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¢ Donde estabamos?
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Habitants 1.707.286

Vehicles: 950.000
Turismes 693.000 (73%)
Motocicletes 124.000 (13%)
Ciclomotors 54.000 (6%)
Autobus 1.700 (0,2%)

Mitjana diaria de vehicles en dia feiner 1.012.456

als accessos

Desplacaments en dia feiner 1.273.716

Viatgers en autobus: 174,1 milions

Viatgers metro i FGG 266 milions

Desplacaments en bicicleta

Places d’aparcament subterrani 38.428

municipal (subterranis,1996)

Aparcament zona verda T~

Lesionats / >13.000 - <16.000 \

Morts >80 - <100




¢ Qué se ha hecho?
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Proceso de liderazgo desde el
Departamento de Movilidad, Ayuntamiento de Barcelona

Sistema de informacion de lesiones de trafico

- Pacto por la Movilidad

R




7

¢ Qué se ha hecho?

Proceso de liderazgo desde el
Departamento de Movilidad

Intervenciones dirigidas a:

Modificar Mejora de las
cor_npc?r_tamlentos infraestructuras
individuale
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Intervencions dirigides a modificar
comportaments individuals (1)

® Campanyes d’informacio i sensibilitzacio
v" Als mitjans de comunicacio

v Consell per prevenir lesions des dels serveis de
pediatria

v Intervencions breus a lesionats de transit atesos en
serveis d’urgencia

v Consell en oficines de farmacies sobre consum de
psicofarmacs

v Suport a les victimes

® Formacio de col-lectius especifics

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

v Camins escolars
XV Himan v' Jornades de seguretat vial (Forum de Seguretat vial)

Edugacio viaria



Intervencions dirigides a modificar
comportaments individuals (ll)
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® Mesures de compliment de la normativa
v' Us del casc
v Us del cinturé de seguretat
v" Deteccié alcohol
v" Compliment limit velocitat
v Aplicacié permis per punts
v Deteccié de substancies psicoactives
v Detecci6 infracci6 als semafors

® Serveis sanitaris
v Serveis d’emergencia
v’ Serveis de traumatologia

e Tk g




Intervencions dirigides a modificar
la mobilitat

® Disseny de camins escolars segurs

® Zones verdes d’aparcament
@ Augment de zones per vianants
® Reduccio de la velocitat
v' Radars
v’ Zones 30
® Augment del transport public
v" Augment del nombre i freqliéncia d’autobusos
v' Extensié de I'’horari del metro en festius i vigilies

@ Programa de bicicletes publiques

® Zones Avancades per Motocicletes i Ciclomotors (ZAM)




Intervencions dirigides a modificar
infrastructures

\+

Identificacio de punts de concentracio d’accidents

Instal-lacié de radars fixos

Zones blaves i verdes d’aparcament
Aparcament per motocicletes
Infrastructura espais vianants i zones 30
Carrils per bicicletes

Instal-lacio de cameres de deteccio d’infractors

als semafors (Foto Rojo)
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s Donde estamos?

1988-1992 2008-10 Diferencia
Habitants 1.505.581 1.621.537 + 8%
Vehicles: 827.004 981.903 +19%
Turismes 624.893 (76%) 599.534 (62%) - 4%
Motocicletes 130.991 (16%)* 199.407 (20%)* + 122%*
Ciclomotors 90.934 (9%)*
Altres 71.120 (8,6) 92.025 (9%) +29%
Mitjana diaria de vehicles en 1.012.456 1.166.404 + 15%
dia feiner als accessos
Desplacaments en dia feiner 1.273.716 4.112.450 + 223% ??
Viatgers en autobus 174 milions 196,0 milions + 13%
Viatgers metro 260 milions 361,6 milions + 39%
Desplacaments en bicicleta 102.824 "
Places d’aparcament 38.428 57.166 + 49%
subterrani municipal (subterranis,1996)
Aparcament zona verda 50.616
Lesionats >13.000 - <16.000 <11.000 - 30%
Morts >80 - <100 >30 - <40 - 50%
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Evolucio nombre de lesionats i morts per accident de
transit a Barcelona
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Permis pe punts
Canvi normativa motocicletes Ref del codi |
eforma del codi pena
* Radars a les vies d'accés Zones 30
/ Us obligatori del casc en zona urbana
Foto Rojo
Radars a les rondes ZAM
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Evolucio nombre de victimes segons vehicle en el que
circulava
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Turisme Motocicletes Ciclomotors Vianants Bicicletes
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Quina ha estat la efectivitat de les
Intervencions?




+« Avaluacio us del casc (1993-1995)
v Nombre de morts: - 46%
v' Lesions al cap en motociclistes: - 17,7%
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Impact of a helmet law on two wheel motor vehicle
crash mortality in a southern European urban area

Josep Ferrando, Antoni Plaséncia, Miquel Orés, Carme Borrell and Jess F Kraus

Inj. Prev. 2000:6;184-188

Road safety law
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Figure 3 Mortality trends and prevalence of helmet use, Barcelona, 1990-95.




« Permis per punts (2006-2007) :
v’ - 6% de lesionats

\+

Risc relatiu de veure’s implicat en un accident de transit després de la
implementacié del permis per punts (juliol 2006-maig 2007) respecte el
periode previ (2002-juny 2006) Conductors
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Ajustat per la implementacio dels radars a les rondes




Impacte del canvi de normativa de
1 conduccio motocicletes

Fig. 2. Observed and expected number of light motorcycle riders injured on the road,
by month,” Barcelona, Spain, 1 January 2002 to 30 April 2008
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2 Time-series analysis with Poisson regression models, adjusted for trend and seasonality.

l Katherine Pérez et al. | Bull World Health Organ 2009;87:497-504 | doi:10.2471/LT.08.061847



Radars a les rondes (l)
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Ohrvert ot craghas ~~~-~~- Gupecini road orastes [ 1 48

o
o

i

® Radars a les rondes
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2005 includes lanuary 1 through March 31

FIGURE 2-Meonthly numbers of chserved and expected road collisions on the beltway {a) and
arterial {b) roads: Barcelona, Spain, January 2001-March 2005.
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Radars a les rondes (ll)

7

Collisions with people injured or killed in the beltway
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Radars a les vies d’acces
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Collisions with people injured or killed in the enforced area in the arterial roads
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Impacto de la implantacion de las zonas 30
en el numero de lesiones por accidente de
trafico en la ciudad de Barcelona

&
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Antecedentes

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

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

Las medidas de movilidad mas efectivas tienen como finalidad
reducir la velocidad de los vehiculos en areas de convivencia
vehiculos-peatones.

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

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



Antecedentes

7

@ Existe evidencia cientifica de la efectividad de las zonas 30 en la
reduccion del numero de lesiones por accidente de trafico.

v Un estudio reciente?! concluye que la introduccidén de zonas 20mph
(32km/h) en Londres entre 1986 y 2006 produjo una reduccion de:
v" Total victimas
v 41,9% (36,0% — 47,8%) en zonas 30
v 8,0% (4,4% — 11,5,8%) total heridos en zonas adyacentes
v Menores de 15 afnos
v 48,5% (41,9% — 55,0%) en zonas 30
v 8,0% (4,4% — 11,5,8%) en zonas adyacentes
v Heridos graves y fallecidos
v 46,3% (38,6% — 54,1%) en zonas 30
v 7,9% (2,2% — 13,5,8%) en zonas adyacentes

1 Grundy et al. BMJ 2009
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Antecedentes

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

Entre otras medidas a partir del ano 2006 se han empezado a
implementar zonas de velocidad limitada a 30 km/h en areas
residenciales. — T
Zonas Rojas:
2009

Zonas Azules:

2006-2007/8 \




Objetivo

\+

@ Evaluar el impacto de la implementacion
de zonas de velocidad a 30 km/h en el
humero  personas lesionadas por
accidente de trafico en la ciudad de
Barcelona




Metodologia (1)

® DiseNno: estudio cuasi-experimental de evaluacién con series
temporales con grupo de comparacion

& Poblacion:

v' Personas lesionadas en accidente de trafico en Barcelona de
Ene 2002 - Mar 2010.

Intervencion:

7

v Grupo (Zonas) de intervencion :

v’ Zonas donde se disefaron e implementaron espacios de velocidad
30k/h entre Enero 2006 y marzo 2007 (zonas: 903, 802, 317y 310)

v Grupos (Zonas) de comparacion:

v’ Zona 1: Zonas donde se disefiaron 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).

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

v' Zona 3: Red viaria local — excluyendo las zonas 30

v' A cada persona lesionada se le ha asignado una zona a partir de la geocodificacion del lugar del accidente
gue consta en la base de accidentes de Guardia Urbana de Barcelona.




Metodologia (ll)

® Ambito de estudio: Barcelona ciudad

7

@ Fuentes de informacidn: Guardia Urbana de Barcelona
& Periodo de estudio:

Zonas 30
| 2002 | 2003 |2004 |2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 |
et e e ettt R T
Pre-intervencion Ene 2002- Abril 2007 Post-intervenciéon Mar 2007- Des 2009 / Mar 2010

@ Periodos de estudio:
@® Post 1: Abril 2007 — Dic 2009 (comparacion con zona 1)
@® Post 2: Abril 2007 — Mar 2010 (comparacion con zona 2)

Variables de estudio: numero de lesionados/as
Variables de intervencion:

Zona 30 (si, no)

Ano




Metodologia (lll)

+ & Analisis estadistico:

v Subseries temporales semanales y mensuales

v Modelos lineales generalizados con distribucion de Poisson
v Controlando tendencia y estacionalidad
v Variables dependientes: num de lesionados.

k
nY)=u+p-T, +Z{7/t -Sen(kimj+ 0, -cos(k?mﬂ +a,
i=1

T: NUmero de periodos descritos por cada funcidn sinusoidal (por
ejemplo, T = 12 meses).

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

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




Zonas-30 y zonas de comparacion
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Evolucion numero de lesionados/as en Zonas 30 2006-2007

Implantacién zonas 30

Pre - zonas 30

|

N\\N W/\@/

" pre — 5 —  post

Post - zonas 30

2004 2005 ZOR(j

2007

2008 2009 2010

( Seguimiento hasta marzo 2010 )

* Previamente a la implantacion de las zonas 30 la
tendencia en el numero de lesionados/as se
muestra estable

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

* A partir de la implantacion de les zonas 30 se
produce un cambio de tendencia hacia la
reduccion:

- 12,2% anual (p=0,07)

* A partir del ano 2009 se observa una reduccion
significativa en el numero de lesionados/as
respecto a la media mensual de los anos
anteriores:

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

Evolucién numero de lesionados/as en las zonas de comparacion (zonas 2) NO ZONAS 30

* Previamente a la implantacion de las zonas 30 la
tendencia era estable:
+ 0,2% anual (p=0,93)

* A partir de la implantacion de las zonas 30 la
tendencia no muestra cambios:
-4,1% anual (p=0,43)

* A partir del afno 2009 no hay cambios
significativos en el numero de lesionados/as
respecto a los anos anteriores.



Evolucio del nombre de MOTORISTES lesionats a les Zones 30

Lesionats en i o Ciclomotor en Zones 30 km/h

* Previament a la implantacié de las zones 30 la
tendéncia en del nombre d’'usuaris de vehicles
de dues rodes a motor era estable

N\

* A partir de la implantacio de les zones 30 es
produeix un canvi de tendéncia cap a una
reduccié anual del - 28,2% anual (p<0.001)

» A comencaments de I'any 2010 la reduccio
acumulada era del
—45,5% 1C95% [-56,3% -19,0%]

Lesionats en Mbtocicleta o Ciclomotren Zones adjacents

* Ales zones adjacents no es produeix cap canvi
significatiu en el nombre de usuaris de vehicles
de dues rodes lesionats durant el mateix
periode.




ﬂ ® Evolucio del nombre de VIANANTS lesionats a les Zones 30
HRRW

Vianants lesionats en Zones 30 km/h

i

AINNN

’ * No s’observen canvis significatius en el nombre

de vianants atropellats abans i després de la
implantacio de les zones 30. Probablement el
nombre es massa petit per poder apreciar
diferencies.

(NO ZONES 30)

I | * Ales zones adjacents no es produeix cap canvi
[ | significatiu en el nombre de vianants atropellats
durant el mateix periode.




Evolucio del nombre de lesionats en CRUILLES a les Zones 30

ion rulles en Zones 30 Km,

* Préviament a la implantacio de las zones 30 la
tendéncia en del nombre de lesionats a les
cruilles era estable

* A partir de la implantacio de les zones 30 no es
es produeix un canvi de tendéencia signifiatiu.

* A comencaments de I'any 2010 la reduccio
acumulada era del
—34,8% IC95% [- 56,1% - 3,2%)]

* Ales zones adjacents a partir de marg del 2007
es produeix una disminucio del
-15,7% anual (p=004)

* En el conjunt del periode post-intervencio la
reduccié acumulada no es significativa




Conclusions
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@ En un context generalitzat de disminucio del nombre
d'accidents amb victimes a la ciutat, I'avaluacié de
I'efectivitat de les zones de velocitat maxima a 30 km / h ha
tingut un impacte significatiu en la reduccié del nombre de
persones lesionades per accident de transit.

@ A les zones 30 s’ha produit una reduccié anual significativa
del:

v -12,2% en el nombre total de persones lesionades
v’ - 28,2% usuaris de vehicles de dues rodes a motor lesionats

® En tres anys la reduccié acumulada respecte al periode
abans de posar en marxa les zones 30 ha estat del

v - 28,6% en el nombre total de persones lesionades
v - 40,5% usuaris de vehicles de dues rodes a motor lesionats
v - 34,8% persones lesionades en cruilles
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Fortalezas y limitaciones

El tipo de disefio (antes-después con grupo de comparacion) y
de analisis estadistico (series temporales ajustando tendencia
y estacionalidad) permite controlar por factores de confusion
como son el efecto de tendencia general de la serie o de
regresion a la media.

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

No obstante, el limitado numero de accidentes con victimas en
las zonas estudiadas impide llevar a cabo un analisis detallado
segun diferentes perfiles (peatones, menores, personas
mayores, etc.)

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



Conclusiones

La evaluacion de la efectividad de las zonas de velocidad
maxima a 30 km/h implantadas entre 2006 y 2007 muestra un
cambio de tendencia después de la implantacion hacia la
reduccion de forma significativa un 12,2% anual.

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

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

® En un contexto generalizado de disminucion del numero de
accidentes con victimas en la ciudad, la evaluacion de la
efectividad de las zonas de velocidad maxima a 30 km/h
implantadas entre 2006 y 2007 ha tenido un impacto
significativo en la reduccion del numero de personas
lesionadas por accidente de trafico.

\+
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OPINIO GRAN BARCELONA TECNOLOGIA ESPORTS OCIICULTURA

Districtes Badalona Cornella L'Hospitalet Sabadell Santa Coloma e-Periddico

BALANC DE LA POLITICA DE MOBILITAT DE L'AJUNTAMENT
BCN treu pit per la zona 30 en plena polemica sobre els
80 km/h

@ La ciutat ja ha limitat la velocitat en 300 dels 1.300 km de carrers
@ Els lesionats en accidents en aquestes vies han baixat un 28 6% en tres anys

Dijous, 3 de febrer del 2011 =

© Comentaris (3} Vots: +5 uh -6 ¥ Tweet _

La velocitat es el resultat de |a divisio entre distancia i temps. En |a politica contemporania, en canvi, la
velocitat &s |a divisio entre els que governen i els que no. Dos dies després que la Generalitat de Cil
anunciés la supressia del limit de 80 quilometres per hora en alguns accessos a Barcelona
I'ajuntament de PSC i ICV-EUIA va fer balanc ahir de la implantacid de les zones 30 en nou dels 10
districtes de |a ciutat; una subtil exhibicio de credencials i una invitacio a trepitjar el fre als que ara
accediran a la capital catalana a 120

CARLOS MARQUEZ DANIEL
SARCELONA

Les zones 30 van comencar a assajar-se a Sant
Andreu I'estiu del 2006, perd el desplegament a
I'engros no es va iniciar fins al 2007, fins a arribar
als actuals 300 quilometres de carrers amb velocitat
limitada, el 23% del total de Barcelona (1.300
quilémetres). Francesc Narvaez. regidor de Mobilitat,
va compartir ahir les bondats d'un producte que,
segons un estudi elaborat per 'Agéncia de Salut
Piblica que ha comparat els cinc anys anteriors i els
tres posteriors a la implantacio de l'invent, ha reduit

SRR

Bareclons cuents von 300 kildmetros de elles von b veloddad Britada & 30 kimhora

Baja la accidentabilidad en las zonas 30

s Cuatro afios despuds de
Ia Implantacion de ka prime-
ra zona 30 en Sant Andren,
estas vias de velocidad mi-
nima registran un descenso
&ei 28,6% en ol ntimero de
§ dos wor accld
(§€‘ trafien. La reduceién
lega a 40,5 por dento en ol
caso de los matoristas,
Barcelona cuenta shora

con 300 kildwetros de calle
en los que no se pueden
superar los 30 kn/h, El
concejal de Movilidad,
Francese Narviez, dijo
aver que mis del 80% de
los conductores cumple
con esta lnitacién de la
velocidad v lo hace “por
convanciiento™ v 1o por
temor a sanclones. Nar-

wiez destacd que al pacifi-
car el trafico se ha incenti-
vado el comercie v ha baja-
do ka contaminacion y los
ruidos, Estd previste gue
et el mes de mave se le-
zue a los 328 kildmetros de
zona 30 (de Lioode vias
piiblicas) v se han planifica-
do va otros 150 para los
proximos afios.
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En rueda de prensa, el concejal de Movilidad, Francesec Narvaez, ha
desvelado que en el entramado de calles de barrio donde se ha limitado
la velocidad a 30 por hora los lesionados han bajado de media un 28,6%,
cifra que aiin es mayor si se cuentan Gnicamente los motoristas heridos,
que han bajado un 40,5%.

La "zona 30", que se empezod a aplicar en 2007, rige actualmente en
300 de los 1.300 kilometros de calles de Barcelona, si bien para extraer
los datos para analizar los beneficios de su implantacidn sdlo se ha
estudiado la evolucion de la siniestralidad en 45 kilometros.

En conecreto, en los einco afios anteriores a la implantacion de la "zona

En concreto, en los cinco anos anteriores a la implantacion de la "zona
30", en estos 45 kilometros estudiados hubo 1.046 accidentes con
victimas (con 1.372 lesionados, 42 heridos graves v 4 fallecidos),
mientras que en los tres afios posteriores ha habido 517 accidentes con
vietimas (663 lesionados, 14 heridos graves y 2 fallecidos).

Pese a que hace tan sélo dos dias que el gobierno de CiUl anuncié que en
marzo se habra derogado de forma parcial la limitacion de la velocidad
a 8o por hora en los accesos a Barcelona, Narvaez ha sefialado que la
"zona 80" v la "zona 30" son dos ambitos "totalmente diferentes”, va
que entiende que no se puede comparar lo que ocurre en carreteras v lo
que pasa en calles de barrio.

El Ayuntamiento de Barcelona espera que al final de este mandato en la
capital catalana haya 328 kilometros de 'zona 30" v que esta limitacion
de la velocidad disefiada para pacificar la circulacidn en los barrios
aleance en los proximos afos los 450 kilometros, si tras las elecciones se
mantiene el provecto de expansién previsto por el actual equipo de

gobierno.
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Para Narvaez, lo mas importante gque se ha logrado con las "zonas 30",
ademas de la reduccion de la siniestralidad, es que se ha conseguido
crear una cultura de barrio en la que los conductores reducen la
velocidad "por convencimiento” v no por temor a sanciones, como cree
que si ocurre en las carreteras.

De esta forma, segiin el responsable municipal, alli donde se ha
implantado este limite de velocidad a 30 por hora -en nueve de los diez
distritos de la ciudad-, se han logrado grandes beneficios, va que al
pacificar el trafico se ha incentivado el comercio v ha bajado la
contaminacion v los ruidos, por lo que los barrios son mas tranguilos v
los vecinos pueden disfrutar mas de su entorno.

No obstante, Narvaez ha aclarado que no toda Barcelona acabara
siendo "zona 30", porque cuando se havan aleanzado los 450 kilémetros
previstos se tendrian gque estudiar inicamente las sugerencias que
emitan los propios barrios v los casos especiales que proponga el
consistorio, dejando asi de lado las grandes arterias de la ciudad.

Narvaez ha destacado ademas que desde que la "zona 30" se empezd a
implantar en 2007 han ido corrigiendo ¥ adaptando todos los puntos de
mejora que creian necesarios para gue los conductores cumplieran con
la limitacidn a 30, por lo que sobre la marcha se han ideado nuevas
estrategias que complementen a las iniciales llamativas marcas rojas en
el piso, como pasos de peatones elevados o plataformas tinicas.

Cuatro anos despueés de su implantacion, mas del 80% de los
conductores cumple va con la limitacidn de la velocidad impuesta en las
"zonas 30", segun Narvaez. EFE.
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