 0,482 ,786

Feiners (vs. cap de setmana) -0,234 0,079 8,831 ,003 0,791 0,678-0,923
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8:00 a 9:00 hores -0,255 0,135 3,545 ,060 0,775 0,594-1,010

9:00 a 10:00 hores -0,593 0,145 16,860 <,001 0,552 0,416-0,733
10:00 a 11:00 hores -0,503 0,137 13,503 <,001 0,605 0,462-0,791
11:00 a 12:00 hores -0,332 0,133 6,248 ,012 0,718 0,553-0,931
12:00 a 13:00 hores -0,330 0,141 5,491 ,019 0,719 0,545-0,947
13:00 a 14:00 hores -0,478 0,153 9,786 ,002 0,620 0,459-0,836
14:00 a 15:00 hores -0,183 0,140 1,712 , 191 0,833 0,633-1,095
15:00 a 16:00 hores -0,265 0,140 3,606 ,058 0,767 0,583-1,009
16:00 a 17:00 hores 25,155 ,001

“Parametres computats en el primer pas de la regressio logistica

En relacid a la regressio logistica portada a terme predient que els conductors estiguessin
portant a terme un comportament de distraccio englobat en el tipus no tecnologic, de nou, el model
s’ajusta de forma adequada a les dades (x> = 63,742; p < ,001). Pel que fa al paper de les
localitzacions en les quals es va portar a terme 1’estudi, tal i com es mostra en la taula 30, veiem
que la probabilitat que els conductors estiguessin fent una tasca secundaria no tecnologica era més
baixa en la localitzacié 5 que en la resta. En aquest cas, i un cop controlant per les localitzacions, ni
la variable genere ni el grup d’edat tampoc eren predictors significatius de portar a terme aquest
tipus de tasques secundaries a la conduccid. Si que ho era, en canvi, la variable tipus de dia, ja que
era al voltant d’'un 20% menys probable que un conductor estigués fent una distraccié no
tecnologica entre setmana que no pas el cap de setmana. També s’apreciava un efecte significatiu
d’algunes de les variables de franja horaria. En concret, i en comparacié amb la franja horaria de
les 16:00 a les 17:00 hores, es detectava una disminuci6 significativa de la probabilitat que un
conductor observat estigués fent una distraccié d’aquest tipus la qual oscil-lava entre el 28,1% i el
44,8% en les franges horaries segiients: de les 9:00 a les 10:00 hores, de les 10:00 a les 11:00
hores, de les 11:00 a les 12:00 hores, de les 12:00 a les 13:00 hores, i de les 13:00 a les 14:00 hores.
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En el cas de la regressio logistica per a predir el fet de portar a terme tasques secundaries
amb elements de caracter tecnologic, la bondat d’ajustament de la qual era significativa (=
36,039; p =,015), a diferencia del que passava en el cas de les variables de distraccié de tipus no
tecnologic i també amb les distraccions en el seu conjunt, cap de les variables dummy de
localitzacié era un predictor significatiu de la variable dependent tal i com es pot observar en la
taula 31. Tampoc ho era, com també passava en els anteriors models, la variable genere. En canvi,
en aquest cas la variable edat emergia com un predictor significatiu d’aquest tipus de distraccions
ja que per als joves menors de 30 anys era 2,5 més vegades més probable haver-los observat fent
alguna d’aquestes distraccions que no pas per als majors de 50 anys, xifra que en el cas dels
conductors d’entre 30 i 50 anys era d’1,65. Per altra banda, es va observar que la variable dies
feiners vs. cap de setmana es trobava exactament sobre el nivell de significacié estadistica,
mostrant una tendencia en la qual hi tendiria a haver un major nivell de distraccions tecnologiques

que no pas el cap de setmana. Per ultim, en relacio a I’efecte de les franges horaries, no es trobava

cap efecte significatiu en cap d’aquestes variables.

Taula 31: Regressio logistica predient qualsevol comportament de distraccio de tipus

tecnologic.

Variable B E.E. Wald P O.R. I.C.
Localitzacio1® 0,314 0,326 0,927 ,336 1,368  0,723-2,591
Localitzaci6 2° 0,384 0,354 1,176 ,278 1,468  0,734-2,938
Localitzaci6 3° -0,170 0,442 0,148 ,701 0,844 0,355-2,006
Localitzaci6 4° 0,392 0,350 1,255 ,263 1,479  0,745-2,936
Localitzaci6 5° 0,018 0,488 0,001 , 970 1,018 0,391-2,651
Localitzacio 6° -0,421 0,520 0,653 419 0,657 0,237-1,821
Localitzaci6 7¢ -0,608 0,375 2,639 , 104 0,544 0,261-1,134
Localitzaci6 8° 0,100 0,325 0,094 ,760 1,105 0,584-2,091
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Localitzaci6 9° (ref.) 13,217 ,105

Genere (home) 0,032 0,187 0,030 ,863 1,033 0,716-1,489

<30 anys 0,915 0,255 12,908 <,001 2,497 1,516-4,114
30-50 anys 0,495 0,220 5,063 ,024 1,641 1,066-2,527
>50 anys (ref.) 12,909 ,002

Feiners (vs. cap de setmana) 0,466 0,238 3,845 ,060 1,593 1,000-2,538

8:00 a 9:00 hores -0,650 0,417 2,432 , 119 0,522 0,231-1,182
9:00 a 10:00 hores -0,184 0,364 0,256 ,613 0,832 0,408-1,697
10:00 a 11:00 hores -0,082 0,357 0,053 ,818 0,921 0,458-1,854
11:00 a 12:00 hores -0,326 0,377 0,747 ,387 0,722 0,345-1,511
12:00 a 13:00 hores -0,017 0,361 0,002 ,963 0,983 0,485-1,995
13:00 a 14:00 hores -0,037 0,379 0,009 923 0,964 0,459-2,025
14:00 a 15:00 hores -0,102 0,387 0,070 ,791 0,903 0,423-1,927
15:00 a 16:00 hores -0,402 0,401 1,006 , 316 0,669 0,305-1,467
16:00 a 17:00 hores 4,302 ,829

“Parametres computats en el primer pas de la regressio logistica

2.2. Estudi de la freqiiéncia amb la qual els conductors porten

a terme distraccions i factors associats: objectius generals

Com hem vist en un apartat anterior, la investigacié sobre la freqiiéncia amb la qual es
porten a terme distraccions durant la conduccié de vehicles s’ha dut a terme, també, a partir dels
autoinformes dels conductors, ja fos per mitja de qiiestionaris autoadministrats tant en forma de
paper i llapis com en linia, per telefon, o bé en entrevistes realitzades telefonicament o cara a cara.
Malgrat que el fet de treballar amb autoinformes dels mateixos conductors ens comporta una serie

de possibles biaixos (especialment el de desitjabilitat social, en aquest cas), també es cert que
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aquesta metodologia ens permet investigar no només els comportaments directament observables
sind també aquells que no ho sén, com seria el cas de les distraccions estrictament cognitives, les
quals han sigut objecte de preocupacio en relacio a les seves implicacions per a la seguretat vial ja
que s’ha vist que un grup molt nombro6s de conductors informaven adonar-se que estaven pensant
en altres coses mentre conduien (Fernandez i Doval, 2011). A més, no s6n pocs els estudis
d’accidents que troben que aquest tipus de distraccions estan entre les més importants en termes de
la fracci6 d’accidents en els que es produeixen (Beanland, Fitzharris, Young i Lenné, 2013; Eid i
Abu-Zidan, 2017; McEvoy, Stevenson i Woodward, 2007b), troballa que també s’ha donat en
alguns autoinformes d’accidents (McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006b; Salamé, 2015). També
els estudis epidemiologics han mostrat que aquests comportaments incrementarien el risc
d’accident (Galéra, Orriols, M'Bailara, Laborey, Contrand, Ribéreau-Gayon et al., 2012). Aixi
mateix, s’hi van incloure altres comportaments que son dificilment observables en un estudi a peu
de carretera com 1’anterior, com ara les distraccions per mirar esdeveniments, objectes o persones
situades a I’exterior del vehicle, o que cal inferir el comportament com seria el cas de mantenir una
conversa telefonica amb un dispositiu de mans lliures (tot i que certament, com ja hem vist, s’ha
produit recerca observacional abordant aquest aspecte com ara la de Young, Rudin-Brown i Lenné,
2010). En el primer cas també s’ha vist que es tractava d’una distraccié que apareixia freqlientment
entre les més importants en els accidents de transit relacionats amb distraccions (Glaze i Ellis,
2003; Gordon, 2005; McEvoy, Stevenson i Woodward, 2007b; Stutts, Reinfurt, Staplin i Rodgman,
2001; Wang, Knipling i Goodman, 1996) i també que els mateixos conductors els han informat de
manera preponderant en relacio a accidents (McEvoy, Stevenson Woodward, 2006b; Royal 2003).
De fet, el seu risc ha estat contrastat en recerca naturalista (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks, i
Ramsey, 2006; Dingus, Guo, Lee, Antin, Perez, Buchanan-King i Hankey, 2016; Klauer, Guo,

Simons-Morton, Ouimet, Lee i Dingus, 2014). Per altra banda, ja hem vist com diferents estudis
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no han observat beneficis substantius en termes de seguretat en I’is d’un sistema de mans lliures
per a mantenir converses telefoniques (Backer-Grgndahl i Sagberg, 2011; Redelmeier i Tibshirani,
1997).

Aixi doncs, es va portar a terme una recerca a través d’autoinformes dels mateixos
conductors recollits a partir d’una entrevista semiestructurada portada a terme cara a cara amb els
conductors participants, en aquest cas, conductors residents a la ciutat de Girona per tal de poder
ajustar les estimacions en funci6 de la proporcié de conductors que cada una de les quotes d’edat i
genere representa a nivell poblacional en aquesta ciutat, amb I’objectiu d’avaluar la prevalenca
d’aquest ventall ampli de comportaments de distraccio. Per tal d’esbrinar-la, es va preguntar als
conductors en termes similars als de ’estudi de Sullman i Baas (2004) centrat en I’us del telefon
mobil. Aixi mateix, aquesta recerca es va proposar investigar possibles diferéncies d’edat i géenere.

Com en bona part de la investigaciéo d’aquest tipus, i tenint en compte els avantatges
d’utilitzar autoinformes per a fer recerca en aquest camp, es va investigar un conjunt de variables
relacionades amb les distraccions en la conduccié les quals no poden ser investigades sense el
concurs voluntari dels conductors com podrien ser la percepcio de risc, la qual s’ha investigat per a
diferents comportaments de distraccié en diferents formes en estudis anteriors d’aquest tipus (per
exemple Royal, 2003; Young i Lenné, 2010) i que per tant, no poden ser estudiades en altres tipus
d’estudi com per exemple els estudis observacionals. En aquest sentit, també era d’interés coneixer
en quins comportaments pensen de manera espontania els conductors quan se’ls parla de
distraccions a la conducci6 i quins comportaments consideren que ho poden ser.

Aixi mateix, un altre objectiu d’aquesta recerca va ser coneixer la norma social descriptiva
percebuda pels conductors per a cada comportament. Aquest constructe psicologic fa referencia al
que un pensa que els altres fan (Cialdini, 2007), proveint aixi una norma que guia i orienta el propi

comportament. Malgrat aixo, és una font d’influéncia important que no és tinguda en compte i de la
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qual els propis individus no en solen ser conscients. Algun estudi ja ha subratllat una important
relacio entre portar a terme distraccions i la norma social percebuda d’aquell comportament en
conductors adolescents d’entre 16 i 18 anys als Estats Units (Carter, Bingham, Zakrajsek, Shope i
Sayer, 2014), en aquell cas posant com a referents els pares i també els iguals, i en relacié a 8
comportaments (analitzant-los de manera conjunta) que incloien diferents distraccions entre les
quals buscar alguna cosa al vehicle, beure o menjar, utilitzar un dispositiu electronic per posar
musica, interactuar amb passatgers, respondre un missatge de text o mirar un video en linia. En el
nostre cas ens vam proposar investigar la relacié per a cada un dels comportaments de distraccio
tenint en compte també la resta de variables investigades.

Les investigacions sobre 1’exposici6 dels conductors a diferents comportaments de
distraccié per mitja d’autoinformes han avaluat en nombrosos casos la percepcio de risc associada
als mateixos (per exemple, Young i Lenné, 2010). En aquesta mateixa linia, es va avaluar per a
cada comportament distracci6 el grau de risc percebut en termes de probabilitat de tenir un accident
si es fa el comportament. Ja un dels primers models models explicatius de la conducta de
preventiva (o mirant-ho des de la perspectiva complementaria, la conducta de risc) com fou el
model de creences de salut (Rosenstock, 1974) apuntava cap a la percepcio del risc, plantejada en
termes de susceptibilitat percebuda per a la salut per part de 1’individu, i també de la seva severitat
(conjuntament entesos com 1’amenaca percebuda), com un determinant d’aquests comportaments.
Aixi mateix, models posteriors com la teoria de la conducta planificada (Ajzen, 1991, 2011)
comprendrien aquesta percepcio de risc com una creenga comportamental que esta a la base de les
actituds que conformarien la intenci6 i, al seu torn, la conducta. Tal com hem vist, Sullman i Baas
(2004) i també Gras, Cunill, Sullman, Planes, Aymerich i Font-Mayolas (2007) o Hallett, Lambert i
Regan (2011) van trobar una relacid significativa entre aquestes variables i I’ts del telefon mobil.

Un resultat similar van trobar també Alonso, Esteban, Useche i Faus (2017) per a fumar mentre es
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condueix. Va ser objectiu, doncs, d’aquesta recerca, analitzar aquesta relacié entre variables
comportament per comportament pero tenint en compte també les altres variables investigades com
també ho va ser investigar possibles diferéncies en la percepci6 de risc per als diferents
comportaments investigats.

Un altre objectiu que es va proposar va ser coneixer la proporci6 de conductors que havien
estat sancionats per dur a terme comportaments distractors al volant. A més, el nostre estudi va
investigar si els conductors pensaven que les diferents conductes estaven o no prohibides per la
legislaci6 vigent en el moment en que es va portar a terme les entrevistes, aspecte investigat
especialment al respecte de 1’ts del telefon mobil mentre es condueix en diverses investigacions
(com per exemple a McEvoy, Stevenson i Woodward, 2006a), i també si creien que podien perdre
punts del carnet de conduir ja que algunes recerques indiquen que la introduccié d’aquest politica
va comportar la reduccié del comportament de distraccié de I'ts del telefon mobil (Gras, Font-
Mayolas, Planes i Sullman, 2014; Montoro, Roca i Gil, 2008).

Addicionalment, i en la linia de Royal (2003) o també McEvoy, Stevenson i Woodward,
(2006b) i Lansdown (2012), es va preguntar als participants si havien tingut un accident mentre
estaven portant a terme cada un dels comportaments de distraccié i també si havien estat a punt de
tenir-lo per tal de coneixer la proporcié de conductors que havien tingut aquestes experiencies
mentre duien a terme, com a conductors, els comportaments de distraccio estudiats tal i com van
fer anteriorment McEvoy, Stevenson i Woodward (2006b) i Lansdown (2012). A més, també es va
indagar si els participants havien tingut aquestes experiéncies negatives com a passatgers mentre el
conductor del seu vehicle feia cada un dels comportaments de distraccid, i si tenien algun conegut

que hagués tingut un accident de distraccio mentre els feia.
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2.2.1. Objectius especifics de la investigacio

Els objectius d’aquest treball empiric van ser els segiients:
Coneixer quines sén les distraccions que els conductors evoquen de manera espontania
quan se’ls pregunta per activitats que fan els conductors mentre condueixen que els podrien
distreure.
Indagar quines distraccions en la conduccio6 de vehicles son considerades com a tals per part
dels mateixos conductors.
Esbrinar la freqiiéencia amb la qual els conductors porten a terme un conjunt ampli de
distraccions mentre condueixen.
Explorar la norma social descriptiva percebuda per a diferents comportaments de distraccié.
Avaluar la percepci6 de risc d’accident que tenen els conductors de diferents
comportaments de distraccio.
Coneixer la proporcié de conductors que han estat multats per fer algun dels comportaments
de distracci6 mentre condueixen.
Esbrinar la proporcié de conductors que pensa que portar cada un dels comportaments de
distraccié esta prohibit.
Indagar la proporcié de conductors que pensa que portar cada un dels comportaments de
distraccio és castigat detraient punts del carnet de conduir, i en cas que aixi sigui, amb
quants.
Analitzar quines de les variables estudiades (incloent si 1’associa espontaniament a la idea
de distracci6 en la conduccio, si considera el comportament una distraccio, la norma social
descriptiva percebuda, el risc d’accident percebut, si pensa que el comportament esta

prohibit, i si pensa que pot ser sancionat amb punts si el fa) es relacionen amb fer el
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

comportament de distraccié6 controlant per variables d’exposici6 a la conducci6 i
sociodemografiques com ara genere, edat i anys de carnet de conduccid.

Coneixer la proporcié de conductors que ha tingut un accident de transit quan feia algun
dels comportaments de distraccié mentre conduia.

Explorar la proporcié de conductors que ha tingut un accident de transit com a passatger
mentre el conductor feia algun dels comportaments de distraccio.

Indagar la proporcié de conductors que ha estat a punt de tenir un accident de transit quan
feia algun dels comportaments de distraccié mentre conduia.

Explorar la proporci6 de conductors que ha estat a punt de tenir un accident de transit com a
passatger mentre el conductor feia algun dels comportaments de distraccio.

Coneixer la proporci6 de conductors un conegut del quals ha tingut un accident mentre feia
algun dels comportaments de distraccio.

Analitzar la relacio entre haver patit un accident o haver-lo estat a punt de patir mentre es
feia un comportament de distraccid i la percepcié de risc d’accident de dur a terme aquell
comportament al volant.

Estudiar la relacio entre haver patit un accident o haver-lo estat a punt de patir mentre es
feia un comportament de distracci6 i la norma social descriptiva percebuda per dur a terme
aquell comportament al volant.

Explorar la relaci6 entre haver patit un accident o haver-lo estat a punt de patir mentre es

feia un comportament de distraccio i dur o no a terme aquell comportament al volant.
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2.2.2. Metodologia

Per tal de realitzar les entrevistes cara a cara, un entrevistador acreditat s’aproximava a
potencials participants a carrers, places, parcs i establiments ptblics de la ciutat de Girona i se’ls
demanava la seva participacié com a voluntaris en un estudi sobre la conduccié de vehicles i se’ls
informava de la confidencialitat de les seves respostes. Els criteris d’inclusio en aquest estudi eren
els segiients: a) residir a la ciutat de Girona, i b) ser conductor. En conseqiiéncia, doncs, les
primeres qiiestions eren aquelles dirigides a determinar si es complien els criteris d’inclusi6. Aixi,
467 persones van ser excloses de 1’estudi en no complir-les. Entre aquells que si que les complien,
la taxa de participacio a 1’estudi va ser del 48,6%, sent la principal ra6 esgrimida per no participar-
hi la falta de temps (83,9% dels que van rebutjar participar-hi). En total, 447 persones (del total de
920 a les que es va sol-licitar la participacio6 i complien els criteris d’inclusio) van ser entrevistades
tot i que 21 entrevistes que es van iniciar no van ser completades (representant el 4,7% de les

entrevistes). La recollida de dades es va dur a terme entre el mar¢ de 2012 i el juny de 2013.

2.2.2.1. Descripcio de la mostra

La mostra estava formada per 426 participants d’entre 18 i 78 anys dels quals 205 eren
homes i 220 dones mentre que en una de les entrevistes no es va registrar el genere. Es va establir
un minim de participants de 382, el qual corresponia a un nivell d’error mostral del 5% amb un
nivell de confianca del 95%, i quotes de genere i grup d’edat (18-24, 25-44, 45-64, i 65+) d’acord
amb la proporcio de carnets de residents a la ciutat de Girona que hi havia per a cada grup d’edat i

281

genere segons consulta a la base de dades de la Direcciéon General de Trafico™'. No obstant aixo,

281 Consulta sobre el numero de permisos de conduccié segons municipi i genere. Realitzada a
http://apl.dgt.es/TEST2/tabla.do?path=/conductores/censo/a2011/L.0/diciembre/
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http://apl.dgt.es/IEST2/tabla.do?path=/conductores/censo/a2011/L0/diciembre/&file=CC_SX_MUNR_12_11.px&type=pcaxis&L=0&js=1
http://apl.dgt.es/IEST2/tabla.do?path=/conductores/censo/a2011/L0/diciembre/&file=CC_SX_MUNR_12_11.px&type=pcaxis&L=0&js=1

els casos d’entrevistes que excedien la quota minima per a cada grup es van retenir i els resultats es
van calcular ajustant pel pes que representa cada quota a la poblacio, de tal manera que el fet de
tenir més participants d’un determinat grup d’edat i génere no comportés un major pes d’aquest en
el calcul de resultats per al conjunt de la mostra. El pes de cada grup es recull, en termes
percentuals, a la taula 32, on també s’hi mostren les caracteristiques de cada grup i de la mostra en

general en relacio a variables d’edat i anys de carnet, i també d’exposici6 a la conduccio6.

&file=CC SX MUNR 12 11.px&type=pcaxis&[.=0&js=1 . Data de consulta: 23 de febrer de 2012.
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Taula 32: Caracteristiques dels participants per a cada grup d'edat i genere i per al conjunt de la
mostra (ajustant pel pes de cada quota a la poblacio).

s Dies de
Quilometres de L
. Grup % ala Anys de ., conduccio
Genere n . Edat conduccio per
d’edat poblacio carnet per
setmana
setmana
Mitjana Mitjana Mitjana Mitjana
(D.T)) (D.T.) (D.T.) (D.T.)
18-24 17 4,49 22,00 (1,84) 3,71 (2,09) 104,41 (79,21) 3,76 (1,95)
25-44 97 25,66 35,25 (5,84) 16,30 (6,26) 293,54 (428,18) 5,02 (1,78)
Homes
45-64 62 17,08 52,58 (5,39) 33,52 (6,34) 238,79 (220,84) 5,02 (1,75)
65+ 29 6,74 69,52 (3,56) 48,52 (4,58) 108,79 (93,70) 4,07 (2,05)
18-24 28 3,71 21,68 (1,57) 3,18 (1,66) 89,11 (105,16) 2,61 (1,57)
25-44 115 22,80 33,69 (5,14) 14,21 (5,48) 137,41 (112,71) 4,72 (2,06)
Dones
45-64 63 15,74 51,10 (5,35) 31,31 (7,02) 149,68 (142,01) 4,21 (1,94)
65+ 14 3,79 67,21 (2,33) 45,86 (4,45) 99,64 (124,46) 3,07 (2,06)
Estimacio Estimacio Estimacio Estimacio
(I.C. 95%) (I.C. 95%) (I.C. 95%) (I.C. 95%)
42,77 23,35 189,81 4,54
Global® 426°

(42,28-43,26) (22,78-23,91) (164,67-214,95) (4,36-4,72)

“Les estimacions per al conjunt de la mostra van ser calculades utilitzant pesos en funcié de la
proporcio6 que cada grup d’edat i genere representava a la poblacio.

® El total no equival a la suma de casos dels grups de casos atés que el génere no va ser registrat
per a un dels participants.

2.2.2.3. Instrument

Es va dissenyar una entrevista semiestructurada ad hoc per la present recerca. Tal i com
s’ha esmentat en l’apartat anterior, 1’entrevista estava precedida de les preguntes dirigides a
determinar si es complien els criteris d’inclusié en I’estudi. En cas de complir-los, la primera

pregunta que se’ls feia abans que 1’entrevistador hagués referit cap comportament de distraccié al
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volant era una pregunta oberta per saber, de manera espontania, quines activitats fan els conductors
mentre condueixen que pensaven que els podien distreure. En cas que la resposta no estigués
inclosa en cap de les categories que es van utilitzar en aquest estudi, aquesta s’anotava
especificament. A continuacio es preguntava en referencia a un conjunt d’activitats distractores,
una per una, sobre si creia que podien distreure els conductors.

Aquest conjunt de comportaments de distraccio en relacio al qual es feien bona part de les
preguntes de 1’entrevista era el segiient: a) parlar pel telefon mobil sense dispositiu mans lliures; b)
parlar pel telefon mobil amb dispositiu mans lliures; c) llegir o enviar missatges de text; d)
manipular la radio; e) manipular el GPS; f) menjar o beure; g) fumar; h) estar absort parlant amb
acompanyants; i) atendre nens o animals; j) buscar, agafar o desar objectes; k) mirar algun objecte,
persona o esdeveniment fora del vehicle que no té a veure amb la conduccio; i 1) estar absort
pensant en coses que no tenen a veure amb la conduccid. Posteriorment es preguntava si hi havia
alguna activitat que aquell conductor o alguna persona d’entre les que més li importen fessin i no
constés en el conjunt sobre el que se li havia preguntat.

A continuacié es preguntava amb quina freqiiencia portava a terme cada activitat
distractora indicant les segiients categories de resposta: mai, de vegades i sovint. Per a aquelles
activitats la resposta de les quals era sovint es preguntava el motiu pel que es feia i s’anotava la
resposta. Per tal de mesurar la norma social descriptiva, es va preguntar “de les persones que més li
importen, quantes porten a terme les segiients activitats mentre condueixen” amb les segiients
opcions de resposta: cap, algunes persones, i la majoria de persones. Seguidament s’avaluava per la
percepcio de risc preguntant “en quina mesura creu que és probable tenir un accident si porta a
terme alguna de les segiients activitats mentre condueix”, usant una escala de 0 a 10 on O era gens

probable i 10 molt probable.
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Després de preguntar pel risc d’accident, es preguntava per 1’accidentalitat relacionada
amb distraccions. En primer lloc, es preguntava al participant si havia tingut un accident quan el
conductor del vehicle, fos ell mateix o un altra persona, estava portant a terme cada un dels
comportaments de distracci6 avaluats. En cas que fos el cas, es preguntava si era ell el conductor o
un passatger del vehicle (si li havia passat en ambdues circumstancies es registraven les dues
situacions), i quines van ser les conseqiiéncies de 1’accident amb les segiients categories: danys
materials, ferit/s lleu/s, ferit/s greu/s i mort/s. Després se li preguntava si havia estat a punt de tenir
un accident mentre el conductors del vehicle estava fent alguns dels comportaments de distraccio, i
en cas que si, de nou es preguntava si era ell el conductor o el passatger, i per quina rad no es va
acabar produint 1’accident. Les respostes eren registrades en les opcions segiients: es va evitar
I’accident maniobrant per part del conductor del meu vehicle, 1’acci6 del conductor de 1’altre
vehicle o el vianant va evitar 1’accident, i una opcié d’altres en la qual es registrava la ra6 quan
aquesta no encaixava en cap de les dues opcions anteriors. Per ultim, en relacié a distraccions
relacionades amb accidents, es preguntava si algun conegut seu havia tingut un accident mentre
feia alguna de les activitats avaluades.

A continuaci6 es preguntava per quina era la distracci6 que portava a terme amb major
freqiiencia, en quin grau controla el vehicle mentre la porta a terme, en quina mesura creu que pot
evitar fer-la, si fa canvis en la seva manera de conduir intencionada mentre fa aquesta distraccio, i
quins son els avantatges i els inconvenients que té fer-la. Aquestes variables no es van fer servir en
cap dels dos articles presentats en aquest compendi.

En acabat, es preguntava si havia estat multat per fer alguna de les activitats distractores
avaluades (amb I’excepci6 de les distraccions estrictament cognitives, per les quals els aspectes
relatius a multes o prohibicions no es preguntaven), si considerava que estava prohibit dur-les a

terme mentre es condueix, si creia que li podien treure punts del carnet per fer-les mentre condueix

282



i, en cas que aixi ho pensés, quants. Per ultim, es preguntava sobre 1’exposicio a la conduccié del
participant, per una banda en termes de quants dies acostuma a conduir durant una setmana normal,
i per I’altra, de quants quilometres acostuma a conduir durant una setmana normal. També se’ls
preguntava si havien tingut algun accident de transit al marge dels abans reportats en relacio a
distraccions i en cas que aixi fos, per les seves conseqiiéncies amb les mateixes respostes que
anteriorment en el cas dels accidents mentre es feia una distraccié (si n’havien tingut més d’un es
preguntava per 1’accident de major gravetat). Per acabar, es preguntava quants anys tenia quan es

va treure el carnet, quina edat tenia, i es registrava el géenere.

2.2.3. Resultats

Totes les estimacions que es presenten per al conjunt de la mostra en aquest apartat de
resultats van ser calculades utilitzant pesos per tal que cada grup de genere i edat tingués el pes que
aquest mateix grup tenia entre els conductors residents a la ciutat de Girona.

Quant a les distraccions referides de manera espontania per part dels conductors quan se’ls
pregunta, la més freqiientment referida és la de 1’us del telefon mobil (sense mans lliures) ja que ho
esmentaven gairebé vuit de cada deu conductors, seguida de fumar, que és 1’altra tinica distraccio
que va ser informada espontaniament per més de la meitat dels conductors tal i com es pot veure a
la taula 33. La tercera distracciéo més informada de forma espontania com a tal va ser manipular el
sistema d’audio del vehicle ja que la van reportar una mica més d’un ter¢ dels conductors. Al seu
torn, al voltant de dos de cada deu conductors esmentaven enviar o llegir missatges de text i una
proporci6 lleugerament menor va esmentar agafar o desar objectes, mentre que aproximadament un
de cada deu reportaven manipular el GPS i atendre nens o animals com a distracci6 de forma

espontania. La resta de distraccions avaluades (que incloien parlar amb acompanyants, I’ts del
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telefon mobil amb mans lliures, menjar o beure, mirar quelcom situat fora del vehicle i no
relacionat amb la conduccid, i pensar en coses no relacionades amb la conduccio) van ser realment
poc esmentades, amb menys d’un de cada deu participants fent-ho. Al marge de les distraccions
preestablertes per a aquest treball, alguns participants van respondre els segiients comportaments de
distraccio: 6 participants van esmentar llegir un text o mirar un mapa, 4 participants maquillar-se o
empolainar-se, 3 escoltar musica o escoltar la radio, 1 escriure en un paper, 1 un insecte en un
vehicle, i 1 ajustar un mirall retrovisor.

Es cert, perd, que quan es va preguntar especificament per cada comportament si
considerava que podia representar una distraccio, més del 90% va considerar que aixi ho poden ser
gairebé la totalitat dels comportaments avaluats tal i com es pot observar també a la taula 33. De
fet, les uniques excepcions van ser parlar pel telefon mobil amb un dispositiu de mans lliures, que
era considerat com a distraccio pel 87,7%, i estar absort parlant amb acompanyants que, malgrat
preguntar per una situacio en la que s’indica que els recursos atencionals dedicats a la interaccid
amb el passatger son elevats, la xifra de conductors que ho consideraven distractor baixava fins al
83%. En el cant6 oposat, trobem que el 100% dels participants van considerar que llegir o enviar
missatges de text resultava ser una distracciéo de la conducci6 i una xifra gairebé tan alta va
respondre el mateix per parlar pel telefon mobil sense dispositiu que permetés fer-ho alliberant les

mans i també per a agafar, buscar o desar objectes.
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Taula 33: Percentatge, error estandard i interval de confiangca dels conductors que informaven
espontaniament cada distraccio en la conduccio i dels que les consideraven com tal.

Informen espontaniament Consideren que pot

Distraccié com a distraccio distreure

% EE. LC.95% % EE. I1C.95%

Parlar pel telefon mobil sense

, .. . 79,7 2 75,5-83,3 99,5 0,3 98,1-99,9
dispositiu mans lliures

Parlar pel teléefon mobil amb

dispositiu mans lliures >9 1.2 4-8,7 87,7 1.6 84,2-90,5
Llegir o enviar missatges de text 20,7 2 17-24,8 100 d 4
Manipular la radio 36,8 2,3 32,3-41,6 91,9 1,3 88,8-94,1
Manipular el GPS 12,3 1,6 9,4-15,9 97,9 0,7 96-98,9
Menjar o beure 8,5 1,3 6,2-11,5 92,7 1,3 89,8-.94,8
Fumar 50,2 2,4 45,4-55 94,4 1,1 91,8-96,2

Estar absort parlant amb 7.7 13 5,5-10,7 83 1,8 79,2-86,3

acompanyants
Atendre nens o animals 10,3 1,5 7.7-13,6 98,5 0,6 96,8-99,3
Buscar, agafar o desar objectes 18,4 1,9 15-22.4 99,5 0,3 98,1-99,9

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle que 7,3 1,3 5,1-10,3 96,6 0,9 94,4-98
no té a veure amb la conduccio

Estar absort pensant en coses que no

o 4,8 1,1 3,1-7,4 92,6 1,2 89,8-94,7
tenen a veure amb la conducci6

® Aquest parametre no va poder ser calculat degut a la falta de variabilitat en les respostes

Per a les analisis de la freqiiencia amb la qual els conductors informaven fer el conjunt de
comportaments de distraccié avaluats, es van unir les categories de vegades i sovint de manera que
aquesta variable va ser convertida en un variable dicotomica que distingia els que feien el
comportament distractor al volant i els que no. Tal i com es pot observar a la taula 34, al voltant del

90% dels conductors admetien que es distreien pensant en coses no relacionades amb la distraccio,
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mirant quelcom a I’exterior del vehicle que tampoc tenia relacié amb la conduccid, i manipulant el
sistema de so del vehicle. El segiient comportament de distraccié que més conductors deien fer va
ser estar absort parlant amb acompanyants, essent una mica menys del 85%. Gairebé 6 de cada 10
conductors deien buscar, agafar o desar algun objecte mentre conduien i aproximadament la meitat
admetien menjar o beure. El segiient comportament més informat, pel 43,7% dels conductors, va
ser enviar o llegir missatges de text amb el telefon mobil, mentre que 1’ds del mateix per a parlar
sense fer us d’un dispositiu de mans lliures es donava per part del 32,2% i amb mans lliures per
part del 25,4%. Una proporcio de conductors entremig de les dues anteriors (el 28,1%) va informar
atendre nens o animals mentre conduia, i un de cada 4 conductors informava fumar al volant.
D’entre els comportaments avaluats, el que era dut a terme per part d’una proporcié menor de
conductors era manipular el GPS, comportament que admetien fer gairebé el 20% dels conductors.
A la taula 34 es presenten els percentatges de conductors de cada grup d’edat i genere que
informaven fer cada comportament. Per tal d’analitzar possibles diferencies per ra¢ del grup d’edat,
es van dur a terme analisis de khi-quadrat per tal de comparar les proporcions de conductors que
havien informat fer cada una de les activitats de distracci6 entre els diferents grups d’edat
separadament per homes i per dones. En els homes es van trobar diferéncies significatives entre
grups d’edat en els segiients comportaments: parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans
liures (X°z = 23,929; p < ,001), llegir o enviar missatges de text (x’z = 28,612; p < ,001),
manipular el sistema d’audio del vehicle (x°s = 12,139; p = ,007), menjar o beure (x*z = 31,228; p
= <,001), fumar (x*s = 11,722; p = ,008), atendre nens o animals (x*z = 9,167; p = ,027), buscar,
agafar o endrecar algun objecte (x*z = 9,478; p = ,024), mirar alguna cosa no relacionada amb la
conducci6 localitzada a I’exterior del vehicle (x*z = 11,678; p = ,009), i pensar en coses no
relacionades amb la distracci6 (x°@) = 20,593; p < ,001). Entre les dones es van trobar diferéncies

significatives en els segilients comportaments: parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans
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liures (x°@ = 8,317; p = ,040), llegir o enviar missatges de text (x*z = 9,099; p = ,028), manipular
el sistema d’audio del vehicle (x*z = 21,581; p < ,001), fumar (x°s = 11,895; p = ,008), i atendre
nens o animals (x’s) = 13,393; p = ,004). En gairebé tots els casos en els quals es van trobar
diferencies en funci6 de 1’edat s’observava que entre els joves informaven fer els diversos
comportaments mentre es condueix una proporcié major de conductors amb 1’excepcié d’atendre
nens o animals. En aquest cas, tant en homes com en dones es va trobar que els que tenien entre 18
i 24 anys informaven fer aquest comportament amb menor proporcié que no pas els conductors de

la resta de grups d’edat.
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Taula 34: Percentatge, error estandard i interval de confianga de conductors que informaven dur a terme cada un dels comportaments de distraccio

avaluats.

Distraccio

Parlar pel telefon mobil sense
dispositiu mans lliures

Parlar pel teléfon mobil amb
dispositiu mans lliures

Llegir o enviar missatges de text

Manipular la radio

Manipular el GPS

Menjar o beure

Parametre

%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.

Homes Dones
Global
18-24 24-44 45-64 65+ 18-24 24-44 45-64 65+
64,7 40,6 32,3 : 28,6 37,4 22,2 7,1 32,2
11,9 5 6 : 8,6 4,5 53 7,1 2,2
39,7-83,6 31,3-50,7 21,8-44,9 : 14,8-47,9 29-46,6 13,6-34,2 0,9-38,8 28-36,7
23,5 31,3 30,6 17,2 28,6 27 15,9 7,1 25,4
10,6 4,7 5,9 7,1 8,6 4,1 4,6 7,1 2,1
8,8-49,4 228-41,2 20,4-43,2 7,3-35,7 14,8-47,9 19,6-35,8 8,7-27,1 0,9-38,8 21,5-29,8
70,6 53,7 38,7 3,4 53,6 44,7 47,6 7,1 43,7
11,3 51 6,2 3,4 9,5 4,7 6,3 7,1 2,3
45,1-87,5 43,6-63,5 27,4-51,4 0,5-21,3 35,2-71 35,9-54 35,6-59,9 0,9-38,8 39,2-48,3
94,1 92,7 93,5 72,4 96,4 97,4 77,8 78,6 89,9
5,9 2,7 3,1 8,4 3,5 1,5 53 11,3 1,5
66,7-99,2 85,4-96,5 83,9-97,6 53,4-85,7 78,1-99,5 92,2-99,2 65,8-86,4 49,4-93,2 86,6-92,4
11,8 30,2 24,2 10,3 7,1 15,7 11,1 14,3 19,2
8,0 4,7 5,5 5,7 4,9 3,4 4 9,7 1,9
2,8-379 21,8-40,1 15,1-36,4 3,3-28 1,8-24,8 10,1-23,5 5,4-21,6 3,444 15,7-23,3
70,6 63,5 49,2 6,9 53,6 58,3 44,4 35,7 51,9
11,3 4,9 6,4 4,8 9,5 4,6 6,3 13,2 2,4



Fumar

Estar absort parlant amb

Distraccio

acompanyants

Atendre nens o animals

Buscar, agafar o desar objectes

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle
que no té a veure amb la

conduccio

Estar absort pensant en coses
que no tenen a veure amb la

Parametre

I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.
I.C. 95%
%
E.E.

18-24

Homes

24-44

45-64

45,1-87,5 53,5-72,6 36,9-61,6

47,1
12,4
25-70,3
94,1
5,9
66,7-99,2

a

82,4
9,5
56,4-94,4
94,1
5,9

66,7-99,2

b

b

34,4
4,9
25,6-44,4
86,5
3,5
78-92
29,2
4,6
20,9-39
61,5
5
51,3-70,7
95,8
2
89,4-98,4
91,7
2,8

24,2
5,5
15,1-36,4
85,5
4,5
74,3-92,3
19,4
5
11,3-31,2
56,5
6,3
43,9-68,2
96,7
2,3
87,7-99,2
96,7
2,3

Dones

Global
65+ 18-24 24-44 45-64 65+
1,7-24,2  35,2-71 49,1-66,9 32,7-56,9 15,2-63,3 47,3-56,6
6,9 46,4 20,9 14,3 21,4 25
4,8 9,5 3,8 4,4 11,3 2,1
1,7-24,2  29-64,8 14,4-29,3 7,6-25,3 6,8-50,6 21,2-29,4
69 78,6 87,8 81 78,6 84,3
8,7 7,8 3 5 11,3 1,8
50-83,2 59,5-90,1 80,5-92,7 69,3-88,9 49,4-93,2 80,5-87,5
13,8 14,3 45,2 31,7 14,3 28,1
6,5 6,7 4,6 5,9 9,7 2,1
52-31,9 5,4-32,7 36,4-54,4 21,4-44,2 3,4-44 24,1-32,5
37,9 60,7 61,7 55,6 28,6 57,8
91 9,3 4,5 6,3 12,5 2,4

22,2-56,7 41,8-76,9 52,5-70,2 43,1-67,3 10,7-57,1 53,0-62,4

79,3 85,7 94,7 87,3 78,6 92,1

7,6 6,7 2,1 4.2 11,3 1,3

60,6-90,5 67,3-94,6 88,8-97,6 76.5-93.6 49,4-93,2 89,2-94,3

69 92,9 91,2 88.9 71,4 90,1

8,7 4,9 2,6 4.0 12,5 1,4



18 24 24-44 45-64 65+ 18-24 24-44 45-64 65+
I.C. 95% b 84,2-95,8 87,7-99,2 50-83,2 75,2-98,2 84,4-95,2 78.4-100 42,9-89,3 86,9-96,2




També es van dur a terme proves de khi-quadrat per a detectar possibles diferencies de
genere en cada grup d’edat. Només es van detectar diferencies significatives entre homes i dones
del grup d’edat de 18-24 anys en parlar per teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures (x*u) =
5,662; p =,017), sent més gran la proporcié d’homes que feien aquest comportament al volant. En
relaci6 al segiient grup d’edat, el de 25-44 anys, es van trobar diferencies significatives en funcié
del génere en manipular el GPS mentre es condueix (x*uy= 6,403; p =,011), fumar (x*uy= 4,840; p =
,028), i atendre nens o animals (x’q) = 5,726; p = ,017). En els dos primers casos el sentit de les
diferéencies era que una major proporcié6 d’homes havien informat fer el comportament en
comparacio amb les dones, mentre que en el cas d’atendre nens o animals la diferéncia era en el
sentit oposat, és a dir, una major proporcié de dones que d’homes deien fer aquest comportament.
En el grup d’edat de 45-64 hi havia diferéncies significatives en funci6 del génere solament en la
manipulacié del sistema d’audio sent major la proporcié d’homes que ho fa que no pas la de dones
(¢ = 6,305; p = ,012). Per tltim, en el grup de major edat, els de 65 anys o més, es va observar
que la proporci6 de dones que havien informat menjar o beure durant la conduccié era major que no
pas la d’homes (p de la prova exacta de Fisher =,028).

Els resultats en relacio6 a la norma social descriptiva que tenen els conductors per a cada un
dels comportaments avaluats en aquest treball mostraven com el comportament de distraccié que
una proporcio més gran de conductors deien que la majoria de les persones que més li importen el
feien mentre conduien era manipular I’aparell de so del vehicle (veure taula 35), amb una mica més
de dos tercos dels conductors afirmant-ho. Al seu torn, una mica més de la meitat i aproximadament
la meitat dels conductors afirmaven el mateix respecte dels comportaments de pensar en coses que
res tenen a veure amb la conduccié i mirar quelcom no relacionat amb la tasca principal del
conductor, mentre que la proporci6 dels que aixi ho percebien respecte d’estar absort parlant amb
passatgers era, més o menys, de 4 de cada 10 conductors. El segiient comportament per al qual una

proporcié més alta de conductors deien que la majoria de les seves persones importants el feien
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mentre conduien era buscar, agafar o desar algun objecte amb lleugerament menys d’1 de cada 4
conductors, i entre 2 de cada 10 i 1 un de cada 10 ho afirmaven per als segiients comportaments:
menjar o beure, fumar, parlar pel telefon mobil amb un dispositiu de mans lliures, enviar o llegir
missatges de text, parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans lliures i atendre nens o animals.
Menys del 9% dels conductors deien que la majoria de les persones que més li importaven
manipulaven el GPS mentre conduien. Si pocs deien que la majoria de persones importants feien les
distraccions tecnologiques (amb 1’excepcié de I’aparell de so del vehicle), al voltant de 6 de cada 10
conductors deien que algunes de les persones que més li importaven parlaven pel telefon mobil
sense dispositiu mans lliures, manipulaven el GPS, i parlaven pel telefon mobil amb dispositiu de
mans lliures, sent la opcié més freqiientment resposta per aquests comportaments. També la majoria
deien el mateix per a enviar i llegir missatges de text i al voltant de la meitat ho responien respecte
de buscar, agafar o desar objectes, estar absort parlant amb acompanyants, menjar o beure, atendre
nens o animals, i mirar quelcom no relacionat amb la conduccio, i de fet aquesta també va ser
I’opci6 de resposta més freqiient per a tots aquests comportaments excepte per mirar coses a
I’exterior del vehicle, la qual cosa també es donava per pensar en coses no relacionades amb la
distracci6. El comportament per al qual més conductors deien que cap de les seves persones
importants el feia mentre conduia era atendre nens o animals seguit de fumar, amb al voltant de 4 de
cada 10 conductors responent aquesta opcid. Una mica més d’un ter¢ de conductors ho deien
respecte d’enviar o llegir missatges de text i al voltant de 3 de cada 10 ho responien per menjar o
beure i manipular el GPS. En I’altre extrem, menys del 5% dels conductors deien que cap de les
seves persones importants mirava coses externes al vehicle, pensava en coses no relacionades amb

la conducci6, i manipulava I’aparell d’audio del vehicle.
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Taula 35: Percentatge, error estandard i interval de confianga de conductors que pensen que la majoria de les persones que més li importen, algunes
d’elles i cap d’elles fan els comportaments de distraccié avaluats.

Cap persona Algunes persones La majoria de les persones
Distraccio
% E.E. I.C. 95% % E.E. I.C. 95% % E.E. 1.C.95%
Parlar pel telefon mobil sense dispositiu mans lliures 23,9 2,1 20-28,2 63,6 2,3 58,8-68,1 12,6 1,6 9,7-16,1

Parlar pel teléfon mobil amb dispositiu mans lliures 26,2 2,2 22,2-30,7 57,2 2,4 52,3-61,9 16,6 1,8 13,3-20,4

Llegir o enviar missatges de text 34,6 2,3 30,2-39,3 51,3 2,4 46,5-56,1 14 1,7 11,1-17,7
Manipular la radio 4,3 1,0 2,7-6,6 28,8 2,2 24,7-33,3 67 2,2 62,5-71,2
Manipular el GPS 28,3 2,2 24,2-32,8 62,9 2,4 58,2-67,4 8,7 1,4 6,3-11,9

Menjar o beure 30,3 2,2 26,1-34,8 49,8 2,5 45,0-54,6 19,9 2 16,4-24,1
Fumar 39,1 2,4 34,6-43,8 42,8 2,4 38,1-47,6 18,1 1,9 14,8-22,1
Estar absort parlant amb acompanyants 8,1 1,3 5,9-11,1 50,2 2,5 45,4-55 41,7 2,4 37-46,4

Atendre nens o animals 41,4 2,4 36,7-46,2 48,3 2,5 43,5-53,1 10,4 1,5 7,8-13,6
Buscar, agafar o desar objectes 26,1 2,1 22,1-30,5 50,7 2,5 45,9-55.6 23,2 2,1 19,4-27,5

Mirar algun objecte, persona o esdeveniment fora del

. , . 2,9 0,8 1,7-4,9 46,5 2,4 41,8-51,2 50,6 2,4 45,9-55,3
vehicle que no té a veure amb la conduccio

Estar absort pensant en coses que no tenen a veure

L 4,1 1,0 2,6-6,5 40,7 2,4 36,1-45,5 55,2 2,4 50,4-59,9
amb la conducci6



En relacié al coneixement de la legislacio sobre els comportaments de distraccio i a si es
penalitzaven en termes de punts en el carnet de conduir es va constatar un alt coneixement de la
prohibicio6 de parlar amb el telefon mobil mentre es condueix sense dispositiu de mans lliures ja que
la totalitat dels participants van respondre que pensava que aquest comportament estava prohibit
(veure taula 36), i també la totalitat pensava que comportava una perdua de punts del carnet de
conducci6. De manera similar, gairebé la totalitat dels conductors coneixia que llegir i enviar
missatges de text estava prohibit i era sancionat amb punts. En canvi, els que eren coneixedors de la
prohibici6 de manipular el GPS mentre es condueix eren menys de 6 de cada 10 conductors i al
voltant de la meitat dels conductors creien que se sancionava amb la pérdua de punts. Al voltant de
3 de cada 10 conductors pensava que buscar, agafar o desar objectes i beure o menjar eren
comportaments prohibits, mentre que els percentatges de conductors que creien que podien perdre
punts del carnet descendien fins 1’11,5% i el 14,5% respectivament. Al seu torn, aproximadament 1
de cada 4 conductors creia que fumar al volant era il-legal i 2 de cada 10 pensaven que ho era
atendre nens o animals mentre que els que creien que aquests comportaments eren sancionats amb
punts baixaven fins el 13,4% i el 9,5%. Només al voltant d’una sisena part dels conductors pensava
que estava prohibit manipular 1’aparell d’audio mentre es condueix i aproximadament 1 de cada 10
creia que podien ser sancionats amb la pérdua de punts. Aixi mateix, tan sols el 12,2% pensava que
parlar pel telefon mobil estava prohibit en modalitat de mans lliures i un 11% creia que podia perdre
punts del carnet per aquest fet. Per ultim, la xifra dels que creien que estar mirant quelcom no
relacionat amb la conduccidé o bé estar absort parlant amb passatgers estava prohibit era menor al

4% i menys del 2% pensaven que podien ser castigats amb punts del carnet.
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Taula 36: Percentatge, error estandard i interval de confianga de conductors que pensaven que dur
a terme cadascun dels comportaments de distraccié avaluats estava prohibit i era sancionat amb la
perdua de punts del carnet de conduir.

Pensa que li poden treure

Pensa que esta prohibit
d P punts del carnet

Distraccio
% E.E. 1.C.95% % E.E. I.C. 95%

Parlar pel telefon mobil sense

a a 100 a a
dispositiu mans lliures 100

Parlar pel telefon mobil amb

. o . 12,2 1,6 9,4-15,7 11 1,5 8,3-14,4
dispositiu mans lliures

Llegir o enviar missatges de text 98,4 0,6 96,8-99,2 96,2 0,9 94-97.,6
Manipular la radio 16,8 1,8 13,6-20,6 9,7 1,4 7,2-12,9
Manipular el GPS 56,4 24 51,6-61 49,5 2,4 44,8-54,3
Menjar o beure 29 2,2 24,8-33,6 14,5 1,7 11,4-18,2
Fumar 24,9 2,1 20,9-29,3 13,4 1,7 10,4-17
Estar absort parlant amb 20 0.7 1042 1.3 0.6 0,53
acompanyants

Atendre nens o animals 20,2 2 16,6-24,2 9,5 1,5 7-12,8
Buscar, agafar o desar objectes 30,9 2.3 26,6-35,6 11,6 1,6 8,8-15,1

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle que 3,4 0,9 2-5,7 1,8 0,7 0,9-3,7
no té a veure amb la conducci6

® Aquest parametre no va poder ser calculat degut a la falta de variabilitat en les respostes.

L’estimacio puntual dels conductors que pensen que un comportament pot ser sancionat
amb la perdua de punts del carnet va ser, per a gairebé tots els comportaments, inferior a la xifra
dels que creien que aquell comportament era il-legal. Tal i com es pot observar a la taula 36, els
intervals de confianca dels que creien que el comportament no estava permes i els que pensaven que
li podien detreure punts del carnet per aquell comportament no se solapava per als segiients

comportaments: manipular el sistema d’audio del vehicle, beure o menjar, fumar, atendre infants o
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animals, i buscar, agafar o desar objectes. Tot i aix0, la prova de khi-quadrat entre les dues variables
detectava diferéncies significatives en les proporcions en tots els casos en els qué hi havia
variabilitat (p <,001).

Centrant-nos en aquells comportaments dels quals almenys la meitat dels conductors

pensaven que podrien ser sancionats amb punts si el duien a terme al volant, el nimero mitja de
punts que creien que podien perdre era de 3,19 (D.T. = 1,42) per parlar per teléfon sense dispositiu

de mans lliures, 3,29 (D.T. = 1,52) per a llegir o enviar missatges de text, i 3,15 (D.T. = 1,22) per
manipular el GPS. En resum, doncs, veiem com la mitjana dels punts que pensaven que podien
perdre era forca similar als 3 punts del carnet amb els qué aquests comportaments estaven
penalitzats malgrat que la variabilitat de les respostes no era gens menyspreable.

Pel que fa a haver rebut multes per conduir fent algun comportament de distraccio, tan sols
1’1,6% dels conductors (E.E. = 0,6; I.C. 95%: 0,7-3,3) havia estat multat per haver estat utilitzant el
telefon mobil sense un dispositiu de mans Iliures i no es van referir multes per cap altra activitat
distractora. Malgrat aixo, un participant va informar haver rebut una multa per haver-se saltat un
semafor mentre conduia distret agafant un objecte. Tot i que el comportament sancionat no va ser la
distraccio, el comportament sancionat es va produir a resultes d’una distraccio.

En relaci6 a la percepcié de risc de cada una de les activitats distractores avaluades ens
trobem que aquesta sembla variar forca en funcié de 1’activitat en qiiestio. L’activitat en la qual la
mitjana de risc percebut va ser més elevada era llegir o enviar missatges de text durant la conduccio,
amb una mitjana de 8,61 en una escala que anava de 0 a 10 punts (veure taula 37). Seguidament
trobavem parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans lliures, amb una puntuacié mitjana una
mica inferior a 8 i buscar, agafar o desar algun objecte amb una percepcio6 de risc mitjana superior a
7. Just per sota de 7 hi trobavem atendre nens o animals i manipular el GPS, i al voltant de 6,5 punts

de mitjana es van atorgar a mirar i pensar en coses que res tenen a veure amb la conduccid. La
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puntuacié mitjana de parlar pel teléfon mobil amb dispositiu de mans lliures estava just per sobre de
6, i per sota de 6 trobavem estar absort parlant amb passatgers, fumar, manipular la radio i aparell
de so, i menjar o beure, en aquest ordre. Tal i com mostren els intervals de confianca de la taula 37,
llegir o enviar missatges de text era percebut com a significativament més arriscat que no pas parlar
pel teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures, i al seu torn aquest comportament era percebut
com a més arriscat que no pas parlar pel teléfon mobil amb dispositiu de mans lliures i també que
estar absort parlant amb passatgers. D’altra banda, els intervals de confianca de parlar pel teléfon
mobil amb dispositiu de mans lliures i parlar amb passatgers no mostraven aquesta diferéncia entre
aquests dos comportaments. En canvi, el resultat de totes les proves T de mesures repetides per a les
comparacions anteriors arribaven a la significacié estadistica: parlar pel teléfon mobil sense
dispositiu de mans lliures vs. parlar pel teléefon mobil amb dispositiu de mans lliures (t(423) =
22,24; p < ,001); parlar pel teléefon mobil sense dispositiu de mans lliures vs. enviar i llegir
missatges de text (t(423) = 14,31; p <,001); parlar pel teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures
vs. estar absort parlant amb passatgers (t(423) = 22,81; p < ,001); i parlar pel teléefon mobil amb
dispositiu de mans lliures vs. estar absort parlant amb passatgers (t(423) = 3,32; p =,001).

Un altre dels objectius d’aquesta recerca va ser analitzar la relacié entre les diferents
variables estudiades en aquest treball i el fet de portar a terme o no cada comportament de
distraccié. Per a tal efecte, es va dur a terme una regressio logistica per a cada un dels
comportaments de distraccio investigats en les quals, en un primer pas, es van introduir les variables
de tipus demografic (edat, génere, i també anys de carnet de conduir) i d’exposici6 a la conduccié
(dies de conduccié per setmana i km per setmana) per tal de controlar per aquests factors mentre
que la resta de variables entraven al model només si feien una contribuci6 significativa al mateix.
Aquestes variables eren les segiients: haver reportat la distraccié de forma espontania, considerar el

comportament com una distraccio, el risc percebut d’accident, la norma social descriptiva, pensar
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que és un comportament il-legal, pensar que se sanciona amb la perdua de punts del carnet de

conduir, i haver estat multat per dur-lo a terme.

Taula 37: Mitjana, error estandard i intervals de confianga de la puntuacié de percepcio
de risc d’accident per a cada un dels comportaments de distraccio.

Distraccio Mitjana E.E. I.C. 95%
Parlar pel teléfon mobil sense dispositiu mans lliures 7,78 0,067  7,65-7,91
Parlar pel teléfon mobil amb dispositiu mans lliures 6,04 0,102 5,84-6,24
Llegir o enviar missatges de text 8,61 0,054  8,50-8,72
Manipular la radio 5,51 0,084  5,35-5,68
Manipular el GPS 6,82 0,074 6,67-6,96
Menjar o beure 5,31 0,080 5,16-5,47
Fumar 5,72 0,087 5,55-5,89
Estar absort parlant amb acompanyants 5,73 0,095  5,54-5,92
Atendre nens o animals 6,98 0,072  6,83-7,12
Buscar, agafar o desar objectes 7,27 0,070  7,14-7,41

Mirar algun objecte, persona o esdeveniment fora del 6.60 0076  6.45-6.75
vehicle que no té a veure amb la conduccio ’ ’ ’ ’

Estar absort pensant en coses que no tenen a veure amb 6.40 0.092 6.22-6.58
la conduccio ’ ’ ’ ’

Els models construits per a cada comportament s’ajustaven a les dades tal i com mostren
els valors dels nivells de significacié dels khi-quadrat de cadascun dels models que es presenten a la
taula 38. No obstant aix0, el nivell de variabilitat que explicava cadascun dels models diferia
bastant en funcié del comportament de distraccié concret ja que les R* de Nagelkerke variaven de

0,443 en el cas del model per a llegir o enviar missatges de text a 0,153 per al model per a estar
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absort mentre es parla amb acompanyants. El segiient model amb I’R*> més baixa era el de
manipular el GPS mentre es condueix pero aquest valor era de 0,252. En la majoria de models
aquesta xifra estava per sobre de 0,3 i per sota de 0,4 amb 1’excepcié del d’estar absort pensant en
coses que no tenen a veure amb la conduccid, la xifra del qual era de 0,422. El model que
classificava correctament una major proporcié de casos era el de mirar quelcom no relacionat amb
la distraccio, amb el 94,5% de casos. També tenien un nivell de classificats correctament per sobre
del 90% els models per a manipular 1’aparell d’audio del vehicle i estar absort pensant en coses que
res tenen a veure amb la conduccié. Per contra, tan sols es baixava del 70% de casos correctament
classificats en el cas del model per a menjar o beure mentre es condueix, amb un 69,2% de casos
correctament classificats.

Les variables de tipus demografic feien una contribucié significativa només en alguns
models. Pel que fa a la variable génere, no era un predictor significatiu per a cap dels
comportaments estudiats. Per la seva part, ’edat només era un predictor significatiu per a llegir i
enviar missatges de text mentre es condueix i estar absort pensant en coses no relacionades amb la
conduccié i en ambdds casos, a major edat, menor probabilitat de ser entre els conductors que
admetien fer aquest comportament mentre condueixen. En canvi, els anys de carnet de conduir
també eren un predictor significatiu per a aquests dos comportaments pero en sentit oposat: a més
anys de carnet, més probabilitat de ser entre els que fan el comportament mentre condueixen. En
relacio a les variables que mesuraven 1’exposicio a la conduccid, el nombre de dies que el conductor
solia conduir per setmana feia una aportacié significativa en els segiients comportaments: parlar pel
telefon mobil sense dispositiu de mans lliures, atendre nens o animals, i mirar quelcom no
relacionat amb la conduccié de vehicles. En tots aquests casos, un major nombre de dies de
conduccié es relacionava amb més probabilitats que el conductor hagués informat fer aquests

comportaments. En el cas de la variable km per setmana, un major nombre de km setmanals
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recorreguts incrementava la probabilitat de ser un conductor que parlés pel teléfon mobil utilitzant
un dispositiu de mans lliures durant la conduccio i el mateix succeia per a llegir o enviar missatges
de text amb el mobil i manipular el GPS.

En relacié a la resta de variables que potencialment podien formar part del model, I’tinica
que emergia de manera consistent, per a tots els comportaments distraccié avaluats, era la norma
social descriptiva. Les odds ratio associades a aquesta variable variaven del 3,039 per al
comportament de parlar pel telefon mobil sense dispositiu de mans lliures al 19,326 de pensar en
coses no relacionades amb la conduccio (veure taula 38). Unes odds ratio també molt elevades per a
la norma descriptiva percebuda es van trobar per a mirar coses, persones o0 esdeveniments no
relacionats amb la conducci6 sent en aquest cas d’11,326, i també estaven per damunt de la resta de
variables les del model construit per a llegir o enviar missatges de text, que eren de 8,760. En la
resta de models les odds ratio de la norma descriptiva percebuda entre 3,3 i 4,9. En canvi, la
percepcid de risc d’accident només constituia un predictor significatiu de fer el comportament en
tres casos: parlar pel teléfon mobil sense dispositiu de mans lliures, menjar o beure, i mirar quelcom
no relacionat amb la conduccio. El tipus de relacié negativa que es va trobar en aquests casos
indicava que les probabilitats de ser un conductor que feia aquest comportament eren menors com
més elevada era la percepcid de risc d’accident.

El fet d’haver informat de manera espontania aquell comportament com a distracci6 era un
predictor de dur-lo a terme en cinc dels comportaments avaluats: manipular el GPS, fumar, atendre
nens o animals, buscar, i agafar o desar objectes. En tots els casos, haver-los esmentat de forma
espontania estava associat amb una major probabilitat de dur-los a terme, amb especial intensitat en
el cas d’atendre animals i nens i sobretot el de mirar quelcom no relacionat amb la conducci6 tal i

com mostren les seves respectives odds ratio. Per la seva part, considerar que el comportament
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podia resultar una distraccié només era un bon predictor en el cas d’atendre nens o animals, pero en

aquest cas s’associava amb una menor probabilitat de dur-lo a terme.

El fet de pensar que un comportament determinat no era legal o bé que se sancionava amb

la pérdua de punts del carnet de conduir només feia una aportaci6 significativa en la prediccié d’un

dels comportaments avaluats: menjar o beure. Tanmateix, el tipus de relacio de les dues variables

era 1’oposat. Si bé pensar que menjar o beure mentre es condueix es relacionava amb una major

probabilitat de fer el comportament, pensar que se sancionava amb punts estava relacionat amb

menys probabilitats de dur-lo a terme.

Taula 38: Models de regressio logistica predient fer el comportament distractor per a

cada un dels comportaments de distraccié avaluats.

Variable B Wald p

» Parlar pel telefon mobil sense dispositiu mans Iliures <

Edat -0,095 3,309 ,069
Anys de carnet 0,050 0,926 ,336
Dies de conduccié per setmana 0,235 12,349 <,001
Km per setmana 0,000 0,158 ,691
Home vs. dona 0,231 0,858 ,354
Norma descriptiva percebuda 1,112 24,043 <,001
Percepci6 de risc d'accident -0,218 6,074 ,014

Khi-quadrat del model (p) 89,948 (<,001)

R’ de Nagelkerke; % de correctament classificats ,275; 72,7%

» Parlar pel teléfon mobil amb dispositiu mans lliures <

Edat -0,047 0,780 0,377
Anys de carnet 0,034 0,408 0,523
Dies de conduccié per setmana -0,046 0,401 0,526
Km per setmana 0,005 26,802 <0,001
Home vs. dona 0,116 0,179 0,672

O.R.

0,909
1,052
1,265
1,000
1,259
3,039
0,804

0,954
1,034
0,955
1,005
1,123
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Variable B

Norma descriptiva percebuda 1,442
Khi-quadrat del model (p)

R”de Nagelkerke; % de correctament classificats

Wald p

39,300 <0,001

93,328 (p<0,001)

,302; 80,2%

» Llegir o enviar missatges de text <

Edat -0,150
Anys de carnet 0,114
Dies de conduccid per setmana 0,003
Km per setmana 0,002
Home vs. dona -0,062
Norma descriptiva percebuda 2,170

Khi-quadrat del model (p)

R”de Nagelkerke; % de correctament classificats

» Manipular la radio <

Edat -0,082
Anys de carnet 0,057
Dies de conduccio per setmana 0,132
Km per setmana 0,000
Home vs. dona 0,141
Norma descriptiva percebuda 1,556

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

» Manipular el GPS <«
Edat -0,166
Anys de carnet 0,167
Dies de conduccio per setmana 0,074

7,271 0,007
4,300 0,038
0,001 0,970
4,606 0,032
0,057 0,810

76,611  <0,001
163,756 (<0,001)

,443; 74,8%
3,666 0,056
1,847 0,174
1,662 0,197
0,033 0,857
0,125 0,723

22,911 <0,001
56,675 (<,001)
277; 91%

3,447 0,063
3,438 0,064
0,802 0,370

O.R.

4,230

0,861
1,121
1,003
1,002
0,940
8,760

0,921
1,058
1,142
1,000
1,151
4,739

0,847
1,181
1,077
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Variable B

Km per setmana, 0,002
Home vs. dona 0,569
Espontaniament informat com a distracci6 1,113
Norma descriptiva percebuda 1,310

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

» Menjar o beure <«

Edat -0,052
Anys de carnet 0,031
Dies de conduccié per setmana 0,048
Km per setmana 0,001
Home vs. dona -0,159
Norma descriptiva percebuda 1,212
Percepci6 de risc d'accident -0,314
Pensa que és il-legal 1,213
Pensa que se sanciona amb la perdua de punts -0,927

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

» Fumar <«
Edat -0,105
Anys de carnet 0,079
Dies de conduccio per setmana -0,031
Km per setmana 0,000
Home vs. dona 0,490
Espontaniament informat com a distraccio 0,696
Norma descriptiva percebuda 1,479

Wald p
4,765 0,029
3,712 0,054
9,361 0,002
21,863 <0,001
69,569 (<0,001)
,252; 82,7%
1,834 0,176
0,633 0,426
0,568 0,451
0,652 0,419
0,436 0,509
43,401  <0,001
15,556  <0,001
11,145 0,001
4,041 0,044
113,538 (<0,001)
,323; 69,2%
3,651 0,056
2,111 0,146
0,175 0,676
0,023 0,880
3,133 0,077
6,588 0,010
52,775  <0,001

O.R.
1,002
1,766
3,043

3,705

0,949
1,031
1,049
1,001
0,853
3,360
0,731
3,365
0,396

0,901
1,083
0,969
1,000
1,632
2,005
4,388
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Variable B Wald p
Khi-quadrat del model (p) 103,254 (<0,001)

R’ de Nagelkerke; % de correctament classificats ,328; 79,3%

» Estar absort parlant amb acompanyants <

Edat -0,031 0,615 0,433
Anys de carnet 0,021 0,284 0,594
Dies de conduccio per setmana 0,046 0,343 0,558
Km per setmana 0,000 0,078 0,780
Home vs. dona 0,034 0,012 0,911
Norma descriptiva percebuda 1,308 28,148 <0,001

Khi-quadrat del model (p) 37,765 (<0,001)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats ,153; 84,6%

» Atendre nens o animals <4

Edat 0,023 0,300 0,584
Anys de carnet -0,038 0,800 0,371
Dies de conduccié per setmana 0,183 6,296 0,012
Km per setmana 0,000 0,008 0,930
Home vs. dona -0,528 3,569 0,059
Espontaniament informat com a distraccio 1,891 18,999 <0,001
Considera com a distraccié -2,048 5,228 0,022
Norma descriptiva percebuda 1,572 46,625 <0,001
Khi-quadrat del model (p) 127,069 (<0,001)
R?de Nagelkerke; % de correctament classificats ,381; 79,8%

» Buscar, agafar o desar objectes 4

Edat -0,066 2,547 0,111
Anys de carnet 0,052 1,573 0,210
Dies de conduccio per setmana 0,071 1,220 0,269

O.R.

0,970
1,021
1,047
1,000
1,034

3,698

1,023
0,963
1,201
1,000
0,590
6,629
0,129
4,817

0,936
1,053
1,074
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Variable B
Km per setmana 0,000
Home vs. dona 0,123
Espontaniament informat com a distracci6 0,831
Norma descriptiva percebuda 1,475

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

Wald
0,025
0,253
5,978

56,547

107,135 (<0,001)

p
0,873

0,615
0,014
<0,001

,310; 73,3%

» Mirar algun objecte, persona o esdeveniment fora del

vehicle que no té a veure amb la conduccio <«

Edat -0,086
Anys de carnet 0,085
Dies de conduccié per setmana 0,266
Km per setmana -0,002
Home vs. dona 0,349
Norma descriptiva percebuda 2,436
Percepci6 de risc d'accident -0,609

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

» Estar absort pensant en coses que no tenen a veure amb la conduccio <

Edat -0,158
Anys de carnet 0,121
Dies de conduccié per setmana -0,050
Km per setmana -0,001
Home vs. dona 0,424
Norma descriptiva percebuda 2,961

Khi-quadrat del model (p)

R?de Nagelkerke; % de correctament classificats

2,145
2,144
4,029
1,630
0,482

20,255

12,100

0,143

0,143

0,045

0,202

0,488
<0,001

0,001

71,754 (<0,001)

,397; 94,5%

11,147
6,805
0,220
1,077
0,884
40,901

0,001
0,009
0,639
0,299
0,347

<0,001

88,268 (<,001)

,422; 92,6%

O.R.
1,000
1,131
2,296
4,372

0,917
1,089
1,305
0,998
1,417
11,429
0,544

0,854
1,129
0,951
0,999
1,528
19,326
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En relacié al percentatge de conductors que havien informat haver tingut una accident
mentre feien algun comportament de distracci6, el comportament pel qual una major proporcié de
conductors referia haver-ne tingut era estar pensant en coses no relacionades amb la distraccié. El
2,5% aixi ho van informar tal i com es pot observar a la taula 39. Els segiients comportaments més
informats en relacié a accidents foren mirar coses externes al vehicle no relacionades amb la
conduccié, sent al voltant del 2% dels conductors els que ho reportaven, i estar parlant amb
passatgers, amb una proporcio lleugerament superior a 1’1%. Per a la resta de comportaments,
menys del 0,5% dels conductors havien referit haver tingut un accident mentre feien el
comportament al volant, entre els quals hi havia: parlar pel teléfon mobil, llegir o enviar missatges
de text, fumar, atendre nens o animals, i buscar, agafar o desar algun objecte. D’altra banda, en els
segiients casos cap dels conductors de la nostra mostra va informar haver patit un accident fent el
comportament mentre conduia: parlar pel teléfon mobil amb dispositiu mans lliures, manipular el
GPS, i menjar o beure.

En relaci6 a les conseqiiencies d’aquests accidents, gairebé tots els participants van
informar de conseqiiéncies que no anaven més enlla dels danys materials amb les segiients
excepcions: un conductors dels 8 que van informar haver tingut un accident mentre estaven distrets
mirant quelcom no relacionat amb la tasca principal va informar un ferit lleu, com també 2 dels 10
conductors que havien informat accidents mentre estaven absorts pensant en altres coses. Per altra
banda, un passatger va informar un accident mentre parlava amb passatgers el qual ni tan sols va
causar cap dany material.

En conjunt, fos quina fos la distraccid, el 7% dels conductors (E.E. = 1,3%; 1.C. 95%: 4,9-
9,9) deien haver tingut un accident mentre estaven distrets. En canvi, el 21,1% (E.E. = 2%; 1.C

95%: 17,4-25,3) va informar haver tingut un accident mentre no estava distret. La prova de
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McNemar portada a terme per a comprar ambdues proporcions va detectar diferéncies
estadisticament significatives (X*1)= 37,895; p <,001).

En relacio6 als accidents que els conductors podrien haver patit quan anaven de passatgers
mentre el conductor feia algun comportament de distraccid, el comportament pel qual una major
proporcié de participants ho referien va ser que el conductor estigués absort parlant amb
acompanyants, sent aixo informat per 1’1,7% (veure taula 39). A continuacio, entre els informats
per una major proporcié de conductors hi trobavem mirar quelcom situat fora del vehicle i pensar en
coses no relacionades amb la conduccié, tot i que els percentatges en aquests dos casos ja estaven
just per sota de 1’1% i era del 0,7% per a parlar pel teléefon mobil sense dispositiu de mans lliures i
del 0,5% o menors en la resta de comportaments com ara manipular 1’aparell de so, agafar, buscar o
desar objectes, menjar o beure i fumar. A més, cap participant va informar un accident mentre el
conductor del vehicle en el que viatjava estava parlant pel teléfon mobil amb un dispositiu de mans
lliures, enviava o llegia missatges de text o estava manipulant el GPS. En conjunt, el 5,3% (E.E. =
1%; 1.C. 95%: 3,5-7,7) dels conductors va informar haver tingut un accident anant de passatger

quan el conductor feia un comportament de distraccid.
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Taula 39: Percentatge, error estandard i interval de confianga de conductors que havien tingut un
accident mentre conduien fent cadascun dels comportaments de distraccio i mentre anaven com a
passatgers i el conductor el feia.

Va tenir accident com a Va tenir un accident com a

Distraccio conductor passatger

% E.E. I.C. 95% % E.E. I.C. 95%

Parlar pel telefon mobil sense

o . 0,2 0,2 0-1,4% 0,7 0,4 0,2-2,3
dispositiu mans lliures

Parlar pel telefon mobil amb

dispositiu mans lliures 0 a a 0 a a
Llegir o enviar missatges de text 0,2 0,2 0-1,8 0 e ‘
Manipular la radio 0,4 0,3 0,1-1,6 0,5 0,3 0,1-1,9
Manipular el GPS 0 ! : 0 > >
Menjar o beure 0 a ‘ 0,2 0,2 0-1,4
Fumar 0,3 0,3 0-1,9 0,2 0,2 0-1,4

Estar absort parlant amb
star absort parlant am 1.1 0,5 0,5-2,7 1,7 0,6 0,8-3,3

acompanyants
Atendre nens o animals 0,4 0,3 0,1-1,7 0,2 0,2 0-1,8
Buscar, agafar o desar objectes 0,5 0,4 0,1-2,1 0,5 0,3 0,1-1,9

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle que 2 0,7 1-3,9 0,9 0,4 0,3-2,3
no té a veure amb la conduccio

Estar absort pensant en coses que no

o 2,5 0,8 1,4-4,6 0,9 0,4 0,3-2,3
tenen a veure amb la conduccio

* Aquest parametre no va poder ser calculat degut a la falta de variabilitat en les respostes

Apart d’investigar la proporcié de conductors que havien tingut un accident, també es va
investigar la proporci6 de conductors que deien haver-se vist involucrats en un incident que podria
haver acabat en accident que no es va produir finalment mentre conduien i feien algun
comportament de distraccié. En total, el 35,7% (E.E.= 2,4%; 1.C. 95%: 31,3-40,5) dels conductors

ho informaven per a alguna distraccid, fos quin fos el comportament de distracci6. Si mirem les
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proporcions per a cada comportament, tal i com es presenta a la taula 40, veiem que les distraccions
per les quals una major proporcié de conductors diu haver estat a punt de tenir un accident quan
I’estava fent mentre conduia eren manipular 1’aparell d’audio del vehicle i estar parlant amb
passatgers del vehicle, amb proporcions per sobre del 8%, i pensar en coses no relacionades amb la
conduccié amb un percentatge lleugerament inferior (el 7,6%). Seguidament, amb xifres al voltant
del 5% trobavem mirar coses, persones o esdeveniments a 1’exterior del vehicle, buscar, agafar o
col-locar algun objecte, i enviar o llegir missatges de text, mentre que una una Xxifra una mica
inferior al 4% es va detectar per a fumar. Entre els comportaments per als quals una menor xifra de
conductors informaven haver tingut un ensurt d’aquest tipus mentre els portaven a terme al volant
hi havia parlar pel teléefon mobil sense mans lliures, sent el 2,4% els qui ho referien, atendre nens o
animals amb el 2,2%, i menjar o beure amb una mica més de 1’1%. Ja per sota d’aquesta darrera
xifra hi havia els que ho referien per a manipular el GPS i parlar pel teléfon mobil amb un dispositiu
de mans lliures.

Es interessant 1’observacié que les proporcions de conductors que referien haver tingut un
accident mentre feien alguna distracci6 concreta eren significativament més grans que les dels que
referien haver tingut accidents per a la majoria de comportaments, amb 1’excepci6 de parlar pel
telefon mobil sense dispositiu de mans lliures, atendre nens o animals i agafa, buscar o desar un

objecte, tal i com mostren els intervals de confianga de les respectives variables a les taules 39 i 40.
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Taula 40: Percentatge, error estandard i interval de confiang¢a de conductors que informaven haver
estat a punt de tenir un accident mentre conduien fent cadascun dels comportaments de distracci6 i
mentre anaven com a passatgers i el conductor el feia.

Va estar a punt de tenir Va estar a punt de tenir un

Distraccio accident com a conductor  accident com a passatger

% E.E. I.C. 95% % EE. I1C.95%

Parlar pel telefon mobil sense

o . 2,4 0,8 1,3-4,5 1,4 0,6 0,6-3,2
dispositiu mans lliures

Parlar pel telefon mobil amb

dispositiu mans lliures 0.7 0.4 0.3-1.9 0,2 0.2 0-1.4
Llegir o enviar missatges de text 4,6 1 3-7,2 1,3 0,6 0,6-3
Manipular la radio 8,6 1,4 6,3-11,7 0,5 0,3 0,1-1,4
Manipular el GPS 0,8 0,5 0,3-2,5 1,1 0,5 0,4-2,8
Menjar o beure 1,1 0,5 0,4-2,8 0,3 0,3 0-1,8
Fumar 3,8 0,9 2,3-6,2 1,4 0,6 0,6-3

Estar absort parlant amb
star absort parlant am 8.2 14 5.9-11,3 2.4 0,7 1,3-4,3

acompanyants
Atendre nens o animals 2,2 0,7 1,2-4 0,3 0,2 0,1-1,4
Buscar, agafar o desar objectes 4,8 1 3,1-7,3 0,8 0,5 0,3-2,5

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle que 5 1 3,3-7,5 1,5 0,6 0,7-3,1
no té a veure amb la conducci6

Estar absort pensant en coses que no

: 2 7,6 1,3 5,4-10,7 05 03 0,1-1,4
tenen a veure amb la conduccio

En aquests casos, a més, es va preguntar als conductors a queé atribuien el fet que finalment
no es produis 1’accident. Gairebé tots els conductors consideraven que 1’accident no s’havia produit
a causa de la seva propia reaccio dirigida a evitar-lo amb tres uniques excepcions que ho van
atribuir a 1’acci6 d’altres persones: un dels 21 conductors que havia informat haver estat a punt de
tenir un accident mentre estava fumant, un dels 42 que ho havia informat per a parlar amb

passatgers, i un dels 27 que ho havia dit en el cas de mirar quelcom situat a I’exterior del vehicle.
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De la mateixa manera que en el cas dels accidents, també es va preguntar per la possibilitat
que els participants estiguessin a punt de tenir un accident mentre el conductor del vehicle en el que
viatjava feia algun comportament de distraccié. En conjunt, aixd va ser reportat pel 9,6% dels
conductors (E.E. = 1,4; I1.C. 95%: 7,1-12,8). Si ho mirem per a cada tipus de distraccio, el
comportament per al qual una proporcié més elevada referia aquesta situaci6 va ser parlar amb
passatgers, pero aquesta nomeés era d’una mica més del 2% (veure taula 40). A continuacié ens
trobavem amb mirar quelcom no relacionat amb la conducci6, fumar, parlar pel teléfon mobil sense
dispositiu de mans lliure, enviar o llegir missatges de text i manipular el GPS, amb més de 1’1%
dels conductors informant-ho. Al seu torn, el 0,8% dels conductors van informar que havia estat a
punt de tenir un accident mentre el conductor del seu vehicle estava agafant o desant un objecte, i el
0,5% o menys ho van explicitar per a pensar en coses no relacionades amb la conduccio, manipular
la radio, atendre nens o animals, menjar o beure, i parlar pel telefon mobil usant un dispositiu de
mans lliures.

En relacio a la proporcié de conductors que deien tenir un conegut que havia tingut un
accident, aquesta gairebé arribava al 6% per a parlar amb el telefon mobil sense fer s del dispositiu
de mans lliures (veure taula 41). Els segiients comportaments més informats en aquest sentit van ser
pensar en coses no relacionades amb la conduccio i llegir o enviar missatges de text, sent una mica
menys del 3% els qui ho referien. Al voltant del 2% dels conductors deien tenir un conegut que
havia tingut un accident mentre feia les segiients distraccions: fumar, mirar alguna cosa situada a
I’exterior del vehicle, manipular I’aparell d’audio del vehicle, agafar, buscar o desar algun objecte i
manipular el GPS. Per ultim, menys de 1’1% dels conductors ho informaven al respecte de parlar pel
teléefon mobil amb dispositiu de mans lliures, menjar o beure, estar absort parlant amb passatgers i

atendre nens o animals.
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Taula 41: Percentatge, error estandard i interval de confiangca de conductors que
informaven tenir un conegut que havia tingut un accident mentre feia cadascun dels
comportaments de distraccio.

Distraccio % E.E. ILC.95%

Parlar pel telefon mobil sense dispositiu mans lliures 5,9 1,2 4-8.6

Parlar pel telefon mobil amb dispositiu mans lliures 0,2 0,2 0-1,4

Llegir o enviar missatges de text 2,9 0,8 1,6-5

Manipular la radio 1,8 0,6 0,9-3,6
Manipular el GPS 1,6 0,6 0,7-3,4
Menjar o beure 0,8 0,4 0,2-2.4
Fumar 2,3 0,7 1,2-4,3
Estar absort parlant amb acompanyants 0,6 0,3 0,2-1,8
Atendre nens o animals 0,4 0,3 0,1-1,7
Buscar, agafar o desar objectes 1,7 0,7 0,8-3,6
Mirar algun objecte, persona o esdeveniment fora del 2,2 0,7 1,1-4,1

vehicle que no té a veure amb la conduccié

Estar absort pensant en coses que no tenen a veure 2,9 0,8 1,7-5,1
amb la conduccio

A més, es van investigar les relacions entre la percepcié de risc d’accident i haver patit un
accident o haver estat a punt de tenir-lo mentre feia aquella activitat determinada al volant aixi com
també les relacions entre aquesta darrera variable i la norma social descriptiva percebuda i també el
fet de dur-la a terme o no. Només es presenten les analisis per a aquells comportaments en els quals
el nombre de casos era com a minim de 10 en cada un dels grups tant en les primeres analisis en
relacié a la percepci6 de risc que es presenten a continuacié com en les analisis subsegiients. Per
tant, no es presenten per als segiients comportaments: parlar pel telefon mobil amb el dispositiu de
mans lliures, manipular el GPS, i menjar o beure. Per a 1’analisi de la relacié entre el risc d’accident

percebut i haver tingut un accident o un incident, atés que un dels grups que es comparava tenia un
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nombre de casos molt reduits, es va portar a terme una prova no parametrica de medianes per a
testar possibles diferéncies entre les mateixes. Com es pot observar a la taula 42, no es van detectar
diferéncies entre les medianes de percepcio de risc d’aquells que no havien tingut ni havien estat a
punt de tenir un accident mentre feien aquell comportament concret i els que si en gairebé cap dels
comportaments avaluats. L’inica excepcio era atendre nens o animals, veient-se en aquest cas que
els que si havien tingut un ensurt o un accident mentre atenien nens o animals tenien una percepcio
de risc significativament més elevada.

Atenent també al fet que el nombre de participants que havien tingut un accident o un
ensurt mentre feien els comportaments era forca petit, per a analitzar les relacions entre el fet
d’haver-los tingut i la norma social descriptiva percebuda es va utilitzar la prova no parametrica U
de Mann-Whitney per a cada comportament, i de nou, es van fer les analisis per als mateixos casos
que en les analisis presentades anteriorment. A la taula 43 es mostra la distribuci6 de les respostes
relatives a I’avaluaci6 de les normes socials descriptives en funcié de la variable haver tingut o no
un accident o un ensurt mentre es feia el comportament. Com es pot apreciar en els nivells de
significaci6 associats a la U de Mann-Whitney que es presenten, es van detectar diferéncies
significatives en els segiients comportaments de distraccié: parlar pel teléfon mobil sense dispositiu
de mans lliures, llegir o enviar missatges de text, fumar, estar absort parlant amb passatgers, i
atendre nens o animals. En tots aquests casos, aquells que havien patit algun dels dos tipus
d’esdeveniment advers mentre conduien i feien algun d’aquests comportament pensaven que una

major proporci6 de les persones importants per a ells feien aquest comportament mentre conduien.
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Taula 42: Estadistics descriptius de la percepcio de risc d’accident per a cada comportament en
funcié d’haver patit o haver estat a punt de partir un accident mentre es feia aquest comportament
0 no i prova no parametrica de medianes.

Distraccio

Parlar pel telefon mobil sense
dispositiu mans lliures

Llegir o enviar missatges de text

Manipular la radio

Fumar

Estar absort parlant amb
acompanyants

Atendre nens o animals

Buscar, agafar o desar objectes

Mirar algun objecte, persona o
esdeveniment fora del vehicle que no
té a veure amb la conduccio

Estar absort pensant en coses que no
tenen a veure amb la conduccio

Ha tingut un
accident o ha estat
a punt de tenir-lo
Si
No
Si
No
Si
No
Si
No
Si
No
Si
No
Si
No
Si
No
Si

No

Mitjana
(D.T.)

6,50 (1,84)
7,82 (1,37)
8,60 (1,05)
8,61 (1,13)
5,98 (1,29)
5,49 (1,77)
6,41 (2,03)
5,69 (1,77)
6,32 (1,69)
5,66 (1,96)
7,82 (1,47)
6,94 (1,51)
6,95 (1,65)
7,28 (1,40)
6,57 (2,10)

6,62 (1,50)

6,23 (2,32)
6,41 (1,89)

Mediana
(Rang)

6,00 (2,50)
8,00 (2,00)
8,50 (1,75)
9,00 (2,00)
6,00 (2,00)
5,00 (2,00)
6,00 (3,00)
6,00 (2,00)
6,00 (2,00)
6,00 (2,00)
8,00 (2,00)
7,00 (2,00)
7,00 (2,00)
7,00 (1,00)
6,50 (3,00)

7,00 (2,00)

6,00 (4,00)
7,00 (2,00)

Valor p a
la prova
dela
mediana

,010

,985

,330

,666

421

,044

,010

,235

,617
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Taula 43: Freqiiencia i proporcio de participants que donaven cada una de les opcions de resposta a la variable que mesurava la norma social
descriptiva percebuda en funcié d’haver patit o haver estat a punt de partir un accident mentre es feia aquest comportament o no i resultat de la prova
de Mann-Whitney.
Ha tingut un accident o ha estat a punt de
tenir-lo

No ha tingut un accident ni ha estat a punt
de tenir-lo

Algunes  La majoria de Algunes  La majoria de

U Mann-

Cap persona

Cap persona

Distraccio ho fa persones ho les persones ho ho fa persones ho les persones Whitney Z p
fan fan fan ho fan
Freqiiencia Freqiiencia  Freqiiéncia Freqiiéncia Freqiiéncia  Freqiiéncia
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Parlar pel telefon mobil
. . 0 (0%) 7 (70%) 3(30%) 100 (24,4%) 260 (63%)  53(12,8%)  1360,5 -2,154 ,031
sense dispositiu mans lliures
Llegi i issatges d
te;tglroemar MISSAtEes €& 5 (0%) 14 (70%) 6(30%)  145(36,1%) 202(50,2%) 55(13,7%) 2349 -3,461 ,001
Manipular la radio 1(2,5%) 12 (30%) 27 (67,5%) 16 (42%) 106 (27,7%) 261(68,1%) 7653,5 -0,011 ,991
Fumar 1(5,9%) 11 (64,7%)  5(29,4%)  161(39,7%) 172 (42,4%) 73 (18%) 2257  -2,612 ,009
Estar absort parlant amb
0 (0%) 16 (42,1%)  22(57,9%)  34(8,9%)  192(50%) 158 (41,1%) 5802 -2,326 ,020
acompanyants
Atendre nens o animals 2(18,2%)  4(36,4%) 5(45,5%) 171 (41,5%) 201 (48,8%) 40 (9,7%) 1315  -2,630 ,009
B farod
OI;SeCCat‘re’saga aro desat 1(45%) 16 (72,7%)  5(22,7%) 108 (26,9%) 200 (49,9%) 93 (23,2%)  3667,5 -1,455 ,146
Mirar algun objecte, persona
d i t fora del
B 0(0%)  12(44,4%)  15(556%)  13(3,3%) 181 (462%) 198(50,5%) 4947 -0,646 ,519

vehicle que no té a veure
amb la conduccio



Estar absort pensant en coses
que no tenen a veure amb la
conduccio

212 (55,9%)

6 (15%) 13(32,5%)  21(52,5%)  12(32%) 155 (40,9%) 6932,5 -1,017 ,309

Taula 44: Freqiiéncia i proporcié de participants que feien o no cada comportament en funcié d’haver patit o haver estat a punt de partir un accident
mentre es feia aquest comportament o no i resultat de la prova exacta de Fisher.

Ha tingut un accident o ha estat a punt No ha tingut un accident ni ha estat a p dela

de tenir-lo punt de tenir-lo
Distraccio prova
Fa la distraccio No fa la distracci6  Fala distracci6  No fa la distracci6 ~exacta de
Fish
Freqiiéncia (%) Freqiiencia (%) Freqiiencia (%) Freqiiencia (%) ISher
Parl 1 telef obil i iti
f51r ar pel telefon mobil sense dispositiu mans 2 (20%) 8 (80%) 285 (69%) 128 (31%) ,002
lliures
Llegir o enviar missatges de text 1(5%) 19 (95%) 234 (58,5%) 166 (41,5%) <,001
Manipular la radio 2 (5%) 38 (95%) 40 (10,4%) 343 (89,6%) ,406
Fumar 4 (23,5%) 13 (76,5%) 312 (76,8%) 94 (23,2%) <,001
Estar absort parlant amb acompanyants 1(2,6%) 37 (97,4%) 66 (17,1%) 319 (82,9%) ,018
Atendre nens o animals 0 (0%) 11 (100%) 302 (73,3%) 110 (26,7%) <,001
Buscar, agafar o desar objectes 0 (0%) 22 (100%) 177 (44,1%) 224 (55,9%) <,001
Mirar algun objecte, persona o esdeveniment fora
. . . 4 (14,8%) 23 (85,2%) 30 (7,6%) 363 (92,4%) ,260
del vehicle que no té a veure amb la conduccié
Estar absort pensant en coses que no tenen a veure 5 (12,5%) 35 (87.5%) 36 (9,5%) 344 (90,5%) 573

amb la conducci6



Per tultim, també es va analitzar la relacié entre haver tingut un accident o haver estat a
punt de tenir-lo mentre es feia un determinat comportament de distraccio i portar-lo o no a terme. A
la taula 44 es mostren les proporcions de participants que feien cada comportament o no en funcio
de si havien patit algun dels tipus d’incidents avaluats mentre feien aquest comportament. Tal i com
mostren els nivells de significacié de la prova exacta de Fisher, es van trobar diferencies en bona
part dels comportaments investigats: parlar pel telefon mobil amb i sense dispositiu de mans lliures,
llegir o enviar missatges de text, fumar, estar absort parlant amb acompanyants, atendre nens o
animals, i buscar, agafar o desar objectes. En tots aquests casos, les diferéncies anaven en el sentit
que aquells que havien viscut aquests incidents mentre feien la tasca i conduien informaven fer
aquest comportament en major proporcio. En canvi, no se’n van trobar en manipular el sistema
d’audio del vehicle, mirar a ’exterior del vehicle coses no relacionades amb la conduccié, i estar

absort pensant en coses no relacionades amb la conduccio.

2.3. Articles compendiats

2.3.1 Article 1: An observational study of driving distractions on

urban roads in Spain

Prat, F., Planes, M. Gras, M.E., i Sullman, M.J.M.
Accident Analysis and Prevention (2014), 74, 8-16.
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The present research investigated the prevalence of driver engagement in secondary tasks and whether
there were any differences by age and gender, as well as day of the week and time of the day. Two
independent researchers observed 6578 drivers at nine randomly selected urban locations in Girona,
Spain. Nearly 20% of the drivers observed were engaged in some type of secondary task, with the most
common being: conversing with a passenger (11.1%), smoking (3.7%) and talking on a handheld maobile
phone {1.3%). Surprisingly there were no differences by gender, but there were age-related differences
with younger drivers being more frequently observed engaged in a number of different types of
secondary tasks while driving (i.e. drinking, talking on a handheld mobile phone, and texting or keying
numbers). Logistic regression showed that younger drivers, and to a lesser extent middle-age drivers,
were significantly more likely to be observed engaged in a technological distraction than elder drivers.
Conversely, non-technological distractions were significantly predicted by day of the week, time of the
day and location. A substantial number of the drivers observed in this study were putting themselves at
an increased risk of becoming involved in a crash by engaging in non-driving related tasks at the same
time as driving. Furthermore, the higher crash rate among young drivers may be partially accounted for

Keywords:

Cell phone
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Driver distraction
Mohile phone
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by their more frequent engagement in some types of seco