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¿Dónde estábamos?

>80 - <100Morts

Aparcament zona verda

Desplaçaments en bicicleta

>13.000 - <16.000Lesionats

38.428 
(subterranis,1996)

Places d’aparcament subterrani 
municipal

1.273.716Desplaçaments en dia feiner

174,1 milionsViatgers en autobús:

266 milionsViatgers metro i FGG

1.012.456Mitjana diària de vehicles en dia feiner 
als accessos

950.000 

693.000 (73%) 

124.000 (13%) 

54.000 (6%) 

1.700 (0,2%) 

Vehicles:

Turismes

Motocicletes 

Ciclomotors

Autobús

1.707.286Habitants

1988-1991



¿Qué se ha hecho?

Proceso de liderazgo desde el 
Departamento de Movilidad, Ayuntamiento de Barcelona

• Sistema de información de lesiones de tráfico

• Pacto por la Movilidad



¿Qué se ha hecho?

Proceso de liderazgo desde el 
Departamento de Movilidad

Intervenciones dirigidas a:

Modificar 
comportamientos 

individuales

Mejora de las 
infraestructuras

Mejora de 
movilidad



Intervencions dirigides a modificar 

comportaments individuals (I)

Campanyes d’informació i sensibilització

� Als mitjans de comunicació
� Consell per prevenir lesions des dels serveis de 

pediatria
� Intervencions breus a lesionats de trànsit atesos en 

serveis d’urgència 
� Consell en oficines de farmàcies sobre consum de 

psicofàrmacs
� Suport a les víctimes  

Formació de col·lectius específics

� Cursos i sessions de GUB a infants, joves, majors, 
motociclistes....

� Camins escolars
� Jornades de seguretat vial (Forum de Seguretat vial)



Intervencions dirigides a modificar 

comportaments individuals (II)

Mesures de compliment de la normativa

� Ús del casc

� Ús del cinturó de seguretat

� Detecció alcohol
� Compliment límit velocitat

� Aplicació permís per punts

� Detecció de substàncies psicoactives
� Detecció infracció als semàfors

Serveis sanitaris

� Serveis d’emergència 

� Serveis de traumatologia



Disseny de camins escolars segurs

Zones verdes d’aparcament

Augment de zones per vianants

Reducció de la velocitat

� Radars
� Zones 30

Augment del transport públic

� Augment del nombre i freqüència d’autobusos 
� Extensió de l’horari del metro en festius i vigílies

Programa de bicicletes públiques

Zones Avançades per Motocicletes i Ciclomotors (ZAM)

Intervencions dirigides a modificar 

la mobilitat



Intervencions dirigides a modificar 

infrastructures

Identificació de punts de concentració d’accidents

Instal·lació de radars fixos

Zones blaves i verdes d’aparcament 

Aparcament per motocicletes

Infrastructura espais vianants i zones 30

Carrils per bicicletes 

Instal·lació de càmeres de detecció d’infractors 

als semàfors (Foto Rojo)



¿Dónde estamos?

- 50% >30 - <40>80 - <100Morts

50.616Aparcament zona verda

!!!102.824Desplaçaments en bicicleta

- 30%<11.000>13.000 - <16.000Lesionats

+ 49%57.16638.428 
(subterranis,1996)

Places d’aparcament 
subterrani municipal

+ 223% ??4.112.4501.273.716Desplaçaments en dia feiner

+ 13%196,0 milions174 milionsViatgers en autobús

+ 39%361,6 milions260 milionsViatgers metro

+ 15%1.166.4041.012.456Mitjana diària de vehicles en 
dia feiner als accessos

+ 19%

- 4%

+ 122%*

+29%

981.903 

599.534 (62%) 

199.407 (20%)*

90.934 (9%)*

92.025 (9%)

827.004

624.893 (76%) 

130.991 (16%)*

71.120 (8,6)

Vehicles:

Turismes

Motocicletes 

Ciclomotors

Altres

+ 8%1.621.5371.505.581Habitants

Diferència2008-101988-1992
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Evolució nombre de víctimes segons vehicle en el que 

circulava
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Quina ha estat la efectivitat de les 

intervencions?



� Avaluació ús del casc (1993-1995)

� Nombre de morts: - 46%
� Lesions al cap en motociclistes: - 17,7%
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Mujeres

18-35 a
36-50 a
51-65 a
66-98 a

Turismo
Motocicleta
Ciclomotor

En ro
ndas

Fuera de ro
ndas

Risc relatiu de veure’s implicat en un accident de trànsit després de la 
implementació del permís per punts (juliol 2006-maig 2007) respecte el 
període previ (2002-juny 2006) Conductors

Ajustat per la implementació dels radars a les rondes  

� Permís per punts (2006-2007) :

� - 6% de lesionats



Impacte del canvi de normativa de 

conducció motocicletes



Radars a les rondes

� - 27% lesionats 
(- 507 lesionats en 

dos anys)

Radars a les rondes (I)



Novoa et al.Novoa et al.

Radars a les rondes (II)



Novoa et al.Novoa et al.

Radars a les vies d’accés



Impacto de la implantación de las zonas 30 
en el número de lesiones por accidente de 

tráfico en la ciudad de Barcelona



Antecedentes

La velocidad es un factor de riesgo tanto por la probabilidad de
provocar una colisión como por la gravedad de las lesiones que 
puede ocasionar.

Diversas medidas han demostrado su efectividad en la 
reducción de atropellamientos y su gravedad.

Las medidas de movilidad más efectivas tienen como finalidad 
reducir la velocidad de los vehículos en áreas de convivencia 
vehículos-peatones. 

Los esquemas de pacificación del tráfico han demostrado 
reducir el número de lesionados y fallecidos por accidente de 
tráfico en un 11% (Bunn et al. Inj Prev 2003).

Otros estudios han descrito reducciones de accidentes y 
víctimas entre un 10% y un 19%, siendo mayores las 
reducciones en áreas residenciales (-35%) que en las vías 
principales (-8%) (Elvik Accid Anal Prev 2001).



Antecedentes

Existe evidencia científica de la efectividad de las zonas 30 en la 
reducción del número de lesiones por accidente de tráfico.

� Un estudio reciente1 concluye que la introducción de zonas 20mph 
(32km/h) en Londres entre 1986 y 2006 produjo una reducción de:

� Total victimas 

� 41,9% (36,0% – 47,8%) en zonas 30

� 8,0% (4,4% – 11,5,8%) total heridos en zonas adyacentes

� Menores de 15 años 

� 48,5% (41,9% – 55,0%) en zonas 30

� 8,0% (4,4% – 11,5,8%) en zonas adyacentes 

� Heridos graves y fallecidos

� 46,3% (38,6% – 54,1%) en zonas 30

� 7,9% (2,2% – 13,5,8%) en zonas adyacentes

1 Grundy et al. BMJ 2009



En Barcelona durante los últimos años se han desarrollado 
diversas medidas para reducir el uso del vehículo privado y 
promover la movilidad a pie o en bicicleta.

Entre otras medidas a partir del año 2006  se han empezado a 
implementar zonas de velocidad limitada a 30 km/h en áreas 
residenciales.

Zonas Rojas: 

2009

Zonas Azules: 

2006-2007/8

Antecedentes



Objetivo

Evaluar el impacto de la implementación 
de zonas de velocidad a 30 km/h en el 
número personas lesionadas por 
accidente de tráfico en la ciudad de 
Barcelona



Metodología (I)
Diseño: estudio cuasi-experimental de evaluación con series 
temporales con grupo de comparación

Población: 

� Personas lesionadas en accidente de tráfico en Barcelona de  
Ene 2002  � Mar 2010.

Intervención:

� Grupo (Zonas) de intervención :  
� Zonas donde se diseñaron e implementaron espacios de velocidad 

30k/h entre Enero 2006 y marzo 2007 (Zonas: 903, 802, 317 y 310)

� Grupos (Zonas) de comparación: 
� Zona 1: Zonas donde se diseñaron e implementaron espacios de 

velocidad 30k/h en 2009 (Zonas:1005 1006 1007 1008 1012 1022  1023 101 102 103 104 105 301 302 
303 304 305 306 307 308 309  411 511 512 513 514 515 607 610 611 y 706).

� Zona 2: Zonas adyacentes a las zonas de intervención (Zonas: 906 907 910 
911 912  801 804 805 212 213 307 308 309 402 404 407 y 506).

� Zona 3: Red viaria local – excluyendo las zonas 30
� A cada persona lesionada se le ha asignado una zona a partir de la geocodificación del lugar del accidente 

que consta en la base de accidentes de Guàrdia Urbana de Barcelona.



Metodología (II)
Ámbito de estudio: Barcelona ciudad

Fuentes de información: Guardia Urbana de Barcelona

Periodo de estudio: 
Zonas 30

Pre-intervención Ene 2002- Abril 2007 Post-intervención Mar 2007- Des 2009  / Mar 2010

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Periodos de estudio: 
Post 1: Abril 2007 – Dic 2009 (comparación con zona 1)
Post 2: Abril 2007 – Mar 2010 (comparación con zona 2)

• Variables de estudio: número de lesionados/as
• Variables de intervención:  

• Zona 30 (si, no)
• Año



Metodología (III)
Análisis estadístico: 
� Subseries temporales semanales y mensuales
� Modelos lineales generalizados con distribución de Poisson

� Controlando tendencia y estacionalidad
� Variables dependientes:  núm de lesionados.

T: Número de períodos descritos por cada función sinusoidal (por
ejemplo, T = 12 meses).

t: es el período de tiempo (t = 1 enero, t = 2 febrero, etc.) 
Xt = 0 identifica el periodo pre-intervención
Xt =1 identifica el período post-intervención 

� El grupo de estudio (zonas 30 2006-7) se compara con tres 
zonas.
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Resultados 



ZonZonZonZonaaaas 30 s 30 s 30 s 30 implantadimplantadimplantadimplantadaaaas entre 2006 i 200s entre 2006 i 200s entre 2006 i 200s entre 2006 i 2007777

Zonas Zonas Zonas Zonas de comparacióde comparacióde comparacióde comparación ( 2 )n ( 2 )n ( 2 )n ( 2 )
(((( ZonZonZonZonaaaas s s s adyacentes )adyacentes )adyacentes )adyacentes )

Zonas-30 y zonas de comparación
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Zones 30 2006-2008

• Previamente a la implantación de las zonas 30 la 
tendencia en el número de lesionados/as se 
muestra estable 

+1,3%+1,3%+1,3%+1,3% anual anual anual anual ( p=0,61 )

• A partir de la implantación de les zonas 30 se 
produce un cambio de tendencia hacia la 
reducción:

---- 12,12,12,12,2222% anual% anual% anual% anual ( p =0,07 )

• A partir del año 2009 se observa una reducción 
significativa en el número de lesionados/as 
respecto a la media mensual de los años 
anteriores:

---- 28,6% 28,6% 28,6% 28,6% IC95% [- 43,9%   - 8,9%]

Evolución número de lesionados/as en Zonas 30 2006-2007 ( S eguimiento hasta marzo 2010 )
ImplantacióImplantacióImplantacióImplantaciónnnn zonzonzonzonaaaas 30s 30s 30s 30

PrePrePrePre ---- zonas 30zonas 30zonas 30zonas 30 Post Post Post Post ---- zonas 30zonas 30zonas 30zonas 30

1
0

2
0

3
0

4
0

5
0

6
0

Zonas adyacentes

• Previamente a la implantación de las zonas 30 la 
tendencia era estable:

++++ 0000,,,,2222%%%% anualanualanualanual ( p=0,93 )

• A partir de la implantación de las zonas 30 la 
tendencia no muestra cambios:

---- 4,14,14,14,1% anual% anual% anual% anual ( p=0,43 )

• A partir del año 2009 no hay cambios 
significativos en el número de lesionados/as 
respecto a los años anteriores.

Evolución número de lesionados/as en las zonas de comparación ( zonas 2 )  NO ZONAS 30
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Evolució del nombre de MOTORISTES lesionats a les Zones 30 

Evolució nombre de MOTORISTES lesionats a les zones adjacents ( NO ZONES 30 )

• Prèviament a la implantació de las zones 30 la 
tendència en del nombre d’usuaris de vehicles 
de dues rodes a motor era estable 

• A partir de la implantació de les zones 30 es 
produeix un canvi de tendència cap a una 
reducció anual del ---- 28,2% anual28,2% anual28,2% anual28,2% anual ( p<0.001 )

• A començaments de l’any 2010 la reducció 
acumulada era del 

–––– 45,5%45,5%45,5%45,5% IC95% [-56,3%   -19,0%]

• A les zones adjacents no es produeix cap  canvi 
significatiu en el nombre de usuaris de vehicles 
de dues rodes lesionats durant el mateix 
període.
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Vianants lesiona ts en Zones 30 km/h

Evolució del nombre de VIANANTS lesionats a les Zones 30 

Evolució nombre de VIANANTS lesionats a les zones adjacents ( NO ZONES 30 )

• No s’observen canvis significatius en el nombre 
de vianants atropellats abans i desprès de la 
implantació de les zones 30. Probablement el 
nombre es massa petit per poder apreciar 
diferencies.

• A les zones adjacents no es produeix cap  canvi 
significatiu en el nombre de vianants atropellats  
durant el mateix període.
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Evolució del nombre de lesionats en CRUILLES a les Zones 30 

Evolució nombre de lesionats en CRUILLES a les zones adjacents ( NO ZONES 30 )

• A les zones adjacents a partir de març del 2007 
es produeix una disminució del 

–––– 15,7% anual15,7% anual15,7% anual15,7% anual ( p=004 )

• En el conjunt del període post-intervenció la 
reducció acumulada no es significativa
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Lesionats en cruïlles en Zones adjacents

• Prèviament a la implantació de las zones 30 la 
tendència en del nombre de lesionats a les 
cruïlles era estable 

• A partir de la implantació de les zones 30 no es 
es produeix un canvi de tendència signifiatiu.

• A començaments de l’any 2010 la reducció 
acumulada era del

–––– 34,834,834,834,8%%%% IC95% [- 56,1%   - 3,2%]



Conclusions

En un context generalitzat de disminució del nombre 
d'accidents amb víctimes a la ciutat, l'avaluació de 
l'efectivitat de les zones de velocitat màxima a 30 km / h ha 
tingut un impacte significatiu en la reducció del nombre de 
persones lesionades per accident de trànsit.

A les zones 30 s’ha produït una reducció anual significativa 
del:

� - 12,2% en el nombre total de persones lesionades

� - 28,2% usuaris de vehicles de dues rodes a motor lesionats

En tres anys la reducció acumulada respecte al període 
abans de posar en marxa les zones 30 ha estat del 

� - 28,6% en el nombre total de persones lesionades

� - 40,5% usuaris de vehicles de dues rodes a motor lesionats
� - 34,8% persones lesionades en cruïlles



Fortalezas y limitaciones

El tipo de diseño (antes-después con grupo de comparación) y 
de análisis estadístico (series temporales ajustando tendencia 
y estacionalidad) permite controlar por factores de confusión 
como son el efecto de tendencia general de la serie o de 
regresión a la media.

Otra fortaleza del estudio es la posibilidad de asignar diversos
grupos de comparación gracias a la geocodificación que lleva 
a cabo Guardia Urbana de Barcelona.

No obstante, el limitado número de accidentes con víctimas en 
las zonas estudiadas impide llevar a cabo un análisis detallado 
según diferentes perfiles (peatones, menores, personas 
mayores, etc.)

Aunque el análisis ya muestra resultados significativos es 
necesario un mayor tiempo de seguimiento.



Conclusiones
La evaluación de la efectividad de las zonas de velocidad 
máxima a 30 km/h implantadas entre 2006 y 2007 muestra un 
cambio de tendencia después de la implantación hacia la 
reducción de forma significativa un 12,2% anual. 

Asimismo, una vez ajustada la tendencia y la estacionalidad, a 
partir del año 2009 la media mensual de personas lesionadas 
es significativamente menor que en los años anteriores (-
28,6% IC95% [-43,9%  - 8,9%]).

Del mismo modo se reduce de forma significativa a partir del 
año 2009 la media mensual de personas lesionadas usuarias 
de vehículos de dos ruedas -40,5% y de personas lesionadas 
en cruces, -34,8%.

En un contexto generalizado de disminución del número de 
accidentes con víctimas en la ciudad, la evaluación de la 
efectividad de las zonas de velocidad máxima a 30 km/h 
implantadas entre 2006 y 2007 ha tenido un impacto 
significativo en la reducción del número de personas 
lesionadas por accidente de tráfico. 







Hacia donde caminamos?

Hacia una ciudad más habitable, más 
segura, más sostenible, más saludable y 
mas equitativa

que prioriza la movilidad de las personas 
antes que la des los vehículos 
motorizados.

Con 
�Visión de responsabilidad compartida y trabajo 

intesectorial
�Con intervenciones de reconocida efectividad
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