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oECD (@

EL CENTRO DE INVESTIGACION DEL TRANSPORTE

En enero de 2004, la Organizacion para la Coop@racel Desarrollo Econémico (OCDE) y la
Conferencia Europea de Ministros de Transporte (TEMeunieron sus capacidades de
investigacion en materia de transporte para fualdaentro de Investigacién del Transporte

El Centro tiene 50 miembros de pleno derecho da-Rakifico, Europa y Norteamérica, entre
ellos todos los miembros de la OCDE y de la CEMT.

Las funciones del Centro son la promocion del delarecondémico y la contribucion a las
mejoras estructurales de las economias de la OCME \ CEMT a través de programas
cooperativos de investigacion del transporte dldgia todos los medios de transporte interno y
a sus conexiones intermodales en un contexto uogtital, ambiental, social y econémico
amplio.

Gestion de velocidaéds el producto de uno de los tres proyectos derigieg vial dirigidos
simultaneamente por el Centro, junto €btencion de objetivos de seguridad vial ambiciosos
y Jovenes conductores: el camino hacia la seguridad

Si desea mas informacién sobre el Centro de Imyastin del Transporte OCDE/CEMT,
incluido su programa de actividades de investigagi@tras publicaciones recientes, visite la
paginawww.cemt.org/JTRC/index.htm

Si desea mas informacién sobre el proyecto delr@abre gestidén de la velocidad, consulte la
paginahttp://www.cemt.org/JTRC/WorkingGroups/SpeedManagetindex.htm
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CONCLUSIONES CLAVE

Lo que sigue es un resumen de las conclusiones dalvinformeGestion de velocidadel
Centro de Investigacion del Transporte.

El exceso de velocidad (es decir, una velocidads¥a e inadecuada) es un problema social
muy extendido pues, normalmente, en cualquier mndado, el 50% de los conductores
supera los limites de velocidad. Es el principabpma de seguridad vial en muchos paises.
Ademas de contribuir a un tercio de los accidemtedales, la velocidad es un factor agravante
en la severidad de todos los accidentes.

Las altas velocidades contribuyen también a un atonen la emision de gases de efecto
invernadero, del consumo de combustible y del ruidarovocan otros efectos adversos para la
calidad de vida, especialmente para los habitalge®nas urbanas.

La investigacion indica que las acciones coordinadmprendidas por las autoridades
responsables pueden dar origen a una respuestdiatang duradera al problema del exceso de
velocidad. Sin duda, una reduccién de la velocjgaede disminuir rapidamente el nimero de
victimas mortales y heridos, y es un medio conrdé&s para hacer progresos reales hacia los
objetivos de seguridad vial ambiciosos definidos Ipe paises OCDE/CEMT, asi como para
reducir la contaminacién ambiental y el consumermiergia.

La gestion de la velocidad (que deberia ser un exloncentral de toda estrategia de
seguridad vial) puede ayudar a conseguir velocilaaldecuadas tomando en cuenta las
necesidades econdmicas y de movilidad asi comaelggisitos en materia de seguridad y
ambientales. Una politica consistente y coheremeygiria mejores resultados que una serie de
medidas aisladas. El paquete de gestion de laigatbdeberia englobar estos elementos:

- Educacion e informacién orientadas al publico gsadutores de las politicas.

- Evaluaciones de la velocidad adecuada para todod#épvias y una revision de los
limites de velocidad existentes de acuerdo coresfjo de accidentes en base a la funcién de la
via, presencia de usuarios vulnerables, composigbtrafico, disefio de la via y caracteristicas
de los arcenes. En las &reas urbanas, el limiteldeidad no deberia superar los 50km/h. En
aquellas zonas donde los usuarios vulnerablesrcarrgiesgo especialmente elevado, deberia
imponerse un limite de 30 km/h, medida que se h@odgado ser muy eficaz para reducir el
riesgo de accidentes, su gravedad, y para la piotede dichos usuarios.

— Mejoras en materia de infraestructura orientadagoaseguir vias seguras y
"autoexplicativas”. Estas vias deberian orientasaonductores en la eleccion de la velocidad
adecuada.

- Niveles suficientes de medidas policiales tradiales de imposicion de la ley y de
control automatico de velocidad, que abarquen astdds usuarios de las vias (incluyendo a
conductores extranjeros) y el desarrollo de comteosecciones (control de velocidades medias
en secciones de una via). La eficacia de la aatividolicial puede mejorarse a través de
distintas medidas, tales como unos niveles deatobé minimos por encima de los limites de
velocidad y el uso de cdmaras moviles.

- Desarrollo de ingenieria de vehiculos, tales corstereas para evitar colisiones y
limitadores de velocidad. En los paises en los mues este el caso, deberia plantearse la
obligatoriedad de los limitadores de velocidad garaiones y autocares.

Dado el enorme nimero de ventajas potenciales ugrep aportar las nuevas tecnologias, se
recomienda su progresiva implementacion. Las aesiadecuadas podrian incluir:

— Equipar todos los coches a partir de ahora condduores de velocidad ajustables de
forma manual y, tan pronto como sea posible, catersias opcionales ISA (Adaptacion
Inteligente de la Velocidad) de apoyo o informagivo

- Para ayudar a garantizar las ventajas potenciatedas tecnologias ISA, se
recomienda también a los gobiernos, en cooperacidrios socios relevantes, desarrollar bases
de datos de limites de velocidad digitales e ipirables.
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RESUMEN EJECUTIVO

Este documento resume el informe titula@estion de velocidadpublicado por el Centro de
Investigacion del Transporte de la Organizaciom peCooperacion y el Desarrollo Econémico
(OCDE) y la Conferencia Europea de Ministros den$parte (CEMT). Este informe es el
resultado de dos afios de esfuerzo colectivo a aegm grupo de expertos del campo de la
gestién de la velocidad de distintos paises miesnbeda OCDE y de la CEMT.

En las cinco Ultimas décadas, la sociedad y lowidubs se han beneficiado de la rapida
mejora de los sistemas viales. Durante el mismmgey la industria ha fabricado y vendido
vehiculos motorizados capaces de alcanzar unasidafies cada vez mas altas. El transporte
en vehiculos a alta velocidad ha contribuido aladefio econdémico de los paises
OCDE/CEMT, y ha ayudado a mejorar la calidad gdnéeavida. Por otro lado, estas altas
velocidades tienen efectos muy adversos, fundainegnée en términos de accidentes de
carretera (con sus consecuencias mortales, deoheyidlafios materiales) pero también en
términos medioambientales, incluyendo el ruidosydaisiones de gases de combustion, y en
términos de habitabilidad de las zonas urbanasigerciales.

Recientemente, ha aumentado la demanda (especialeeras zonas urbanas) de estrategias
que contribuyan a reducir estos efectos. Una paseiente de la poblacién ha solicitado
mejoras en la seguridad vial y en la calidad de,vesi como la reduccion de los efectos
negativos en el medio ambiente. En las zonas ushamaparticular, los residentes estan cada
vez mas a favor de reducir la velocidad de los crdb$ para proteger el medio ambiente,
mejorar las condiciones de la poblacién, protegguianes viven cerca de las vias y garantizar
la seguridad de peatones, ciclistas, nifios y gerigroblemas de movilidad.

Las politicas de gestion de velocidad que puedestef estos resultados se han convertido en
materia de alta prioridad en muchos paises.

Los efectos de la velocidad

La velocidad tiene muchos impactos positivos, & ot&vio es que permite reducir el tiempo de
viaje, mejorando, en consecuencia, la movilidads hvances del ultimo siglo en materia de
carreteras, vehiculos motorizados y transportehdalreducido significativamente el tiempo de

viaje, contribuyendo asi al desarrollo de las endme nacionales y facilitando el acceso al
empleo, bienes, servicios e instalaciones como itadsg, centros comerciales y de ocio,

ampliando a su vez las oportunidades de emple@®ndg, etc. Estas ventajas han contribuido
claramente a mejorar la calidad de vida.

Pero la velocidad también tiene consecuencias raggtivas (p. €j. en términos ambientales y
de seguridad vial) y puede acarrear efectos negatwn la habitabilidad de zonas urbanas y
residenciales.

El problema de la velocidad

La velocidad excesiva e inadecuada es el pringpalblema de seguridad vial en muchos
paises. Ademas de contribuir a un tercio de loglentes mortales, la velocidad es un factor
agravante de todos los accidentes.

El exceso de velocidad, concepto que enghddacidad excesivéesto es, la conduccién por
encima de los limites de velocidadyglocidad inadecuadéconducir demasiado rapido para
las condiciones concretas, pero dentro de losdfhites peligroso. Ademas de ser un factor
causal en practicamente un tercio de los accidembeales, la velocidad es un factor agravante
de las consecuencias de todos los accidentes.

Al aumentar la velocidad del impacto, las fuerzas deben absorber los ocupantes del vehiculo
en caso de accidente aumentan drasticamente, delaailos principios de la energia cinética.
Los sistemas de proteccion de los ocupantes sorefieaces a velocidades bajas o moderadas.
Sin embargo, no pueden proteger adecuadamenteacgupantes de un vehiculo frente a esas
fuerzas cinéticas a velocidades de impacto elevadas

Los usuarios vulnerables estan especialmente edgsug$os impactos (especialmente en zonas
urbanas) a velocidades por encima de los limitda tiéerancia humana.
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La posibilidad de evitar colisiones se reduce cadadelocidad aumenta. Como ejemplo, y tal

y como muestra la figura 1, a una velocidad der@thlen una calzada seca, se necesitan unos
22 metros (la distancia recorrida durante un tieagoeaccion de aproximadamente 1 segundo)
para reaccionar ante un hecho inesperado, y unde/ metros para frenar. Si un nifio salta a
la calzada unos 36 metros por delante del vehitmimas probable es que el conductor mate al
nifio si va conduciendo a 70km/h o mas, lo herirdosiduce a 60km/h y evitard la colision si
conduce a 50 km/h. Sin embargo, si el nifio saléacalzada a unos 15 metros del conductor, la
probabilidad de herir al nifio con consecuenciadates baja hasta los 50 km/h.

Figura 1.Distancia de frenado a distintas velocidades (incjgndo un tiempo de reaccion de
aproximadamente 1 segundo)
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Fuente:Adaptado de la ATSB (Oficina Australiana de Secadlién el Transporte).

El exceso de velocidad es un problema social mugnelido que afecta a toda la red vial
(autopistas, autovias, carreteras locales, vianad). Normalmente, en cualquier momento, el
50% de los conductores supera los limites de \addciA menudo, los conductores superan los
limites por menos de 20 km/h, pero un porcenta@\a velocidades superiores a los 20 km/h
por encima del limite permitido. El exceso de vielad es un problema que afecta a todo tipo
de vehiculos motorizados y a todos los grupos derios de las vias de transporte. Sin
embargo, este comportamiento es mas recurreneargrupo de jévenes conductores.

Los estudios y la investigacion confirman los efeatontrarios a la seguridad vial de las altas
velocidades. Son muchos los investigadores quedeamostrado la relacion existente entre
accidentes con heridas graves, accidentes mogaletocidad. El conocido modelo "Power
Model" de Nilsson (véase la figura 2) es la base de lasioges ilustradas en el grafico y de

! Cualquier modelo es una representacién simplificdel la realidad. EI modelo Nilsson de relaciémeent
velocidad del vehiculo y muertes y heridos, aurtipree una soélida base cientifica, no puede tomar en
cuenta todas las caracteristicas del entorno véed.consecuencias reales dependen del trafico oogad
de las caracteristicas especificas. Por ejem@a;dasecuencias son considerablemente mayores®n vi
urbanas frente a las autopistas.
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las siguientes estimaciones sobre los efectos sledmbios de velocidad en los accidentes
mortales, con resultados graves y en todo tipadigentes con heridos:

Figura 2.El Modelo Power: relacion entre cambio en la velodiad y accidentes
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Fuente:Nilsson (2004).

Un aumento del 5% en la velocidad media suponeunmenato aproximado del 10% de los
accidentes con heridos y del 20% de los accidentetales.
La misma investigacion muestra los efectos postide la reduccion de la velocidad del
vehiculo:

Una reduccion del 5% en la velocidad media supargeraduccion aproximada del 10% de
los accidentes con heridos y del 20% de los actddaenortales.
Como indica el modelo, si la velocidad se reducesupocos km/h se puede reducir
enormemente el riesgo de accidentes y mitigardasexuencias de un accidente.
Haciéndose eco de las preocupaciones relativacase de velocidad, el Secretario General de
las Naciones Unidas, en su infofraela Asamblea General sobviejora de la seguridad vial
en el mundpha invitado a los estados miembros a "emprendeprees sobre la velocidad
excesiva e inadecuada”.
Las altas velocidades también contribuyen a un atomen la emisién de gases de efecto
invernadero, del consumo de combustible y del rudsmn causa de otros efectos adversos a la
calidad de vida, especialmente para los habitalge®nas urbanas.
La velocidad tiene importantes consecuencias sebreedio ambiente, al estar directamente
relacionada con la emision de gases de efectoradero (fundamentalmente €Oy de

2 Asamblea General de las Naciones Unidas, Docunfg6@121, 1 de agosto de 2005.
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contaminantes locales (CO, NOx, HC), y con el aumelel consumo de combustible. Tal y
como muestra la figura 3, la velocidad 6ptima (esird la velocidad a la que se minimizan las
emisiones) varia segun el tipo de emision. Normateelas emisiones contaminantes se
optimizan a velocidades constantes de entre 40kn8B. El ozono (que resulta de reacciones
quimicas que implican hidrocarbonos, 6xidos dedgéno y luz solar) también se ve afectado
por las emisiones de los vehiculos y, por tanto|gwelocidad de los mismos.

Figura 3.Emisiones gaseosas como una funciéon de la velocidad
Reino Unido (2005)
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Fuente:Departamento Britanico de Transporte.

La velocidad también tiene un impacto consideraglere el ruido externo emitido por el
vehiculo y, por tanto, en los niveles globalesuda por trafico, otro de los grandes temas de
interés, especialmente en las zonas urbanas yraridhnocturno.

La velocidad de viaje, real y percibida, tambiéectd (positiva y negativamente) a las
estimaciones de la poblacion respecto a su hivblatestar.

Una movilidad mayor, unos viajes mas rapidos y efomacceso a instalaciones y servicios son
factores que mejoran las estimaciones generales salidad de vida, mientras que los efectos
adversos (por ejemplo sobre el medio ambientedmesilidad de vida. Algunos de estos efectos
(por ejemplo heridos o ruido) pueden medirse, peros son mas dificiles de evaluar. El
trastorno ocasionado a las comunidades localesnieelb a los vehiculos (que puede disuadir a
la poblacién de dar paseos a pie 0 en bicicleaital su capacidad para llegar facilmente a su
destino) no son facilmente cuantificables, peralpadener un gran impacto sobre la poblacion.
En tales casos, los costes sociales de la velogdadasumidos, fundamentalmente, por
aquellos que no son los usuarios de los vehiculos.

La gestibn de la velocidad no es incompatible cora Imovilidad y las necesidades
econdmicas

Matematicamente, un aumento en la velocidad ayudduwir el tiempo de viaje. Sin embargo,
los usuarios de carretera suelen sobrestimar kdosf de la velocidad en la reduccion del
tiempo de viaje y, al menos en las zonas urbarasha@ro de tiempo suele ser pequefio o
insignificante debido a los cruces y al tiempo gegierde en los semaforos.
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En términos de uso de infraestructuras, la redocd® la velocidad media de la circulacion
rodada no reduce de forma necesaria la capacididuda. Por ejemplo, la capacidad maxima
de una via urbana suele calcularse a una velodéatos 60-70 km/h, tal y como muestra la
figura 4. Esta figura muestra la relacion entreutacion rodada y velocidad para una via
urbana de 2x2 carriles. La figura muestra que lacigad se reduce a medida que aumenta el
tréfico, hasta que éste alcanza niveles con logageieculacion se hace inestable.

Figura 4.Circulacién rodada por carril como una funcién de h velocidad rodada en una
via urbana (2x2 carriles)
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Fuente:NSC (Francia).

Como afrontar el problema del exceso de velocidad

Casi todos los gobiernos han reconocido la neaggildarealizar acciones que afronten el
exceso de velocidad. Lgestion de velocidadjue deberia ser un elemento central de cualquier
estrategia de seguridad vial, pretende conseglacidades adecuadas en todas las partes de la
red vial.

Las estrategias y politicas de gestion de la védatsuelen estar ligadas a objetivos politicos de
otras areas (p.ej. proteccion del medio ambienf)eglen insertarse en estrategias de transporte
mas amplias. Es necesario dar mas importancia s edtjetivos para alentar una mayor
colaboracion y cooperacion, y para aumentar latacEm publica y la disposicion politica para
emprender acciones.

Con el apoyo politico adecuado, las estrategiaged&on de la velocidad pueden suponer una
contribucién real en la consecucién de un triplgtbo definido por la mejora de la seguridad
vial, la reduccion de los impactos sobre el medibiante y la moderacién del consumo de
energia.

Un avance muy importante, y relativamente reciepéea afrontar el problema del exceso de
velocidad ha sido reconocer y actuar sobre los alebrde la resistencia fisica del cuerpo
humano a la energia liberada durante un choquacipelada con la velocidad de impacto).
Estos umbrales deben convertirse en un dato fundam@ara el desarrollo de leyes,
normativas e infraestructuras. Por ejemplo, derdoua la Organizacion Mundial de la Salud,
los peatones incurren en un riesgo de en torn0%l & morir atropellados a una velocidad de
impacto de 50 km/h, mientras que el riesgo se edugn 10% con una velocidad de 30 km/h
(véase también la figura 5). Para los ocupanteaudemovil, el llevar puestos los cinturones de
seguridad en coches bien disefiados, puede proparikge proteccion para una velocidad
maxima de 70 km/h en impactos frontales y de 5tlen/aquéllos laterales.
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Figura 5.Probabilidad de heridas mortales para un peatén awpellado por un vehiculo
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Fuente: Grupo de Trabajo Interdisciplinario sobre Accidenkéecanicos (1986); Walet al. (1983) y
Ministerio Sueco de Transporte (2002).

Las autoridades responsables deberian emprender asnes conjuntas para conseguir una
respuesta inmediata y duradera al problema del exse de velocidad

La reduccion de la velocidad disminuiria de formaédiata el nimero de muertes y heridos en
las carreteras y es una medida eficaz para haaaces reales hacia los objetivos de seguridad
vial definidos por algunos de los paises OCDE/CE{@®j. la reduccion del 50% de las
muertes adoptada como objetivo por los MinistrosladleCEMT en 2002 para el periodo
comprendido entre 2000 y 2012, y otros objetivoslares fijados a nivel nacional).
Recientemente, ha habido varios ejemplos positd@scciones decisivas conjuntas para la
reduccion del exceso de velocidad por parte deéntlistautoridades. Dos de estos ejemplos
serian:

Francia. El 14 de julio de 2002 (fiesta nacional francesdPresidente de Francia anuncio
que la "lucha contra la inseguridad vial" seria dedos tres objetivos principales del gobierno
durante los cinco afios siguientes. Un afio desmeesadoptd un plan de accidén para la
seguridad vial que implicaba a varios ministeriogue se centraba fundamentalmente en el
cumplimiento de los limites de velocidad, con krdduccién de medios automaticos. A partir
de 2002, y durante tres afios, la velocidad medladearreteras francesas se redujo en 5 km/h
y las muertes se redujeron en mas del 30%, untaesusin precedentes.

Australia. En el afio 2002, el Estado de Victoria lanz6 suategia "Arrive Alive!" (jLlega
con vida!)centrada también en la reduccion de la velocidatl &l refuerzo de las medidas
para el cumplimiento de la normativa vigente yelduccion del margen de tolerancia del exceso
de los limites de velocidad ayudaron a disminuitablemente la velocidad media,
especialmente en las zonas de 60, 70 y 80 km/hariburlos primeros cuatro afios de la
estrategia (2002-2005), hubo una reduccion de &t délos accidentes mortales. La reduccion
del 43% de las muertes en el area metropolitaiMedieourne, entre 2001 y 2003, se extendié a
todas las categorias de usuarios de las vias. guesjdificil concluir que la reduccién de los
accidentes se debiera exclusivamente a un mayagplcai@nto de los limites de velocidad, los
patrones de la reduccién de muertos y heridos gugque fue un factor fundamental de dicha
reduccion.
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Ademas de conseguir rapidas mejoras en la segwidhcl afrontar los problemas de exceso
de velocidad en estos términos supone una conibibuniuy significativa al objetivo de
reduccion de las emisiones de gases de efectaamiero.

La reduccion de la velocidad también ayudaré aciedtros efectos adversos que afectan a las
percepciones de la poblacion sobre su bienestaligad de vida, entre ellos el ruido, el
trastorno de las comunidades locales y efectos sneisibles como el que el trafico rodado a
gran velocidad desalienta a la hora de dar pasp@saen bicicleta o reduce la capacidad de la
poblacion para llegar facilmente a sus destinos.

Desarrollo de un paquete de gestion de la velocidapie logre el equilibrio perfecto entre

las distintas medidas de gestion de la velocidad

El paquete de gestion de la velocidad debera temaonsideracion estos elementos: mejora de
las infraestructuras, limites de velocidad, sefalim adecuada, ingenieria de vehiculos,
educacion, formacion e incentivos, medidas de cumgrhto de las leyes y tecnologias de
asistencia a la conducciéon. Ademas, un elemente gara el éxito de la politica de gestion de
la velocidad es la medicion de la velocidad. Seomeéenda a todos los paises supervisar
regularmente la velocidad de su red vial, por s&x én indicador clave respecto a los objetivos
en materia de seguridad y de medio ambiente.

Educacion e informacion para el pablico y para lesitores de las politicas sobre el problema
del exceso de velocidad

Es un requisito previo para garantizar el éxitoddsarrollo de cualquier accion de gestion de la
velocidad. Los programas educativos e informatings eficaces aunan la base logica del
sistema de limite de velocidad y las razones pasaniedidas de gestion de la velocidad,
subrayando los resultados positivos en términosederidad de dichas medidas asi como las
ventajas medioambientales (contaminacién atmosf&riciido) de una velocidad moderada.

Los programas educativos, formativos e informatigo® asuntos de interés para toda la
poblacion. Sin embargo, son necesarias acciongsaatds segun sean nifios, adolescentes,
jévenes conductores o conductores en general. Weaeibn y la formacidén de los conductores
deben centrarse en los riesgos y en otras desaerdajivadas del exceso de velocidad, que
deberan convertirse en una materia explicita déadiormacion. Es importante que los
profesores reciban también formacion sobre esta tesus efectos.

Los conductores con licencia forman el mayor grdpanterés, pero también es muy dificil
llegar a ellos. Los paises suelen confiar en caagadfiformativas, por ejemplo vallas
publicitarias por las carreteras 0 anuncios telass Las campafias de informacion son
indispensables si se utilizan como refuerzo parasomedidas, pero tendran un efecto muy
limitado si se aplican como medida autébnoma.

La produccién y difusion de informacién deberiawss actividad continua.

Al mismo tiempo, los anuncios de automoviles noediglm hacer atractiva la velocidad, como
suele ser el caso. La representacion de la velbcela la publicidad de automoviles,
motocicletas y vehiculos deportivos utilitarios B\S (acronimo en inglés d&port Utility
Vehiclg, en medios impresos y en television, es ampkap mleberia ser frenada de forma
activa. Podrian lograrse rapidos avances a tragesallerdos voluntarios sobre nuevos
estandares de publicidad. Los gobiernos han deaardrtos fabricantes a reemplazar el énfasis
dado a la velocidad por mensajes positivos comedagjas de las prestaciones y tecnologias
del vehiculo destinadas a mejorar la seguridacrdpo que a reducir el tiempo de viaje y la
tension ligada a la conduccidon. Los programas dmyas de seguridad de la organizacion
NCAP son ejemplos de esquemas de informacion éstagdos de los que podrian valerse los
gobiernos para alentar a los fabricantes a ofresiglemas de gestion de la velocidad
relacionados con la seguridad en sus nuevos vekigupara informar al publico sobre sus
ventajas potenciales.

Velocidad adecuada para todos los tipos de viaRded y revision de los limites de velocidad
existentes
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La adecuacién de la velocidad para los distinosstide vias deberia reflejar la importancia
fundamental de proteger la vida humana y evitaraosidentes en las carreteras. Hay que
relacionar las estimaciones con la tolerancia hanzafas velocidades de impacto en distintas
circunstancias de choque y con los riesgos de ¢alagues.

Las estimaciones de lo que constituiria una vedmtEdecuada también exigen un compromiso
entre otros objetivos como movilidad sostenibletgrcion medioambiental y mejora de la
calidad de vida. Es necesario determinar la vedacmtlecuada para todo tipo de vias de la red.
Luego sera necesario revisar los limites de vedacidxistentes para estimar si reflejan la
velocidad adecuada en relacion con los riesgosddente y el abanico de los demas factores
relevantes como la funciéon de la via, la composiai@! trafico, la presencia de usuarios
vulnerables, el disefio de la via y las caractedistile los arcenes.

Los limites de velocidad son una forma de consegelocidades adecuadas. Los limites
elegidos deben ser aceptables y creibles tomandorsideracion la via y las caracteristicas de
su entorno, y las autoridades publicas seran resptes de garantizar este hecho. Deberia
haber una diferencia clara entre los limites decighd en las autopistas y en otras vias para
mantener el atractivo de las primeras, que resideieategoria de via mas segura.

En las zonas urbanas, los limites de velocidadeherdan superar los 50 kmd@on zonas de 30
km/h en aquellas areas donde los usuarios vulmsrgbicluidos los nifios) corran especial
riesgo. La investigacion demuestra que estos Bmitds bajos, si estdn acompafados por
medidas de la denominada "pacificacion del trafigadffic calming, son muy eficaces a la
hora de reducir accidentes y heridos, habiéndosesteado reducciones de hasta dos tercios.
En la Ultima década, varios paises han reduciddirsites de velocidad en las zonas urbanas,
con importantes resultados en la disminucion delentes mortales. Por ejemplo:

Hungria. El limite de velocidad vigente en las zonas urladas se redujo de los 60 a los 50
km/h en 1993, resultando una reduccién de un 18R%as muertes por accidente en el
siguiente afio.

La armonizacién de los limites de velocidad entigianes (p.ej. Europa, Norteamérica) puede
contribuir a mejorar su credibilidad y a promovaraumento en el nivel de aceptacion entre el
publico general.

El uso de limites de velocidad variables en cirtamgas adecuadas puede ayudar a mejorar los
niveles de seguridad y a mejorar también la aciEptagiblica.

Conductores informados en todo momento del limigevetlocidad

Es necesario informar, en todo momento, a los cowdes de cual es el limite de velocidad.
Un modo tradicional, y eficaz en términos de cqstssutilizar sefiales verticales y lineas de
sefalizacion vial, cuyo uso y aplicacion puederonagge todavia en gran medida.

Ademas, hay aplicaciones tecnoldgicas emergentegpodrian ayudar a confirmar los limites
de velocidad por otros medios. Por ejemplo, laslesiivariables pueden ofrecer mensajes
adecuados a las condiciones concretas de la \ddeymas, son mas creibles que las sefiales
fijas. Los limites de velocidad también pueden mamsé en el vehiculo, a través de una
comunicacion vehiculo-infraestructura o a travésisemas GPS.

Mejoras de infraestructura que apunten a vias segslly "autoexplicativas”

Todas las vias deberian tener una funcién cla@esac distribucién o circulacion. Hay una
velocidad adecuada para cada una de estas funciDigsa velocidad deberia derivar de
aspectos del disefio de la infraestructura, talesdas distancias de visibilidad, separacion de
las intersecciones y anchura de la preferenciasge.p

Esto ayuda a dar forma a vias seguras y "autoetiphs”, en las que los conductores son
capaces de reconocer el tipo de via y son oriestpal@ adaptar su velocidad a las condiciones
locales.

Las mejoras en términos de infraestructuras sisgdemas faciles y baratas de implementar en
areas urbanizadas, donde pueden lograrse ventajesliatas en materia de seguridad. La

% En 1996, los ministros del CMET recomendaron umitéf de velocidad méaximo de 50 km/h en las
zonas urbanas. Sin embargo, este limite sigugptitaese en algunos paises CMET.
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investigaciéon ha demostrado que medidas como badeestrechamientos de calzada son muy
eficaces en términos de costes y ayudan a protegsuarios vulnerables y al entorno general,
especialmente en zonas habitadas, en la cercanésalelas, pasos de peatones, etc. Las
construcciones similares a puertas medievales ayadadicar el cambio de un entorno de
trafico a otro (véase la figura 6).

Figura 6.Efecto "puerta” en una ciudad alemana

Fuente:CDV (Centro de Investigacion del Transporte dedaiiblica Checa).

En las carreteras rurales, las medidas de gestida delocidad de naturaleza estructural son
méas dificiles de llevar a cabo, debido a la extenslie la red y a los gastos implicitos. Pueden
hacerse mejoras eliminando obstaculos de los aqeara mejorar la seguridad de la carretera.
Aungue la solucién ideal seria dividir el trafico las carreteras rurales (usando medianas, por
ejemplo), la limitaciéon de recursos suele impedicdrlo de forma amplia y consistente. Por
tanto, también deberian fomentarse solucionesnaligas, como el posible uso de nuevas
tecnologias.

Si la infraestructura no puede actualizarse, aesastzonables, de acuerdo al estandar exigido
por el limite de velocidad existente, la accioncadela eseducir el limite de velocidad

Nivel adecuado de medidas tradicionales de cumpintd de la ley policiales y de control
automatico de velocidad

Las medidas policiales de imposicion de la ley itiadales y el control de velocidad
automatizado (incluido el uso de camaras movilerzados ambos por multas eficaces, son
estrategias necesarias para complementar el restmatlidas de gestion de velocidad y
conseguir su maxima eficacia. Lo ideal es repetir frecuencia las actividades de imposicion
de la ley, a intervalos regulares y con intensidad&riables. Una mayor intensidad suele
traducirse en efectos mas duraderos. Sin embartgd,yycomo muestra la figura 7, el mayor
aumento en términos de eficacia se consigue ahdolfiplicar dicha intensidad.

Figura 7.Relacion entre nivel de cumplimiento de la ley y eabio en los accidentes con

heridos
(1= nivel actual; 2 = el doblefc)
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Fuente Elvik, 2001.

Las medidas de imposicidbn deberian extenderse astdéas usuarios de las carreteras
(incluyendo a conductores extranjeros) y a todo tije vehiculos (p.ej. ciclomotores y
camiones). En el caso de las medidas automaticamplesicion de la ley, la experiencia ha
demostrado que los mejores resultados se obtiersrdo el propietario del vehiculo, mas facil
de identificar que el conductor, puede ser el nesable legal de la violacitn

El control de secciones (es decir, el control deelacidad media de una seccion de carretera)
ha demostrado ser una forma muy eficaz en térndaamstes para hacer cumplir los limites de
velocidad. Esta experiencia demuestra que debegiagrdomentandose su uso.

Deberian definirse también unos niveles de tolégaménimos (p.ej. del 5%) para el exceso de
velocidad, permitiendo, eso si, posibles imprenessodel dispositivo de medida y de los
velocimetros. Esto es asi porque la definicibnriiesuniveles de tolerancia altos, transmite a los
conductores una sefal confusa y reduce la cratfidililel sistema de limites de velocidad.

La aleatoriedad de las medidas de imposicidbn déeyaes un factor determinante de la
evaluacion subjetiva de los conductores del riekgdetencion. Por tanto, es de esperar que un
programa de imposicion de la ley "en cualquier lgden todo momento" tuviera efectos mas
amplios, especialmente si va unido a una publicataglia.

La experiencia con el control automatico ha probsetoun enfoque eficaz en términos de coste
y con un claro efecto en materia de seguridad & general y no sélo en el lugar de ubicacion

* En algunos paises (p.ej. Alemania), es necesdsatificar a los conductores que cometieron la
infraccion.
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de las camardsSin embargo, para garantizar la implementacidgram escala de camaras
automaticas de velocidad, es necesario ofrecernmaftion adecuada a los medios, grupos de
interés y al publico. La reinversion de los ingesbtenidos de multas en el esfuerzo de
imposicion de la ley (incluyendo el funcionamient® las camaras) reforzara la idea de que el
propdsito del control automatico por camaras esdfora de la seguridad vial y aumentard el
apoyo publico.

Desarrollo de ingenieria de vehiculos

Las velocidades maximas de los coches de pasamaosones ligeros, vehiculos deportivos
utilitarios y ciclomotores han aumentado muchisiemolos ultimos 30 afios. Casi todos los
coches de pasajeros vendidos en 2006 pueden silgeids0 km/h, una velocidad por encima
del limite de velocidad maximo legal de casi totiiss paises. En algin momento puede ser
necesario plantearse limites a la velocidad méaxiealos vehiculos. Sin embargo, esas
limitaciones no servirian para resolver todos losbfgmas relacionados con la velocidad,
especialmente en las zonas urbanas, donde loslgsodimites impuestos a la velocidad del
vehiculo serian de poca ayuda a la hora de gaaantizcumplimiento de los limites de
velocidad de 50 y 30 km/h.

En los sistemas sin tal sistema obligatorio, delygleintearse la obligatoriedad de limitadores de
velocidad para camiones y autocares.

El CCC (Control de crucero convencional) y el AGTbitrol de crucero adaptativo) pueden
ayudar a los conductores a controlar la velocidddsehiculo. El control de crucero adaptativo
(que permite controlar el intervalo de tiempo emténdividuo y el que le precede) es una
tecnologia muy prometedora que puede ayudar a andgoseguridad.

El Control de estabilidad electronico (ESC o ESR) demostrado ser muy eficaz en la
reduccion del riesgo de accidentes (especialmemtéo® accidentes de un solo vehiculo).
Deberia promoverse la difusién del control de élidall en los vehiculos de pasajeros.

Los registradores de datos (EDR, a partir del s)géent data recordejspueden ofrecer
enormes ventajas a la seguridad vial. Los EDR pueglgistrar datos antes, durante y después
de un accidente, entre ellos la velocidad del watjda aceleracion, despliegue del airbag y
algunas otras variables basadas en los ocupantessistemas EDR mas sofisticados, que
transmiten datos sobre el funcionamiento del vébjdocluyendo la velocidad a los centros de
administracion de flotas, son muy usados en latadloccomerciales, especialmente en
Norteameérica. Es de esperar que los EDR promuevarmetto grado de "autoimposicion” de la
ley. También es necesario fomentar su difusion.

Desarrollo e implementacion progresiva de tecnoksyide asistencia al conductor y control
de velocidad del vehiculo
A medida que aumenta el acceso arlasvas tecnologiagparecen nuevas aplicaciones que
representan un paso adelante en la gestion deidadod=En este momento, son muchos los
paises dedicados a la investigacion y prueba adtvaplicaciones ISA (siglas en inglés de
Adaptacion Inteligente de la Velocidad). Con lantdogia ISA, el vehiculo "conoce” el limite
de velocidad local y es capaz de utilizar esa mémion de cara al conductor o para limitar la
velocidad del vehiculo.
Son dos las categorias ISA evaluadas para su eakibsion:

ISA informativo (asesor)que muestra, fundamentalmente, el limite de \adacy advierte a
través de un sonido o elemento visual al condwetando supera el limite de velocidad; e

ISA de apoyo (de intervencigmjue advierte al conductor pero también intervengncular
directamente la informacién sobre el limite de gielad al sistema de control de velocidad del
vehiculo.
Los dos sistemas pueden ajustarse de forma vakr{gdrconductor elige si activarlos) o ser
definidos como obligatorios (el sistema esta adtivebdo el tiempo). Sea cual sea el sistema
elegido, el conductor siempre podra ignorarlo @arasiones de emergencia.

®> Por ejemplo, en Francia, la introduccién de umesis de sancién por control automatico en 2003
contribuy6 a una reduccion del 22% de las victimagtales en carretera en 2004.
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ISA puede basarse en navegacidén autbnoma (védigeila 8) o en postes de arcén (véase la
figura 9).

Hasta ahora, los sistemEA basados en navegacion autondmaa sido considerados como la
mejor solucion al cubrir zonas amplias, como unglémentacion nacional e internacional, al
ser mas economico para las autoridades viales.

Figura 8.1SA basado en navegacion autonoma
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Fuente Stefan Myhrberg, SWECO.

Figura 9.ISA basado en postes laterales
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Fuente Stefan Myhrberg, SWECO.
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Dadas las enormes ventajas potenciales que pupdéaratales tecnologias, se recomienda su
implementacidén progresiva sobre una base de dficdei costes. Las acciones adecuadas
podrian incluir:

Todos los nuevos vehiculos equipados con limitadaol® velocidad ajustables de forma
manual (en los que el conductor puede elegir l@mcighd maxima) y en cuanto fuera
practicable con sistemas ISA informativos o de apowluntarios, para apoyar a los
conductores a cumplir con los limites de veloci@kstaticos y, finalmente, variables).

Como reflejo de las sustanciales ventajas potexxwiah materia de seguridad, se da mas
importancia a las aplicaciones ISA obligatoriasaegd plazo, reconociendo y tomando en
cuenta los cambios que implicarian en términosildsofia general ante la conduccion y
responsabilidades (para los sistemas de apoyo)

" Para ayudar a garantizar las ventajas potenci@detasl tecnologias ISA, se recomienda
también a los gobiernos, en cooperacion con logsoelevantes, desarrollar las bases de datos
de limites de velocidad digitales necesarias. Bstags de datos podrian tener otros muchos
usos (p.ej. gestion del trafico).

Otras nuevas tecnologias

La vision a largo plazo es la de una autovia igg¢elie en la que la comunicacion entre los
distintos vehiculos y la infraestructura de lo®rales de la via ayudard a los conductores e
incluso llegara a controlar activamente a los wélb&(puede ser especialmente ventajoso en las
redes viales estratégicas). Otros sistemas edtasatdos en la comunicacion entre vehiculos y
satélites. A largo plazo, hay otras ventajas texgiak de las que se espera puedan ofrecer
oportunidades reales para reducir considerablemgnt®imero de colisiones y, en uGltima
instancia, el nimero y gravedad de las victimas.

Es importante que los distintos paises, y los fpeogeuropeos y mundiales, sigan investigando
estas oportunidades emergentes, para poder asi tlmtigiones bien fundadas. Es necesario
desarrollar una investigacion adecuada, garantizaagli que el aumento en el uso de la
tecnologia no ponga en compromiso la seguridad.m&de antes de la implementacion
completa, es necesario resolver una serie de pnaBle entre ellos una evaluacion en
profundidad de potenciales efectos adversos. 8adiamental el apoyo politico y estratégico.

La situacién en los paises en vias de desarrollo

El exceso de velocidad es también un problemaearexipara los paises en vias de desarrollo.
No hay suficientes datos ni investigaciones quenptan cuantificar, de forma concluyente, la
situacion relativa al exceso de velocidad en mugladses a distintos estadios de desarrollo. Sin
embargo, es de esperar que los niveles crecieatestbrizacion sin un enfoque adecuado de
este problema se traduzcan en consecuencias gpawasla seguridad vial. Aunque las
circunstancias locales varian (véase la figura EOgxperiencia de los paises OCDE/CEMT
podria ser muy Utiles para ofrecer a estos palsgwendizaje derivado de afios de experiencia
en politicas de gestion de velocidad. Aunque Idsegnos de los paises industrializados pueden
ayudar a transferir el conocimiento necesario, Issnpaises en vias de desarrollo los que
tendran que adaptar las medidas a la cultura, develesarrollo y nivel de seguridad vial de su
pais.

Figura 10Los vehiculos suelen ir sobrecargados

® Los limitadores de velocidad ajustables estan gadanas presentes en los nuevos coches de pasajero
de Europay Asia. En otras

regiones, especialmente Norteamérica, esos dismssélin no son bien conocidos.

" Por razones operativas, de responsabilidad ydsgah pais (Alemania) ha advertido que no apoya el
desarrollo e implementacion de sistemas ISA de @pwmjuntarios ni obligatorios.
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Fuente Nouvier.

Conclusiones

La reduccion de la velocidad disminuiria de formaédiata el nimero de accidentes mortales
y heridos, y es una forma probada de hacer prognmesdes hacia los objetivos de seguridad
vial definidos por los paises OCDE/CEMT. Las ace®mroordinadas emprendidas por las
autoridades responsables pueden dar forma a umaesta inmediata y duradera al problema
del exceso de velocidad.

El mejor enfoque es desarrollar un paquete ammionddidas de gestion de velocidad. Este
paquete variara de un pais a otro y debera tenewaarta los niveles actuales de seguridad vial
de cada pais.

La mayoria de las medidas perfiladas en el estpdeden aplicarse en todos los paises, y
deberian ser consideradas tanto para zonas urb@masrurales.

Sin embargo, es recomendable que los paises sitangzatradicion en materia de gestion de
velocidad comiencen desarrollando sus estrategiadag zonas urbanas, donde pueden
obtenerse més rapidamente las mayores mejoragremdé de seguridad, especialmente de
cara a los usuarios vulnerables.
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