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Prologo

Las lesiones causadas por el trdnsito son un importante problema de salud

y una importante causa de muerte y lesiones en todo el mundo. Cada ano, alrededor
de 1,2 millones de personas mueren y varios millones mas se lesionan o sufren
discapacidades como resultado de colisiones vehiculares, principalmente en paises
de ingresos medios y bajos. Las lesiones causadas por el transito, ademds de crear
enormes costos sociales para los individuos, las familias y las comunidades, ponen
una gran carga sobre los servicios de salud y las economias. El costo para los paises,
que posiblemente ya estdn teniendo otros problemas de desarrollo, bien puede ser
del 1% — 2% de su producto nacional bruto (PBI). Con el aumento de vehiculos
motorizados, las colisiones vehiculares son un problema creciente, particularmente
en paises en vias de desarrollo. Si las corrientes actuales contintian sin obstéculos,
las lesiones causadas por el transito van a incrementar drésticamente en la mayoria
de las partes del planeta durante las proximas dos décadas, con el mayor impacto
recayendo sobre los ciudadanos mds vulnerables.

Es necesario tomar medidas apropiadas y dirigidas al objetivo de manera urgente.

El Informe mundial sobre la prevencion de lesiones causadas por el trdnsito, lanzado
conjuntamente en 2004 por la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) y el Banco
Mundial, identificé mejoras en el control de la seguridad vial que han hecho decrecer
dramdticamente las defunciones y lesiones por colisiones vehiculares en paises
industrializados que han tomando una actitud activa en materia de seguridad vial.

El informe mostr6 que el uso de cinturones de seguridad, cascos y sillitas de coche
para ninos ha salvado miles de vidas. La introduccién y vigilancia y control de limites
de velocidad apropiados, la creacién de una infraestructura mds segura, el control

y la vigilancia de los limites de concentracién de alcohol en sangre y las mejoras

en seguridad vehicular, son todas intervenciones que han sido comprobadas y han
mostrado repetidamente ser efectivas.

La comunidad internacional ahora debe tomar la iniciativa fomentando la buena
practica en el control de la seguridad vial y la adopcién de estas intervenciones en
otros paises, de maneras apropiadas para sus situaciones particulares. Para acelerar
tales esfuerzos, la Asamblea General de las Naciones Unidas aprobé una resolucién
el 14 de abril de 2004 instando a que se dirijan mayor atencién y recursos a la crisis
mundial de seguridad vial. La resolucién s8/289 acerca de “Mejorar la seguridad
vial mundial” acentud la importancia de la colaboracién internacional en el campo
de la seguridad vial. Otra resolucién (As8/L.60), aprobada en octubre del 200s,
reafirm¢ el compromiso de las Naciones Unidas con este problema, instando a

los Estados miembros a implementar las recomendaciones del Informe mundial
sobre la prevencidn de lesiones causadas por el trinsito, y elogiando las iniciativas
cooperativas de seguridad vial ya tomadas para la implementacién de la resolucién
58/289. En particular, inst6 a los Estados miembros a enfocarse en abordar

los factores clave de riesgo y establecer organismos lideres en seguridad vial.



Prélogo

Para contribuir a la implementacién de estas resoluciones, la Sociedad Global de
Seguridad Vial (GRSP), la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), la fundacién
FIA para el automévil y la sociedad (FIA-F) y el Banco Mundial, estin colaborando
para producir una serie de manuales “cémo se hace”, dirigidos a los responsables

de tomar decisiones y los profesionales. Este manual es uno de ellos. Cada manual
tiene como objetivo proveer una guia paso a paso para brindar asistencia a los paises
que desean mejorar su seguridad vial e implementar intervenciones especificas de
seguridad vial conforme a lo estipulado en el Informe mundial sobre la prevencion de
lesiones causadas por el trdnsito. Proponen soluciones simples, efectivas y rentables que
pueden salvar muchas vidas y reducir la gran carga de las colisiones vehiculares en
todo el mundo. Alentamos a que todos utilicen estos manuales.

David Silcock
Director ejecutivo

Sociedad Global de Seguridad Vial

Etienne Krug

Director

Departamento de prevencién de lesiones y violencia
Organizacién Mundial de la Salud

David Ward
Director general
Fundacién FIA para el automévil y la sociedad

Anthony Bliss

Especialista lider en seguridad vial

Divisién de transporte

Departamento de energia, transporte y agua
Banco Mundial
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Resumen ejecutivo

La velocidad inapropiada es el factor mds importante que contribuye al problema

de las lesiones en la via publica que enfrentan muchos paises. Cuanto mas alta es

la velocidad, mayor es la distancia requerida para poder frenar y por lo tanto, mayor
el riesgo de sufrir una colisién vehicular. Dado que durante un impacto de alta
velocidad debe absorberse mas energfa cinética, hay un riesgo mayor de sufrir lesiones
sillegara a producirse una colision.

El control de la velocidad es una herramienta muy importante para mejorar

la seguridad vial. Sin embargo, la mejora del cumplimiento de los limites de
velocidad y la reduccion de las velocidades de conduccién inseguras no son tareas
sencillas. Muchos conductores no reconocen los riesgos involucrados, y a menudo
los beneficios que se perciben al exceder las velocidades permitidas sobrepasan a
los problemas que pueden ocasionar.

El control de la velocidad sigue siendo uno de los desafios mds grandes a los que

se enfrentan los profesionales de la seguridad vial en todo el mundo, y requiere

una respuesta undnime, de largo plazo y multidisciplinaria. Este manual propugna

un enfoque fuerte y estratégico hacia la creacién de un sistema vial seguro, con

el control de la velocidad como centro. La reduccién de las velocidades de los
vehiculos motorizados en las dreas donde la combinacién de usuarios de la via ptblica
incluye un alto volumen de usuarios vulnerables, tales como peatones y ciclistas, es
especialmente importante.

Muchos paises de ingresos bajos y medios tienen un serio problema de seguridad
vial, que en algunos casos estd empeorando. Distintos proyectos de investigacion
han identificado claramente que las velocidades inapropiadas son un problema
particular. Este manual provee consejos y guia para los responsables de tomar
decisiones y para los profesionales de la seguridad vial en estos paises, y estd inspirado
en la experiencia de varios paises que ya han iniciado programas de control de

la velocidad. Para ilustrar los consejos ofrecidos, se utilizan las lecciones de

las iniciativas, tanto de las exitosas como las no exitosas.

El manual consiste en una serie de médulos de “cdmo hacer”. Provee evidencia

de por qué el control de la velocidad es importante y guia al usuario a través de

los pasos necesarios para evaluar la situacion en su propio pais. Luego explica

los pasos necesarios para disefar, planificar e implementar un programa, incluyendo
cémo obtener financiacién, organizar un grupo de trabajo, desarrollar un plan

de accién y, si es necesario, introducir una legislacién apropiada. Considera el rol
potencial de las medidas que involucran la ingenieria y la vigilancia y control, asi
como también el uso de la educacién para cambiar los comportamientos relacionados
con la velocidad. Finalmente, el manual guia al usuario en cémo controlar y evaluar
el programa, para que los resultados puedan ser reutilizados para el diseno

xiil



Resumen ejecutivo

del programa. Para cada una de estas actividades, el documento esboza de manera
préctica los diversos pasos que se deben tomar.

reparar el material para este manual, los escritores se han basado en estudios

Al prep | material t 1,1 t han basad tud

de caso de todo el mundo para ilustrar los ejemplos de "buena practica” Se espera
]

que la estructura modular de este manual permita una lectura y ficil adaptacion

para acomodarse a los problemas y necesidades de los paises individuales.
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Antecedentes de la serie de manuales

En el 2004, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) dedicé el Dia Mundial

de la Salud, por primera vez, al tema de la seguridad vial. Se llevaron a cabo eventos
para celebrar el dia en mas de 130 paises, para crear conciencia acerca de las lesiones
causadas por el transito, estimular nuevos programas de seguridad vial y mejorar las
iniciativas existentes. El mismo dia, la Organizacién Mundial de la Salud y el Banco
Mundial lanzaron conjuntamente el Informe mundial sobre la prevencion de lesiones
causadas por el trinsito, destacando la creciente epidemia de lesiones causadas

por el trénsito. El informe analiza en detalle los conceptos fundamentales de

la prevencién de lesiones causadas por el trénsito, el impacto de las lesiones causadas
por el transito, las causas y factores de riesgo principales de las colisiones vehiculares
y las estrategias de intervencién efectivas y comprobadas. Concluye con seis
recomendaciones importantes que los paises pueden tomar para mejorar sus registros
de seguridad vial.

Recomendaciones del Informe mundial sobre la prevencion de lesiones causadas
por el transito

1. Identificar un organismo lider del gobierno para guiar el esfuerzo nacional en materia
de seguridad vial.

2. Evaluar el problema, las politicas, las situaciones y capacidades institucionales
relacionadas con las lesiones causadas por el transito.

3. Elaborar una estrategia y plan de accion nacional de seguridad vial.
4. Asignar recursos humanos y financieros para abordar el problema.

5. Implementar acciones especificas para prevenir los choques vehiculares, minimizar las
lesiones y sus consecuencias, y evaluar el impacto de estas acciones.

6. Apoyar el desarrollo de la capacidad nacional y cooperacion internacional.

El informe hace énfasis en que el creciente problema mundial de lesiones causadas
por el transito puede ser reducido a través de la implementacién multisectorial

de intervenciones de seguridad vial comprobadas (culturalmente apropiadas

y examinadas localmente) en todo el sistema. En su quinta recomendacién,

el informe deja en claro que hay varias intervenciones de “buena prictica” que ya han
sido probadas y demostradas, que pueden implementarse en la mayoria de los paises a
un bajo costo. Esto incluye estrategias y medidas que abordan algunos de los factores
de riesgo principales de las lesiones causadas por el transito a través de:

o cstablecer leyes que exijan el uso de cinturones de seguridad y sillitas de coche para
nifios para todos los ocupantes de vehiculos motorizados

e requerir que todos los conductores de motocicletas usen casco

e establecer y hacer cumplir limites en la concentracién de alcohol en sangre
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o cstablecer y hacer cumplir los limites de velocidad
o controlar las infraestructuras fisicas de carreteras existentes para incrementar
la seguridad

e mejorar la seguridad vehicular.

Una semana después del Dia Mundial de la Salud, el 14 de abril del 2004,

la Asamblea General de las Naciones Unidas adoptd una resolucién reclamando

que una mayor atencién y recursos sean dirigidos hacia los esfuerzos por la seguridad
vial. La resolucién reconocié que el sistema de las Naciones Unidas debe apoyar los
esfuerzos para enfrentar la crisis mundial de seguridad vial. Al mismo tiempo, elogi6
ala OMS y al Banco Mundial por su iniciativa al lanzar el Informe mundial sobre

la prevencion de lesiones causadas por el trdnsito. También invité a la OMS, trabajando
en cercana cooperacion con las Comisiones Regionales de las Naciones Unidas, a
actuar como coordinadora de los problemas de seguridad vial dentro del sistema de
las Naciones Unidas.

Siguiendo el mandato que le fue conferido por la Asamblea General de las Naciones
Unidas, desde el final del 2004 la OMS ha ayudado a desarrollar una red de
organizaciones de seguridad vial de las Naciones Unidas y otras organizaciones
internacionales, a las que ahora se llama “Colaboracién de las Naciones Unidas

con la Seguridad Vial”. Los miembros de este grupo han acordado una meta en
comun para sus esfuerzos colectivos y estdn enfocando su atencién en las seis
recomendaciones del Informe mundial sobre la prevencién de lesiones causadas

por el transito.

Una consecuencia inmediata de esta colaboracion ha sido la puesta en
funcionamiento de un consorcio informal, conformado por la OMS, el Banco
Mundial, la Fundacién FIA para el automdvil y la sociedad y la Sociedad Global

de Seguridad Vial (GRSP). Este consorcio estd trabajando para producir una serie
de manuales de “buena préctica” que cubren los problemas clave identificados en

el Informe mundial sobre la prevencion de lesiones causadas por el trinsito. El proyecto
surgié de los numerosos pedidos por parte de los profesionales de la seguridad vial de
todo el mundo cursados ala OMS y el Banco Mundial de contar con una guia para
implementar las recomendaciones del informe.

Los manuales tienen como objetivos los gobiernos, las organizaciones no
gubernamentales y profesionales de la seguridad vial. Escritos de una manera
accesible, proveen pasos précticos sobre cémo implementar cada recomendacién
respetando la buena préctica, al mismo tiempo que deja en claro los roles

y responsabilidades de todos los involucrados. Los manuales estin basados en

un modelo comun. A pesar de que en un principio estaban dirigidos a paises de
ingresos bajos y medios, los manuales se pueden aplicar a una variedad de paises

y son adaptables a diferentes niveles de seguridad vial existente. Cada manual incluye
estudios de caso de paises desarrollados y en vias de desarrollo.
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El Informe mundial sobre la prevencion de lesiones causadas por el trinsito propugna
un enfoque sistémico para la seguridad vial, uno que tenga en cuenta a la via publica,
al vehiculo y al usuario. Su punto inicial es la creencia de que, para enfrentarse a

las lesiones causadas por el transito de manera efectiva, el gobierno, la industria,

las organizaciones no gubernamentales y las agencias internacionales deben
compartir la responsabilidad. Ademds, para que sea efectiva, la seguridad vial debe
obtener el compromiso y la participacion de todos los sectores relevantes, incluyendo
los del transporte, salud, educacién y control y vigilancia de la ley. Estos manuales
reflejan la visién del informe; también propugnan un enfoque de sistema y, siguiendo
el principio de que la seguridad vial debe ser tratada desde diferentes disciplinas, su
objetivo son los profesionales de la seguridad vial de una amplia variedad de sectores.

Antecedentes del manual de control de velocidad

¢ Por qué se desarrollo el manual?

El exceso de velocidad (es decir, conducir por encima del limite de velocidad)

y las velocidades inapropiadas (conducir demasiado rdpido para las condiciones,

lo que se relaciona con el conductor, el vehiculo, la carretera y la combinacion de
transito en lugar de con los limites de velocidad) son casi universalmente reconocidos
como los principales factores contribuyentes al nimero y gravedad de los accidentes
de trdnsito. En muchos paises, los limites de velocidad estdn establecidos en niveles
demasiado altos para las condiciones de las carreteras y la combinacién y el volumen
de los usuarios de via publica, particularmente donde hay muchos peatones

y ciclistas. En estas circunstancias, no se pueden alcanzar condiciones de viaje seguras.
Las politicas y los programas de control de la velocidad desempefiardn un rol clave

en cualquier esfuerzo por mejorar el registro de seguridad vial de un pais.

El control de la velocidad de los conductores involucra una amplia gama de medidas,
incluyendo establecer y hacer cumplir los limites de velocidad, las medidas de
ingenieria designadas para reducir la velocidad, y las campanas de educacién publica
y concientizacién. Muchos paises también requieren la instalacién de limitadores

de velocidad en vehiculos como autobuses y camiones. Actualmente existe una vasta
biblioteca de informacién disponible sobre el tema del control de la velocidad

(y “moderacién” del trénsito), por lo que la pregunta de “;qué hacer y adénde?”
puede ser abrumadora. Este manual presenta la buena préctica sobre el control

de la velocidad y ofrece un marco que puede ser adaptado a las condiciones locales.

Este manual fue escrito para informar y apoyar a los responsables de tomar decisiones
y a los profesionales de la seguridad vial que estdn involucrados en el desarrollo
y la implementacién de programas de control de la velocidad y seguridad vial en
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paises de ingresos medios y bajos. Es uno de una serie de recursos féciles de usar que
ofrecen consejos practicos de los pasos necesarios para mejorar el registro general de
seguridad vial.

Publico destinatario

A pesar de estar destinado especificamente a paises de ingresos medios y bajos, este

manual tiene algo para ofrecer a todos los paises que trabajan para mejorar su registro

de seguridad. Su objetivo es ayudar a todos los profesionales de la seguridad vial, ya

sea que trabajen para el gobierno o para organizaciones no gubernamentales. La lista

de usuarios variard de acuerdo al pais, pero ciertamente incluird a:

o los responsables de tomar decisiones en los parlamentos, ministerios, autoridades
locales y autoridades viales

o miembros del poder judicial

e politicos

o oficiales de policia

e ingenieros viales

e profesionales de salud publica y seguridad vial

e gerentes de empresas de transporte

o fabricantes de vehiculos, motocicletas y bicicletas

o empleadores en los sectores ptblico y privado

e personal de agencias de seguros

e maestros y profesores de escuelas y universidades

e investigadores sobre seguridad vial

e instructores de conduccién y seguridad vial.

¢Qué cubre este manual y como debe ser utilizado?

Controlar las velocidades de los vehiculos es complejo y dificil, en parte debido al nimero
de factores opuestos que se necesitan superar. Este manual analiza cémo los programas
exitosos de control de la velocidad se basan en una variedad de diferentes estrategias

para conseguir esto, incluyendo trabajos de ingenieria, establecimiento de limites de
velocidad, control, vigilancia y sancién y educacién del publico. Para cada una de estas
estrategias, el manual explica los pasos necesarios y como necesitan coordinarse. Explora
cudn necesario es el compromiso politico al momento de introducir y apoyar cualquier
programa sustancial de cambio a las velocidades de viaje actuales.

Cualquier programa de control de seguridad nuevo o mejorado, se vera influenciado
en gran medida por los sistemas y programas que ya estan en uso. Este manual ayuda
alos usuarios a identificar qué pasos son relevantes para su situacién particular

y luego brinda asesoramiento practico acerca de cémo implementarlos. Ademas de
enfocarse fuertemente en las medidas de ingenierfa y técnicas, el manual también
describe las estructuras legislativas e institucionales que necesitan implementarse
para que un programa sea sustentable y exitoso.
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Este es un manual de seguridad vial, y por lo tanto no trata la contaminacién

y el consumo de energia relacionados con la velocidad. Se puede observar, sin
embargo, que en lineas generales, la reduccidn de la velocidad vehicular generalmente
ofrece beneficios en términos de menor contaminacién y menor consumo de

la energfa, ademds de una menor cantidad de lesiones.

¢Qué cubre?

El manual trata todos los aspectos del control de la velocidad, desde la administraciéon
(por ¢jemplo, la legislaciéon y el establecimiento de limites de velocidad) hasta maneras
mds précticas de alcanzar el cumplimiento (por ejemplo, ingenierfa, vigilancia, control
y sancién y educacién). Se recomienda enfiticamente la utilizacién de un programa
equilibrado que abarque todas las medidas disponibles. Las soluciones de “un carril
unico” normalmente no son efectivas. El contenido técnico de este manual estd
dividido en cinco médulos, descritos brevemente a continuacion.

o ElModulo 1 trata los vinculos generales y especificos entre la velocidad y el riesgo
vial, y la necesidad de intervenciones de control de la velocidad para reducir
el nimero y la gravedad de las colisiones vehiculares. Introduce el enfoque del
Sistema seguro para mejorar la seguridad vial y analiza su dependencia de alcanzar
velocidades de viaje seguras en las redes de carreteras.

o El Modulo 2 guia al usuario a través del proceso de evaluacién de la situacién
actual de un pais con respecto a los limites de velocidad y a los excesos de
velocidad. Ofrece una idea general de la informacién necesaria para realizar
un buen diagndstico, y cémo se puede utilizar esta informacién para establecer
metas y prioridades realistas para un programa.

o ElMédulo 3 describe las herramientas disponibles para el uso en un programa
de control de velocidad exitoso. Comienza explicando cémo clasificar
las carreteras segun su funcién antes de determinar cémo establecer los limites de
velocidad. Cubre el rango de herramientas y practicas de ingenieria, vigilancia,
control y sancién y educacién para el control de la velocidad, proporcionando
asesoramiento sobre los beneficios que se pueden esperar de cada una. El médulo
incluye secciones sobre cual legislacién es deseable, como mejorar el cumplimiento
y sobre el establecimiento de estrategias apropiadas de mercadotecnia y publicidad.
También se analizan las intervenciones educativas, al igual que el rol de los
empleadores en el control de la velocidad.

o El Médulo 4 discute como desarrollar y hacer funcionar un programa de control
de la velocidad. Esto incluye establecer planes de control y de consulta, asegurar
el apoyo politico y de la comunidad desde un principio y elegir de entre la variedad
de herramientas descritas en el M6dulo 3. Muestra cémo elegir las herramientas
mds efectivas para alcanzar los objetivos, basdndose en la evaluacién del problema
segun lo aconsejado en el Médulo 2.
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o ElMédulo s brinda un marco simple para evaluar la seguridad vial y los programas
de control de la velocidad. El médulo muestra cémo utilizar la investigacion
para guiar el desarrollo del programa de control de la velocidad, controlar su
progreso y evaluar el rendimiento, los impactos y resultados. Analiza el proceso
de identificacién de las metas de la evaluacion, considera diferentes tipos de
evaluacion, como seleccionar el método més apropiado de evaluacion y la eleccién
de los indicadores de rendimiento. El médulo también analiza la necesidad de
difundir los resultados de la evaluacién para informar a las otras partes implicadas

Los estudios de caso, en forma de texto enmarcado en un recuadro, estin incluidos
alo largo del manual. Estos ejemplos han sido seleccionados para ilustrar procesos

. . . . / 7 M
y resultados, con experiencias de una amplia variedad de paises. También se incluyen
“notas” menos detalladas, como texto enmarcado en un recuadro, para ilustrar puntos de
interés més breves. Al final de cada médulo hay un resumen y una seccién de referencias.

¢Como debe utilizarse el manual?

El manual no estd pensado para ser prescriptivo, sino adaptable a las necesidades
particulares.

Los médulos técnicos contienen diagramas de flujo y listas de control, para ayudar
alos lectores a determinar dénde se encuentra su pais con respecto al problema de
la velocidad excesiva, y para tomar las medidas que ofrezcan el mayor potencial para
obtener mejoras. La estructura modular del manual estd pensada para ayudar a este
proceso, separando los diferentes elementos del programa.

Si bien las diferentes partes del manual serdn relevantes para las distintas partes
involucradas y profesionales, seria beneficioso si todos los involucrados estén al

tanto de los contenidos de todo el documento, para que puedan comprender el rol

que desempenan en la totalidad del programa. Todos los usuarios probablemente se
beneficiardn de la lectura del Mddulo 2, que les permite evaluar su situacion y elegir
acciones particulares. Las decisiones tomadas en este punto decidiran cudles de las
restantes secciones son utiles. Por ejemplo, un pais con poca vigilancia y control podria
decidir que estos elementos son de alta prioridad, pero reconocer la importancia del rol
de la educacién y la publicidad para maximizar el efecto de la actividad policial.

Alentamos a los usuarios a adaptar el manual a las condiciones locales: esto significa
que podria ser necesario traducirlo y que algunas secciones del mismo podrian
necesitar ser modificadas para adaptarlas al entorno local. Apreciaremos los
comentarios y sugerencias sobre las experiencias de los usuarios en este proceso.

¢Cuales son las limitaciones del manual?

Este manual no tiene la intencidn de ofrecer una perspectiva totalmente abarcadora.
Se basa en la experiencia de colaboradores de todo el mundo para identificar las
medidas précticas y efectivas que se pueden tomar para el control de la velocidad,
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y por lo tanto refleja los puntos de vista de aquellos involucrados en su produccién.
Pueden existir intervenciones exitosas implementadas por otros paises que no se
encuentran cubiertas aqui. De manera similar, los estudios de caso (utilizados para
ilustrar procesos, buena préctica y restricciones précticas) no son exhaustivos, sino
que simplemente ilustran puntos tratados en el texto principal.

El manual no pretende ser un documento académico o una revision exhaustiva

“de ultima generacion”. Las referencias que contiene son aquellas que se encontraron
ttiles en su desarrollo, o que pueden ofrecer mds informacion en profundidad para
el lector, en caso de que se requiera.

¢Como se desarrollo el manual?

El manual esta basado en un modelo estandar desarrollado en conjunto por cuatro
organizaciones socias (la Organizacién Mundial de la Salud, el Banco Mundial,

la fundacién FIA para el automévil y la sociedad y la Sociedad Global de Seguridad
Vial). El modelo no estd pensado para ser rigido, sino para ofrecer una estructura
flexible que, de ser posible, unificard el conjunto planificado de manuales en su forma
y enfoque.

Un comité consultivo de expertos de las diferentes organizaciones socias supervisé
el proceso de desarrollo de cada manual y brindé orientacién sobre el contenido.
Los médulos técnicos del documento fueron subcontratados a organizaciones o
individuos con experiencia profesional particular en el drea. Estas personas, en este
caso de Australia (ARRB), Suecia (VTI) y el Reino Unido (TRL), desarrollaron
atin mds el esquema de sus mddulos, revisaron la literatura relevante y redactaron
un borrador del contenido técnico, asegurdndose de que reflejara los tltimos puntos
de vista cientificos sobre la buena practica. GRSP envié invitaciones a muchos
profesionales alrededor del mundo para presentar estudios de caso. El boceto

del documento fue sometido a revisiones de expertos, y a una revision final por
comités consultivos y editoriales.

El contenido técnico fue revisado por profesionales, investigadores y otros expertos
de la seguridad vial de todo el mundo. El boceto del documento fue revisado a
continuacién por GRSP para tener en cuenta los comentarios recibidos, y fue
aprobado para la edicién del estilo.

Difusion del manual

Este manual se esta traduciendo a muchos idiomas principales, y se insta a los paises
a traducirlo a sus idiomas locales. El manual serd difundido ampliamente a través
de canales de distribucién de las cuatro organizaciones involucradas en la serie de
manuales.
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El manual esta disponible en formato PDF para ser descargado de forma gratuita de
los sitios web de todas las organizaciones socias.

Visite la pagina web de GRSP en www.grsproadsafety.org

Como obtener mas copias

Se pueden ordenar mas copias del manual escribiendo a:

Global Road Safety Partnership

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies
PO Box 372

Chemin des Créts 17

CH-1211 Geneva 19

Switzerland

WWW.GRSProadsafety.org
Contacto: grsp@ifrc.org

Organizaciones socias en el desarrollo de este manual

Sociedad Global de Seguridad Vial (GRSP)

La Sociedad Global de Seguridad Vial es una asociacién de empresas, la sociedad

civil y el gobierno, dedicada a la reduccion sostenible de las defunciones y lesiones

en las carreteras en paises en vias de desarrollo y transicion. Mediante la creacién

y el fortalecimiento de los lazos entre los socios, GRSP apunta a incrementar

la concientizacién acerca de la seguridad vial como problema que afecta a todos los
sectores de la sociedad. GRSP busca establecer asociaciones sostenibles y brindar
intervenciones de seguridad vial a través de ms recursos, mejor coordinacion, control,
mayor innovacién y conocimiento compartido, tanto a nivel mundial como local.

GRSP es un programa patrocinado por la Federacién Internacional de Sociedades de
la Cruz Roja y de la Media Luna Roja.

Direccion:

Global Road Safety Partnership

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies
P. O. Box 372,

Chemin des Créts 17

CH-1211 Geneva 19

Switzerland

www.grsproadsafety.org

Persona de contacto:
David Silcock, Director ejecutivo
Correo electrénico: grsp@ifrc.org



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Organizacién Mundial de la Salud (OMS)

Como la agencia especializada en salud de las Naciones Unidas, la Organizacién
Mundial de la Salud tiene como objetivo integrar la seguridad vial en los programas
de salud publica en todo el mundo, para poder reducir los niveles inaceptablemente
altos de lesiones causadas por el trénsito. Se utiliza un enfoque de salud publica,
combinando epidemiologfa, prevencién y defensa. Se les da un énfasis especial a

los paises de ingresos medios y bajos, donde ocurren la mayoria de las colisiones
vehiculares. En los tltimos afnos, la OMS ha centrado sus esfuerzos en la
implementacion de las recomendaciones contenidas en el World report of road traffic
injury prevention (Informe mundial sobre la prevencién de lesiones causadas por

el trénsito), producido conjuntamente con el Banco Mundial, y particularmente

en abordar los factores de riesgo principales de las lesiones causadas por el transito.
Siguiendo una resolucion de la Asamblea General de las Naciones Unidas sobre
seguridad vial, adoptada en el 2004, la OMS acttia como coordinadora de las
iniciativas de seguridad vial dentro del sistema de las Naciones Unidas, y para este fin
ha facilitado el desarrollo de la Colaboracién de las Naciones Unidas con la seguridad
vial, un grupo de mas de 40 organizaciones internacionales de seguridad vial,
incluyendo muchas agencias de las Naciones Unidas. Este rol coordinador recibié
un mayor respaldo a través de una cuarta resolucion de la Asamblea General de las
Naciones Unidas, adoptada en el 200s.

Direccion:

World Health Organization,
Avenue Appia 20

CH-1211 Geneva 27
Switzerland

www.who.int/violence_injury_prevention/en/

Persona de contacto:

Margie Peden, coordinadora, Prevencidn de lesiones no intencionales
Departamento de Prevencion de Lesiones y Violencia

Correo electrdnico: traffic@who.int

Banco Mundial

El Banco Mundial promueve la mejora de los resultados de la seguridad vial en paises
de ingresos medios y bajos como una prioridad de desarrollo mundial. Brinda apoyo
técnico y financiero a paises, trabajando a través de organismos gubernamentales,
organizaciones no gubernamentales y el sector privado, a fin de formular estrategias
para mejorar la seguridad vial. La misién del Banco Mundial es ayudar a los paises

a acelerar la implementacién de las recomendaciones del Informe mundial sobre

la prevencion de lesiones causadas por el trinsito, que desarrollé conjuntamente

con la Organizacion Mundial de la Salud en el 2004. Para lograr esto, enfatiza

la capacidad de construccion de los paises y el desarrollo de asociaciones mundiales,
con un enfoque en el logro de resultados mensurables en materia de seguridad vial.
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Direccion:

World Bank,

1818 H Street,

NW, Washington DC 20433,
USA

www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm

Persona de contacto:

Anthony Bliss, Especialista lider en seguridad vial,
Divisién de transporte

Departamento de Energia, Transporte y Agua

Banco Mundial
Correo electrénico: abliss@worldbank.org

Fundacion FIA para el automdvil y la sociedad

La Fundacién FIA para el automdvil y la sociedad es una institucién benéfica
registrada del Reino Unido, cuyo objetivo es promover la seguridad y salud publicas,
la proteccién y preservacion de la vida humana y la conservacién, proteccién y mejora
del medio ambiente natural. Desde su establecimiento en el 2001, la Fundacién

FIA se ha vuelto un destacado protagonista de la promocién de la seguridad vial

en todo el mundo. Lleva a cabo la propugnacién para crear conciencia acerca de

la creciente epidemia de lesiones causadas por el trdnsito y para ubicar la seguridad
vial en la agenda politica internacional. Promueve la investigacion y la difusién de
los resultados para fomentar las mejores practicas en las politicas de seguridad vial,
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Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

ESTE MODULO proporciona informacién bésica acerca de por qué la velocidad
es un factor de riesgo en colisiones y lesiones causadas por el transito, y

sobre la importancia de enfrentar el problema con una variedad de medidas.

Para promocionar, disenar ¢ implementar de manera exitosa un programa para

el control de la velocidad, es importante comprender el rol de la velocidad en

las colisiones de transito y la relacién entre la velocidad y la gravedad de dichas
colisiones. Dicha informacién es importante para convencer a los lideres politicos,
a las partes implicadas y al publico de apoyar un programa de control de velocidad.

El médulo esta dividido en dos secciones:

1.1 Lesiones y colisiones de transito relacionadas con la velocidad: Esta secciéon
describe las clases de colisiones y lesiones relacionadas con la velocidad. Demuestra
cémo las velocidades riesgosas de los vehiculos pueden aumentar tanto las
probabilidades de una colisién, como la gravedad de las lesiones de las victimas

de accidentes. Se describe el impacto de la velocidad en los usuarios vulnerables

de la via ptblica, particularmente en los paises en vias de desarrollo. Se discuten

las razones acerca de por qué las personas conducen a velocidades riesgosas.

1.2 ;:Qué es el control de la velocidad?: Esta seccién analiza la definicién de control
de velocidad - un enfoque activo que insta (o persuade) a los conductores a adoptar
velocidades que brinden movilidad sin comprometer la seguridad. La propuesta

del Sisterna de seguridad tiene como finalidad lograr un sistema de transito que
prevenga y contemple los errores humanos, mitigando a la vez el riesgo de que

las victimas mueran o sufran lesiones graves. Se analizan los beneficios del control

de la velocidad y se describe el impacto que tienen incluso las pequenas reducciones

de velocidad sobre la seguridad.

Este manual no sugiere que las velocidades mas altas no puedan ser beneficiosas.

Un tiempo de viaje mas breve puede proporcionar beneficios econdémicos y aumentar
la movilidad. Pero los responsables de formular las politicas deben resignar estos
beneficios en vistas del aumento de las muertes y lesiones que puedan ocurrir.

Este manual presenta los argumentos de la seguridad vial a favor del control de
velocidad, y ofrece consejos practicos sobre cémo controlar la velocidad para obtener
beneficios de seguridad vial.

Este manual no tiene en cuenta la contaminacién actstica o del aire relacionadas
con la velocidad, ni el consumo energético. Si bien estos asuntos son importantes,
se encuentran fuera del alcance de este manual.
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1.1 Lesiones y colisiones de transito relacionadas
con la velocidad

1.1.1 Velocidad, transferencia de energia y lesiones

La velocidad ha sido identificada como un factor clave de riesgo en las lesiones
causadas por el transito, influenciando tanto el riesgo de colisiones de transito, como
la gravedad de las lesiones causadas (7, 2, 3). Las velocidades mds altas conducen a

un mayor riesgo de una colisién y a un aumento de la probabilidad de lesiones graves
si ocurre alguna. Esto se debe a que, a medida que la velocidad aumenta, también lo
hace la distancia recorrida durante el tiempo de reaccién del conductor y la distancia
necesaria para detenerse. Ademds, a gran velocidad, los efectos de los errores

del conductor se agravan. En una colisién, cuanto mayor es la velocidad, mayor es

la cantidad de energfa mecénica (cinética) que debe ser absorbida por el impacto.
Por lo tanto, hay mas posibilidades de una lesién grave.

Segun la investigacion (7, 2), una lesion perjudicial es el resultado de un “intercambio
de energia”. Durante una colision, la lesion es consecuencia de la transferencia de
energfa al cuerpo humano en cantidades y en porcentajes que dafian la estructura
celular, los tejidos, los vasos sanguineos y otras estructuras corporales. Esto incluye
a la energfa cinética, por ejemplo, cuando la cabeza de un conductor de automévil
golpea contra el parabrisas durante un choque. De las diferentes formas de energia
— cinética, térmica, quimica, eléctrica y de radiacion — la transferencia de energia
cinética es la que mds contribuye a la lesion. Es necesario que los profesionales

e investigadores de la prevencion de lesiones causadas por el trédnsito entiendan

la biomecdnica de las lesiones por energia cinética. Esto los ayudar a desarrollar
medidas que limiten la generacién, distribucién, transferencia y efectos de esta
energfa durante un accidente de trdnsito (2).

Independientemente de si la energia
cinética es generada por una colisién
vehicular, un disparo o una caida, la fuerza
ala que es sometido el tejido humano

en el impacto es el producto de la masa

y la velocidad implicadas. La energia
cinética que se debe absorber es igual

ala mitad de la masa multiplicada por

el cuadrado de la velocidad, lo que
demuestra que el efecto de la velocidad se
ve extremadamente intensificado a medida

que la velocidad aumenta. El nivel de dano
corporal dependerd de la forma y la rigidez
de la superficie u objeto de colisién, pero por lo general la velocidad juega el papel
mds importante ().
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En una colisidn, es fisicamente imposible para cualquier ocupante sostener de modo
seguro un objeto que no se encuentra asegurado, menos aun un nifo sin cinturdn.
En una colisidn de s6lo so km/h, el peso del nino aumentara efectivamente 20 veces
y un bebé de 5 kg parecerd que pesa 100 kg en una fraccion de segundo. Fuente: (5).

Los usuarios vulnerables de la via publica, tales como los peatones, los ciclistas

y conductores de ciclomotores y motocicletas, cuentan con un alto riesgo de sufrir
lesiones graves o mortales cuando los automéviles colisionan contra ellos. Esto

se debe a que con frecuencia estin completamente desprotegidos o, en el caso de
los motociclistas, cuentan con una proteccién muy limitada. La probabilidad de
que un peatén muera si es atropellado por un automévil aumenta drésticamente
con la velocidad. En la Figura v.1 se ilustra la probabilidad para un peatdn de sufrir
una lesién mortal en caso de ser atropellado por con un vehiculo. La investigacion
indica que mientras la mayoria de los usuarios vulnerables (sin proteccion) de la via
publica sobreviven si son atropellados por un automévil que se desplaza a 30 km/h,
la mayorfa muere al ser atropellado por un automévil que se desplaza a so km/h (6).

Probabilidad de lesion mortal para un peaton que colisiona
contra un vehiculo

100%

80% T

60% T

40% T

20% T

0% t t
0 10 20 30 40 50 60 70

Velocidad de impacto (km/h) Fuente: (6)

En la mayoria de los accidentes graves y mortales, las lesiones se deben a cargas

y aceleraciones — que exceden aquellas que el cuerpo puede tolerar - ocasionadas
por alguna parte del automovil (7). Si el vehiculo se desplaza a mas de 30 km/h, se
excederd el nivel de tolerancia humana a las lesiones provocadas por los automéviles.
Los peatones, tal como se ilustra en la figura anterior, corren un riesgo de
aproximadamente el 80% de morir al ser embestidos por un automévil con

una velocidad de choque de so km/h. Para los ocupantes de automéviles,

la utilizacién del cinturén de seguridad y conducir automéviles bien disefiados,
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generalmente puede brindar proteccién en un impacto frontal de hasta un méximo

de 70 km/h y hasta so km/h en la mayoria de los impactos laterales (§). Se podrian
tolerar velocidades superiores si la interfaz entre la infraestructura de la carretera

y el vehiculo estuviera bien disefiada y protegida contra colisiones, por ¢jemplo,
mediante el suministro de amortiguadores de choque en vallas laterales de contencién.
Sin embargo, la mayoria de las redes viales permiten velocidades muy superiores sin

las vallas protectoras entre los vehiculos y los objetos del borde de la carretera.

El caracter impredecible del comportamiento humano en un entorno de transito
complejo significa que es poco realista esperar que todas las colisiones puedan
prevenirse. Pero si se le prestara mds atencion a la tolerancia que tiene el cuerpo
humano a las lesiones a la hora de disenar el sistema de transporte, podrian obtenerse
importantes beneficios cuando se produce una colisién, disminuyendo la posibilidad
de lesiones graves o victimas mortales. Sin embargo, la mayoria de los sistemas de
transito no estan disefiados sobre la base de la tolerancia del ser humano. En muchas
ocasiones no se separa a los automdviles de los peatones mediante el establecimiento de
sendas peatonales. En la mayoria de los casos no se implementan limites de velocidad de
30 km/h en dreas residenciales de espacio compartido. Desde el punto de vista histérico,
los paragolpes de los automdviles y autobuses no estén disefiados para proteger a los
peatones de las lesiones causadas por choques a la velocidad de 30 km/h o més.

1.1.2 ;Como incide la velocidad en las colisiones
y lesiones causadas por el transito?

La mayoria de los especialistas de seguridad vial concuerda en que el mayor
contribuyente de victimas fatales de una colisién a nivel mundial es la mala eleccion
de la velocidad, cominmente entendida como el uso inapropiado de velocidades
vehiculares o “exceso de velocidad”.

Las velocidades superiores aumentan el riesgo de una colisién por varias razones.
Es mas probable que el conductor pierda el control del vehiculo, no pueda anticipar
a tiempo los peligros que se aproximan y que no permita a los otros usuarios de la via

Definicion de exceso de velocidad

Es util establecer una definicion practica de “exceso de velocidad” para los
fines de la evaluacion policial acerca del rol de la velocidad en una colision. La
definicion para una aplicacion general en este manual se extrajo de la OECD,
ECMT (20006) y es la siguiente: “El exceso de velocidad abarca la velocidad
excesiva (conducir por encima del limite de velocidad) o velocidad inapropiada
(conducir demasiado rapido de acuerdo con las condiciones dadas, pero den-
tro de los limites)”. Fuente: (6)
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publica calcular adecuadamente la velocidad del vehiculo. Es evidente que la distancia
recorrida en un periodo de tiempo determinado — y asimismo la distancia recorrida

a medida que el conductor o motociclista reacciona a una situacion peligrosa en

la carretera — es mayor cuando se viaja a una velocidad superior. Ademds, la distancia
de detencién para un vehiculo, después de que el conductor reaccione y frene, serd
mds extensa a una velocidad de desplazamiento mayor.

Los estudios han demostrado que el tiempo de reaccidon puede ser de tan poco como
un segundo, pero en una prueba (9) se descubri6 que la mayoria de los tiempos de
respuesta son de entre 1,5 y 4 segundos. Las consecuencias de dichos factores se
ilustran en la Figura 1.2.

M llustracion de la distancia de detencion en un frenado de emergencia

Distancia (metros)
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65

30 km/h
40 km/h

50 km/h Reaccion

60 km/h

70 km/h

80 km/h

Fuente: (6) adaptada del Australian Transport Safety Bureau
(Departamento australiano de seguridad del transporte)

La figura muestra las distancias de reaccién del conductor y las distancias de
frenado en metros, para ilustrar lo que puede suceder si un nifo se cruza frente

a un automdvil a 13 m de distancia del mismo. Si un automdvil se encuentra
transitando a 30 km/h, puede detenerse justo antes de atropellar al nino, pero si

la velocidad del automévil es de so km/h, la distancia recorrida en el tiempo de
reaccidn del conductor (14 metros) es mayor que la distancia que lo separa del nifio.
En consecuencia, el nifio sera atropellado por el automévil transitando a so km/h,
y las posibilidades de que sobreviva son pocas.

La velocidad excesiva e inapropiada es el mayor problema de seguridad vial en
muchos paises (6). Si bien la identificacién de factores contribuyentes en las
colisiones vehiculares puede ser de algin modo subjetiva, hay encuestas (z0)

y estudios (zz) que indican que nada mds y nada menos que un tercio de las colisiones
que tienen como resultado una victima mortal, involucran un elemento de velocidad
excesiva. La velocidad es un factor agravante en todas las colisiones.
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TUDIO DE CASO: Colisiones relacionadas con la velocidad
en Nueva Zelanda

Frith y otros (11) atribuyeron el 31% de todas las
victimas mortales y el 17% de todas las lesiones
graves en Nueva Zelanda ocurridas en el 2002 al
exceso de velocidad, segtn los informes policiales.
También afirmaron que era probable que estos nive-
les subestimasen el impacto total de la velocidad en
las colisiones y la gravedad de las mismas, dado que
la velocidad contribuye a la gravedad del resultado
de la colision, independientemente de la causa.

Indicaron como estimacion general que, si la

velocidad promedio en los caminos rurales de Nueva
Zelanda se redujese tan sélo en 4 km/h, el nimero
total de victimas mortales por colisiones de transito
disminuiria aproximadamente un 15%, y el nimero
total de lesiones casi un 8%; lo que significa que
se evitarian aproximadamente 45 defunciones y
480 lesiones informadas (la diferencia entre las pro-
porciones de las lesiones mortales y graves refleja el
mayor impacto de cualquier reduccién de velocidad
en las lesiones mas graves).

El problema del exceso de velocidad ha aumentado a lo largo de los anos debido

a que la velocidad méxima que pueden alcanzar los automéviles nuevos duplica,

en la mayorfa de los casos, el limite de velocidad permitido actualmente en las

zonas rurales. Actualmente muchos de los automdviles modernos pueden alcanzar

velocidades muy altas, lo que no sucedia cuando se establecieron por primera vez

los limites de velocidad. Por lo tanto, convencer a los conductores de que conduzcan

dentro de los limites de velocidad anunciados representa mas que un desafio.

Tal como se muestra en la Figura 1.3, el desarrollo de las tecnologias de los motores

durante los tltimos 40 afios dio lugar a que la mayoria de los automéviles puedan

alcanzar una velocidad muy por encima de los limites de velocidad méxima

establecidos(6). Esto presenta desafios a la hora de controlar y mantener las

velocidades de transito dentro de los limites para los infractores de los limites

la velocidad de alto y de bajo nivel.

Pequenos aumentos en la velocidad producen aumentos pronunciados

del riesgo de colision

Los estudios brindan evidencia directa de que las velocidades de sé6lo 5 km/h

por encima del promedio de 60 km/h en zonas urbanas y de 10 km/h por encima

del promedio en las zonas rurales, son suficientes para duplicar el riesgo de una

colision con victimas; aproximadamente equivalente al aumento del riesgo aso-
ciado con una concentracion de alcohol en sangre de 0,05 g/100ml (el limite de
alcohol en sangre para conducir en muchos paises). La evidencia también indica
que la “aceleracion moderada” (dentro de los 10 o 15 km/h del limite anunciado),
contribuye en gran medida a los choques graves, comparable a la contribucion de

velocidades mas extremas, debido a su mayor frecuencia.

Fuente: (12, 13)
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TUDIO DE CASO: Efecto de los cambios en los limites de velocidad

/ Un informe de los estudios sobre los cambios en el  Una investigacion en Norteamérica (15) analiz6 los

limite de la velocidad de varios paises (Sudafrica,
Bélgica, Finlandia, Francia, Reino Unido, Alemania,
Estados Unidos y Nueva Zelanda) en donde se redujo
un limite de velocidad o se establecié un nuevo
limite, dio a conocer que se produjo una reduccion
de las colisiones vehiculares del 8% al 40% (14).

efectos de los cambios de los limites de veloci-
dad sobre las victimas mortales en autopistas
interestatales rurales. Las victimas mortales por
accidentes de transito en los grupos de estados que
elevaron sus limites de velocidad de 105 a 113 6
120 km/h (65 a 70 6 75 mph) ascendieron un 38%y
35% respectivamente, en relacion con los niveles de
victimas mortales en los estados que no cambiaron
los limites de velocidad.

Existe un amplio cuerpo de investigaciones en todo el mundo (pero principalmente
llevado a cabo en los paises con mayores ingresos) que demuestra claramente

la relacién entre la velocidad y el riesgo (76, 17, 18). Una consistente conclusién

de la investigaciéon demuestra que las velocidades superiores aumentan el indice

de colisiones, lesiones y victimas mortales, y que la disminucién de la velocidad lo
reduce. Un ejemplo es el Modelo de energia (19) que estima los efectos de los cambios
en la velocidad promedio en la incidencia y la gravedad de las colisiones vehiculares.
Indica que un aumento del % en la velocidad promedio lleva a un aumento
aproximado del 10% en los choques vehiculares que producen lesiones, y un aumento
del 20% en aquellos que producen victimas mortales (Figura 1.4).
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Esta relacion es el resultado tanto de las leyes de la fisica, como de las capacidades
cognitivas del conductor/motociclista para lidiar con circunstancias imprevistas
(pero a menudo predecibles). Con velocidades superiores, la velocidad de impacto

en una colision aumenta, asi como también lo hacen las fuerzas a ser absorbidas por
el vehiculo y los ocupantes. Las velocidades superiores también implican que los
usuarios de la via publica tienen menores posibilidades de tomar medidas preventivas.

TUDIO DE CASO: Aumento y reduccion del limite de velocidad
nacional en los Estados Unidos

&

/

Entre 1987y 1988, 40 estados de los Estados Unidos  la velocidad promedio de los automoviles de casi
incrementaron el limite de velocidad en autopistas 5 km/h (3 mph). Durante el mismo periodo, hubo un
interestatales de 88 km/h (55 mph) a 105 km/h  aumento en el nimero de victimas fatales en estas
(65 mph). Esto dio como resultado un aumento en  carreteras de entre el 20 y el 25%. Fuente: (20)

1.1.3 ¢Qué factores contribuyen al exceso de velocidad?

Existen muchas razones acerca de por qué los conductores circulan a velocidades
excesivas. Transitar a velocidades superiores brinda la “gratificaciéon” inmediata
(como percepcién, ms alld de lo real) de que el tiempo de viaje es menor. Este
beneficio se ve reafirmado cada vez que un conductor realiza un viaje y transita por
encima del limite de velocidad sin ninguna consecuencia adversa. Es importante
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Las circunstancias de los viajes individuales pueden influenciar la eleccion de
velocidad del conductor. Por ejemplo, si el vehiculo pertenece a un empleador,

el conductor puede sentirse tentado a conducir a velocidades mas altas.

Cuando una persona se encuentra bajo presién o siente la necesidad de apresurarse,
puede elegir conducir a velocidades peligrosas. A veces los conductores y los
motociclistas aceleran la velocidad sélo por diversion.

Dado que los conductores frecuentemente alegan desconocer el limite de velocidad,
es necesario contar con senales adecuadas, a pesar de que el desconocimiento de

las mismas no los exime de su cumplimiento. Es importante destacar que algunos
investigadores piensan que las personas siempre tienden a optimizar el nivel de
comportamiento riesgoso en el que se involucran; tal es asi que eligen conducir mas
rapido en carreteras “seguras’, especialmente si perciben pocos riesgos de actividad
de vigilancia y control. Otros (2z) han descubierto que conducir rdpido proporciona
una sensacion de emocién o de satisfaccién de haber logrado algo.

La mayoria de los conductores considera que en cuanto a habilidades, se encuentra
por encima del promedio. Varias encuestas realizadas en diferentes paises de

todo el mundo (2z) demuestran que hasta el 90% de los automovilistas se

considera un conductor por encima del promedio y de bajo riesgo. Por tal motivo,
los conductores creen que pueden transitar por encima del limite sin colocarse en
una situacién de alto riesgo. De cualquier forma, muchos consideran a los limites
como arbitrarios y no comprenden plenamente los riesgos mayores asociados incluso
con hasta pequenos aumentos de la velocidad.

Ademis, un factor importante en varios paises es la presién aplicada por los gerentes
y empleadores del parque automotor para ser mas productivos (es decir, conducir
mds rapido), al mismo tiempo que los operadores del transporte publico y los mismos
conductores se ven presionados a seguir horarios desafiantes, e incluso correr para
recoger pasajeros y mercancias.

Aumento de vehiculos motorizados

Debido al aumento de vehiculos motorizados y al desarrollo econdmico, hay

una creciente demanda para construir carreteras de mejor nivel, para reducir

la duracién de los viajes y las congestiones. Esto implica velocidades mads altas —
pero junto a las velocidades mds altas, aumentara el nimero y la gravedad de los
accidentes para toda clase de usuarios de la via publica, a menos que se tomen
medidas apropiadas. El Informe mundial sobre la prevencion de lesiones cansadas por
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1.2

el trdnsito (22) ilustra estas tendencias generales y hace estimaciones basadas en ellas.
Estas muestran que, mientras que los accidentes con victimas mortales en los paises

de altos ingresos disminuirdn en un 27% en el periodo 2000-2020, a nivel global

se observard un aumento del 67%. En el sur de Asia, se prevé que el aumento serd

del 144%.

TUDIO DE CASO: Conductores comerciales presionados para acelerar
y “correr” en Ghana

Se obtuvieron comentarios de los conductores de
taxi y autobuses en encuestas realizadas en el 2007
por el Canal de television 2 de Ghana y la Comision
Nacional de Seguridad Vial:

» “Conducimos a altas velocidades”.

= “No hay vigilancia ni control sobre el exceso de
velocidad”.

- “Debido a los altos objetivos de venta, nos sen-
timos presionados. No se puede hacer nada.
Siempre se esta pensando en la carga”.

» “Puede llevarte dos horas sélo para llegar a los
limites (de la ciudad), por eso algunos pierden la
paciencia y comienzan a acelerar”.

- “La ley de la estacion (de autobuses) es que si
te pasan dos ‘autos’, tienes que empezar de
nuevo (es decir, pierdes el lugar en la cola), pero

el dueno no entiende esto, por eso siempre esta-
mos presionados”.*

* En las estaciones de autobus/taxi, los conduc-
tores hacen cola para esperar a los pasajeros en
orden, y se marchan sélo cuando estan completos.
El conductor intenta mantener este orden en la car-
retera. Sin embargo, si un autobus es sobrepasado
en la carretera por al menos dos de los autobuses
que en un principio estaban atras, pierde su posicion
y lo hacen retroceder dos lugares en la cola de la
proxima estacion de autobuses. Esto implica una
demora mayor antes de que el autobus esté com-
pletoy listo para partir nuevamente. Esto tiene como
resultado el exceso de velocidad y las carreras, ya
que el pago depende de la cantidad de viajes y del
nudmero de pasajeros transportados.

¢Qué es el control de la velocidad?

El control de la velocidad abarca una variedad de medidas cuyo objetivo es alcanzar
un equilibrio entre la seguridad y la eficiencia de las velocidades de los vehiculos en
una red de carreteras (6). Se propone reducir la incidencia de conducir demasiado
rapido de acuerdo con las condiciones predominantes, y maximizar el cumplimiento
de los limites de velocidad. Una velocidad apropiada, en el contexto de un Sistemza
seguro, es un nivel de velocidad que considera a la seguridad vial como el principal
objetivo, en el contexto de la movilidad y las condiciones predominantes tales como
el desarrollo de los lados del camino, los diferentes usuarios a lo largo de la carretera,
la frecuencia del acceso a la carretera (incluidas las intersecciones), el volumen

y diversidad del transito, el interés por el medioambiente y la calidad de vida de los
residentes que viven a lo largo de la carretera.
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1.2.1 Objetivos del control de la velocidad

El control de la velocidad tiene como objetivo la reduccion de la cantidad de

colisiones vehiculares, y de las lesiones graves y las victimas mortales que pueden

resultar de dichas colisiones. El control de la velocidad necesita implementar

una variedad de medidas que incluiran la vigilancia y el control, la ingenieria

y la educacion. Mientras més generales sean las medidas, particularmente la vigilancia

y el control, y mayor sea el alcance, la seriedad y la implementacién de las sanciones

contra el exceso de velocidad, mayor sera el cumplimiento de las mismas. Para lograr

una aceptacién general de la vigilancia y el control por parte del ptblico, los limites

de velocidad necesitan ser apropiados, y reconocidos como tal por el pablico.

Al considerar cémo influenciar en la velocidad, es importante ser consciente de los

factores que afectan a los conductores a la hora de elegir una velocidad, tal como se

indica en la Figura vs.

M Factores que afectan la eleccion de la velocidad

Educacion/
promocion

Zona/limite
de velocidad

Vigilancia,
control y sanciones

Factores
del conductor

ELECCION
DE LA VELOCIDAD
POR PARTE DEL
CONDUCTOR

Riesgo de colision
y de sufrir lesiones

Factores
del vehiculo

Factores
de la carretera

Condiciones
del transito

Fuente: (23)

La eleccion del limite de velocidad es un indicador decisivo de la velocidad segura

para esa seccion de la carretera. Esto impone una importante responsabilidad sobre

la autoridad encargada de establecer el limite. Para establecer limites de velocidad

apropiados es util contar con la siguiente informacién para la seccion de la carretera

en revision:
e mediciones de velocidad

o mediciones de la variedad y el flujo del transito

e datos de colisiones vehiculares

e informacién policial sobre infracciones por exceso de velocidad

la velocidad disenada y los criterios utilizados para construir o rehabilitar la carretera
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e uso de la tierra y acceso a las propiedades colindantes a la carretera
o caracteristicas fisicas de la carretera y de los bordes
e presencia de usuarios vulnerables de la via pablica.

Esta informacién sera util para comparar los limites propuestos con las velocidades de
trénsito actuales (incluyendo la distribucién de la velocidad) y los indices de choques
vehiculares. El objetivo es identificar la escala del cambio en la velocidad de transito
necesaria para una operacién segura, ¢ identificar las medidas necesarias para lograr esto.

Sin trabajos de instalacién de reductores de velocidad y otras estrategias para hacer
mds lento y seguro el trénsito vehicular (“traffic calming”) usualmente costosos, es
necesario reconocer que tanto los limites de velocidad sin vigilancia y control, como
el control sin sanciones adecuadas, usualmente dan como resultado un control de
velocidad ineficaz. En consecuencia, la vigilancia y el control, y las sanciones por
velocidad serdn, por lo general, necesarios siempre para asegurar el cumplimiento de
los limites de velocidad.

1.2.2 Establecimiento de los limites de velocidad

Los limites de velocidad son ampliamente utilizados para definir las velocidades
aceptables. Proporcionan a los usuarios de la via ptblica un indicador bésico acerca
de la velocidad méxima permitida conforme a las leyes. De este modo, pueden
describirse como una representacién del criterio de la sociedad, a través del proceso
legal, del equilibrio entre las diferentes problematicas que afectan la eleccién de
velocidad. Los limites de velocidad han evolucionado a lo largo de los afios a medida
que las sociedades establecieron diferentes prioridades para su red vial. La Figura 1.6
describe esta evolucidn en Suecia.

JT-(117: M) Principales factores determinantes de los limites
de velocidad en Suecia, 1960-1990

Criterios importantes del limite de velocidad

Criterios relacionados

Criterios econémicos y sociales

Criterios relacionados con los accidentes

Comportamiento de los conductores
Percentil 85

1960 1970 1980 1990 Fuente: (24)
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En la década de 1960, los limites fueron establecidos en gran parte para reflejar

el comportamiento de los conductores y utilizando la velocidad percentil 8s,
exponiendo, de hecho, que los conductores tomaban decisiones racionales y que
s6lo aquellos pertenecientes a una minorfa del 15% serfan considerados dentro

del marco del “exceso de velocidad™. Dado que los estudios de las colisiones
vehiculares revelaron un creciente problema relacionado con la velocidad, los limites
fueron establecidos teniendo en cuenta los factores de disefio de las carreteras

(la distancia de visibilidad, la curvatura de las carreteras, entre otros). Mds tarde

se presentaron las ventajas y desventajas econdmicas. Con el andlisis de costos

y beneficios de los proyectos de carreteras utilizando estimaciones de los ahorros

del “valor del tiempo” para justificar la inversidn, se produjo una tendencia natural
hacia la implementacién de carreteras mas rapidas. Finalmente, con la actual filosofia
de la Visidn cero, el parlamento de Suecia ha afirmado que evitar que se produzcan
victimas mortales y lesiones es una prioridad absoluta, y que la totalidad del sistema
de control de velocidad debe basarse en esta filosofia.

En la eleccién de limites, no existe ningun bien o mal absoluto. Es responsabilidad
del gobierno determinar sus prioridades, las cuales probablemente cambiarén a
medida que la sociedad se desarrolle. Sin embargo, es innegable que si el gobierno
desea reducir el ntimero de victimas mortales y lesiones en un pais, entonces

la propuesta del Sisterna seguro es el camino a seguir. Dicho sistema no se puede
implementar de la noche a la manana pero, mediante la aceptacién y aplicacién

de los principios, a la vez que se lleva a cabo el desarrollo de la infraestructura,

las leyes y la vigilancia y control, se reducira el numero y la gravedad de las
colisiones vehiculares. La seccidn 3.1 analiza la prictica apropiada en relacion con
el establecimiento de limites de velocidad en este contexto.

Debe notarse que los limites de velocidad por si solos no tendrdn mas que efectos
moderados en las velocidades actuales. Un estudio citado en el informe de OECD/
ECMT (6) muestra que, en lugares donde se cambian los limites de velocidad

pero no se toman otras medidas tales como la imposicion de leyes, el cambio

de la velocidad promedio es sélo del 25% del cambio del limite de velocidad.

Otra informacién expone que si se cambian los limites de velocidad, ya sea en
sentido ascendente o descendente, por una diferencia de 10 km/h, el cambio

en la velocidad promedio serd sélo de 2 a 4 km/h. Si bien estos cambios pueden
mejorar los registros de seguridad, es importante tener una estrategia de vigilancia
y control efectiva al abordar el tema de la velocidad (z6).

1.2.3 Sistemas seguros y el rol de la velocidad

En todas las regiones del mundo, para prevenir las muertes y las lesiones
discapacitantes, es necesario crear un sistema de transito mejor adaptado a

las vulnerabilidades fisicas de los usuarios, mediante la utilizacién de vehiculos
que tengan mds proteccion contra choques y bordes de carreteras. La propuesta
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M Modelo de un Sistema seguro

VIAJES
MAS SEGUROS

Comprender las

Ingreso al sistema L .
g colisiones y los riesgos

Usuarios de la carretera alerta y respetuosos de las normas

Velocidades mas
seguras (velocidades
mas bajas que tienen en
consideracion los errores
humanos)

Tolerancia humana
a la fuerza fisica

Carreteras y bordes de
Vehiculos carreteras mas seguros
mas seguros (que contemplan
los errores humanos)

Educacion e informacion Vigilancia, control
en apoyo de los usuarios y sancion de
de la carretera las normas viales

Source: (12)

Sistema seguro, como lo demuestran Visidn cero (Suecia), Seguridad sustentable
(Paises Bajos) y el Sistema seguro (Australia) (25, 26, 27, 28, 12) deberia basar el marco
de referencia para el control de velocidad a largo plazo en las carreteras de un pais.

La Figura 1.7 ilustra el Sisterna seguro en términos conceptuales.

El objetivo de un sistema seguro es lograr una red vial que permita los errores
humanos, pero que no tengan como resultado victimas fatales o lesiones graves.
Reconoce los limites de fuerza que puede soportar el cuerpo humano y se enfoca
en abordar sistemdticamente varios factores asociados con los tipos especificos

de colisiones para reducir el riesgo de lesiones. Siempre existe la probabilidad

de colisiones vehiculares, aunque hay un enfoque constante en su prevencion.

La propuesta del Sisterna seguro tiene como objetivo minimizar la gravedad de

las lesiones durante una colisién, y se basa en la premisa de que los usuarios de la via
publica no deberfan morir a causa de las fallas del sistema.
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Una de las piedras angulares en el contexto del Sistema seguro es que se considera que
el cuidado de la vida y de la salud del ser humano es mas importante que cualquier
otra cosa. Esto se expresa claramente en la Visidn cero (25, 26) donde se aplica

un enfoque ético en relacién con la seguridad vial. El objetivo a largo plazo es que
nadie debe morir ni sufrir lesiones graves en la via publica. La base moral de Visidn
cero corresponde a puntos de vista usualmente ya adoptados con relacion a los viajes
por tren, barco o avién.

Las consecuencias que tiene la adopcion de un enfoque de Sistema seguro en

el control de la velocidad dan como resultado, por ejemplo:

e la utilizacién de un limite de velocidad de 30 km/h en zonas urbanizadas
donde hay una combinacién de usuarios vulnerables de la via publica y trédnsito
automovilistico.

e una reduccién en las probabilidades de colisiones vehiculares mortales de impacto
lateral en intersecciones (por lo general se prefiere construir una rotonda en lugar
de instalar seméforos, y se recomienda limitar las velocidades de aproximacién
a menos de so km/h).

e una reduccién en las probabilidades de colisiones vehiculares mortales frontales
en carreteras con una unica calzada bidireccional (se deberfan utilizar barreras
centrales para los grandes volimenes de trénsito, o deberian mantenerse los limites

de velocidad por debajo de los 70 km/h).

En los paises de ingresos bajos y medios, el primer objetivo deberia ser evitar

el agravamiento de cualquier situacién de riesgo, y el segundo la creacién de normas
de seguridad vial basadas en la “buena prictica’, tal como lo demuestran los paises
con mejor funcionamiento. El enfoque del Sistema seguro puede contribuir

a las necesidades inmediatas de los paises de ingresos bajos y medios y, en lo
concerniente a todos los paises, puede ayudar a obtener una mejora en la seguridad
vial de manera més répida y a largo plazo.

La propuesta del Sisterna seguro requiere que los administradores del sistema
entiendan las causas de las colisiones para poder evaluar el riesgo de las mismas.
Es importante que se identifiquen y se entiendan los principales factores de riesgo
que contribuyen
considerablemente

a provocar las

colisiones vehiculares.
Para promover este
objetivo, se deben
instaurar sistemas
precisos de andlisis

y recoleccion de datos

de colisiones y lesiones,
en caso de que no existan.
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Los elementos clave en el Sistema seguro son:

o Controlar la velocidad
Los programas de infraestructura a gran escala cuidadosamente identificados,
las mejoras de la seguridad vehicular y la vigilancia y los controles apropiados de
los limites de velocidad reducirdn las probabilidades de colisiones y/o su gravedad
a niveles de supervivencia. Por ejemplo, no es factible disminuir la velocidad
en las carreteras rurales a 5o km/h (la velocidad a la cual se sobrevivirfa a una
colisién de impacto lateral) si hay drboles o postes junto a la carretera. La respuesta
estd en la eliminacién de los peligros o la instalacién de barreras protectoras.
Podrian considerarse otras medidas para reducir las probabilidades de la pérdida
de control del vehiculo o que los vehiculos salgan de la carretera, incluyendo
el suministro de banquinas o arcenes protegidos y continentes y con bordes
sonorizados, junto con el equipamiento de vehiculos con funciones de control
de estabilidad electrénica. Por otro lado, los limites de velocidad de 30 a 50 km/h
en zonas de mayor riesgo para peatones (por choque de vehiculos) reducirfan
sustancialmente el riesgo de muerte de peatones.

Estos ejemplos suponen el cumplimiento de las normas de transito por parte de
los usuarios de la via publica. Sin embargo, los desatios inherentes para disuadir

el comportamiento de falta de cumplimiento son sustanciales, y en los paises con
ingresos bajos se requiere que las mejoras en la capacitacién de nuevos conductores
y las mejoras en la vigilancia y control desempefien un rol mucho mas activo.

o Enfoque en la importancia de la seguridad vehicular
La mejora del parque automotor de un pais brinda beneficios de gran importancia,
y deberia alentarse y llevarse a cabo para estimular la compra y el suministro de
vehiculos seguros. En la actualidad, la mayoria de los automéviles modernos
protegen al ocupante con el cinturén de seguridad hasta casi los 70 km/h en
una colisién frontal (22) y hasta casi los so km/h en impactos laterales. El Consejo
Europeo de Seguridad del Transporte ha estimado que si cada propietario de
un automoévil actualizara su vehiculo de la noche a la manana al mas seguro de su
clase, las victimas mortales en las carreteras europeas disminuirfan un 40-50% (29).
Es probable que un desarrollo de esta clase en paises con ingresos bajos o medios
produzca beneficios mucho mayores.

La mejora de los indices de seguridad peatonal para los vehiculos y la mejora

de la tecnologfa para la deteccién de objetos conducird ademds a una reduccién

de la gravedad de los resultados de las colisiones vehiculares. Los beneficios de

la adaptacion inteligente de velocidad se encuentran actualmente disponibles para
cualquier pais preparado para legislar para su incorporacién a los nuevos vehiculos,
y para desarrollar y mantener los mapas digitales necesarios de los limites de
velocidad. Esta es una oportunidad primordial para la obtencién de reducciones

de enorme importancia en las lesiones de la via piblica, pero se necesitard un fuerte
liderazgo gubernamental para llevarla a cabo.
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¢ Control de la seguridad del camino y sus inmediaciones
Mientras se asegura que las nuevas carreteras proporcionen mejores niveles
de seguridad, el verdadero desafio es como establecer e imponer los limites de
velocidad en la red existente de carreteras. Si las velocidades son demasiado
altas debido al estandar de la carretera (alto riesgo de colisiones) y las soluciones
de infraestructura no son econdmicas (por ejemplo, debido a los bajos
volimenes o niimero de choques vehiculares) serd necesario disminuir y hacer
respetar los limites de velocidad existentes. Sin embargo, el ptblico necesita
estar informado sobre las razones por las cuales se producen estos cambios y

los beneficios que obtendra a causa de ellos.

1.2.4 Beneficios del control de la velocidad

Es evidente que la promocién de un programa de control de velocidad exitoso
siguiendo la propuesta del Sisterna seguro ofrece muchos beneficios. El mas notorio
es, por supuesto, la reduccién en el ntimero de victimas mortales y lesiones causadas
por una colisién vehicular (6, 74).

Los beneficios de seguridad gracias a la disminucién de las velocidades de transito
incluyen:
e mayor tiempo para reconocer los peligros
e reduccién de la distancia recorrida mientras se reacciona a los peligros
o reduccion de la distancia de detencién del vehiculo después de frenar
e aumento de la capacidad de otros usuarios de la via ptblica para evaluar
la velocidad del vehiculo y el tiempo antes de la colisiéon
e mayor posibilidad para otros usuarios de la via publica de evitar una colisién
¢ menor probabilidad de que un conductor pierda el control de su vehiculo.

Los cuadros 1.1 y 1.2 muestran la importancia de los pequenos cambios en la velocidad
promedio para la produccién de beneficios de seguridad. Muestran el efecto

de seguridad estimado de una reduccién de la velocidad de 1 km/h y 2 km/h
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respectivamente, a partir de diferentes niveles de referencia en ahorros porcentuales

de los diferentes niveles de gravedad de los choques vehiculares. Los cuadros

muestran que las reducciones de velocidad tienen un mayor efecto en las colisiones

mads graves.

m Aplicacion del Modelo de energia para diferentes velocidades de

referencia cuando la velocidad promedio es reducida en 1 km/h

Reduccion porcentual (%) de colisiones vehiculares para las reducciones de 1 km/h
en las velocidades promedio

Velocidad de referencia en km/h
50 60 70 80 920 100 110 120

Todas las colisiones
con lesiones 4,0 3.8 2,8 2,5 2,2 2,0 1,8 1,7

Colisiones con victimas
mortales y lesiones graves 5,9 4,9 4,2 3,7 SES) 3,0 2,7 2,5

Colisiones con victimas
mortales 7,8 6,5 5,6 4.9 4.4 3,9 3,6 3,3

m Aplicacion del Modelo de energia para diferentes velocidades de

referencia cuando la velocidad promedio es reducida en 2 km/h

Reduccion porcentual (%) de colisiones vehiculares para la reduccion de 2 km/h
en las velocidades promedio

Velocidad de referencia en km/h
50 60 70 80 920 100 110 120

Todas las colisiones
con lesiones 7,8 6,6 5,6 4,9 4,4 4,0 3,6 3,0

Colisiones con victimas
mortales y lesiones graves 11,5 9,7 8,3 7,3 6,5 5,9 5,4 4,9

Colisiones con victimas
mortales 15,1 12,7 10,9 9,6 8,6 7,8 7,1 6,5

Los cuadros muestran claramente la importancia de incluso pequefias reducciones en
la velocidad. Sin embargo, lograr dichos cambios en la velocidad promedio requiere

muchas veces de un gran esfuerzo. Una de las razones es que las percepciones de

los conductores de lo que es una velocidad razonable y aceptable tienden a aumentar
con el paso del tiempo, debido a que se cuenta con automéviles més veloces y mejores
carreteras. Para lograr la reduccion de la velocidad en las zonas rurales, las actividades
de informacién publica y las puestas en préctica para lograr el cumplimiento efectivo

de la ley (“enforcement”) necesitan de mayores esfuerzos y la implementacion de
sanciones mas estrictas.
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Vi

TUDIO DE CASO: Reduccion del limite de velocidad y resultados
de la seguridad en Nueva Zelanda

Durante la crisis del combustible en 1973, el
gobierno de Nueva Zelanda redujo los limites de
velocidad rurales de 88 km/h (55 mph) a 80 km/h
(50 mph), lo que condujo a una reduccién de entre 8
y 10 km/h en las velocidades rurales promedio. El
descenso de la velocidad condujo a una importante
disminucion de lesiones, en comparacion con las

carreteras urbanas, que no fueron afectadas por
el cambio del limite de velocidad (30). En las princi-
pales carreteras interurbanas el nimero de victimas
mortales descendi6 un 37%, las lesiones graves
disminuyeron un 24% y las lesiones leves un 22%.
Las reducciones correspondientes para las zonas
urbanas fueron del 15%, 9% y 4%.

Muchos gobiernos se han mostrado reacios a poner en vigor los limites de manera

efectiva, debido a la importante reaccién publica que provocan dichas medidas.

Para alcanzar velocidades de trdnsito seguras, serd esencial el compromiso de

los conductores para apoyar la vigilancia y el control de las medidas necesarias.

TUDIO DE CASO: Cambios en los limites de velocidad y las colisiones
vehiculares en Australia

En Australia, se aument6 el limite de velocidad en la
red de autopistas externas y rurales de Melbourne
de 100 km/h a 110 km/h en 1987, y luego volvié a
cambiarse a 100 km/h en 1989. En comparacion con
un area controlada donde el limite de velocidad se

mantiene igual, el indice de accidentes vehiculares
con lesiones por kilémetro transitado aumenté un
24,6% cuando se incremento el limite de velocidad,
y disminuy6 un 19,3% con la reduccion del limite de
velocidad (31).
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Resumen

o Elriesgo de una colisién y las probabilidades de sufrir una lesion grave como
resultado de un choque vehicular aumentan con las velocidades més altas.

o Lareduccién de los limites de velocidad disminuye el indice de colisiones, lesiones
graves y muertes.

o La mayoria de los usuarios desprotegidos de la via publica sobreviven si son
atropellados por un automévil que circula a no més de 30 km/h.

o La mayoria de los usuarios desprotegidos de la via publica mueren si son
atropellados por un automévil que circula a so km/h.

e Elexceso de velocidad es un problema de seguridad vial de gran importancia
en muchos paises, que contribuye al menos en un tercio de todas las colisiones
vehiculares, y es un factor agravante en casi todos los choques.

e Los limites de velocidad de 30 km/h deberian ser considerados para longitudes
de carreteras donde hay un intenso movimiento de peatones a lo largo y alo ancho
de toda la carretera, y donde no hay una separacién adecuada para peatones.

e El Modelo de energia estima la variaciéon porcentual del riesgo como resultado de
una variacion en el porcentaje de la velocidad promedio (el cambio de velocidad
relativa). Por ¢jemplo, un aumento del % en la velocidad promedio conduce
a un aumento de aproximadamente el 10% de todas las lesiones causadas por
colisiones vehiculares, y un aumento del 20% de las colisiones con victimas
mortales.

e El objetivo de una red vial segura es lograr una red de transporte vial que permita
los errores humanos, pero que no tenga como resultado victimas fatales o lesiones
graves.

o El enfoque del Sisterna seguro puede contribuir a atender las necesidades
inmediatas de los paises de ingresos bajos y medios y, en lo relativo a todos
los paises, puede ayudar a obtener una mejora en la seguridad vial de manera
mas rapida y a largo plazo.

o Elcontrol de la velocidad es una pieza central de un Sistema seguro. Esto consiste
en el establecimiento, la vigilancia y el control de los limites de velocidad
apropiados, pero también tiene como objetivo convencer a los conductores
de elegir velocidades adecuadas para cada circunstancia, mediante la educacién
y la publicidad; también recomienda el uso selectivo de los tratamientos de
ingenieria.

e Sin el compromiso firme y continuo del publico para que el gobierno aplique
una sélida vigilancia y control de las velocidades en la red, es poco probable que
los programas de control de velocidad sean efectivos.
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L MODULO 1 explicd por qué es necesario el control de la velocidad para reducir

la gran cantidad de muertes y lesiones relacionadas con las velocidades peligrosas.
Sin embargo, antes de disefar e implementar un programa de control de la velocidad
efectivo, es importante evaluar la situacién actual.

Las secciones de este modulo estdn organizadas de la siguiente manera:

2.1 :Qué necesita saber? Un programa efectivo de control de la velocidad estara

basado en la comprensién del alcance y la naturaleza del problema en un pais, asi

como también cualquier factor clave subyacente que contribuya con el mismo.

La informacidn esencial para la comprension de la situacién actual en relacién con

la velocidad incluira la concientizacién sobre:

e jerarquias de las vias existentes segun su funcién

o actividades en las carreteras (particularmente actividades de los usuarios
vulnerables de la via publica)

o datos sobre las colisiones vehiculares

e niveles de velocidad

e relacidn de la velocidad con las colisiones vehiculares

e la posicion legal actual acerca de los limites de velocidad

¢ cumplimiento de los limites de velocidad

e actitudes ante la velocidad.

2.2 Cémo evaluar el problema: Esta secciéon muestra cémo determinar

las velocidades de transito predominantes y cémo determinar el alcance del riesgo
de lesiones relacionadas con la velocidad. También considera la razén por la cual
mucha gente no cumple con los limites de velocidad, y analiza la necesidad de

un reconocimiento de las actitudes de la comunidad ante las posibles iniciativas
de control de la velocidad.

2.3 :Cémo se establecen, comunican y se implementan los limites de velocidad
actuales? Esta seccion ofrece recomendaciones para evaluar si los limites de
velocidad actuales son demasiado altos, dando como resultado un inaceptable riesgo
de sufrir una colisién vehicular para una serie de entornos o ambientes y funciones de
la via publica. También considera los roles importantes que cumplen la senalizacion
y los controles y sanciones.

2.4 Comprender los planes de control: Esta seccion describe la informacion que
se necesita acerca de los planes y politicas existentes de un pais sobre el control de
la velocidad. Una pregunta clave es ;quién es responsable (es decir, qué organismo
o agencia lider es responsable) de la seguridad vial y del control de la velocidad ?
También considera quiénes son las partes implicadas en la seguridad vial dentro

y fuera del gobierno, los detalles de cualquier programa anterior de control de

la velocidad y la experiencia en el pais, y los posibles recursos (financieros, humanos
¢ institucionales) que puedan estar disponibles para futuros programas de control

de la velocidad.
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2.1 ¢Qué necesita saber?

Primero, es necesario adquirir conocimiento de la situacion que se desea abordar
mediante el control de la velocidad. Comenzando con las carreteras y su entorno,
debe llevarse a cabo una inspeccién de la infraestructura y sus usos, leyes y vigilancia
y control, el comportamiento de los usuarios de la via ptiblica y los riesgos inherentes
asociados con la velocidad.

2.1.1 Las funciones de la via publica y el establecimiento
de los limites de velocidad

La reduccién del riesgo por medio del control de la velocidad requiere una buena
comprensioén de las funciones individuales de las carreteras. Por ejemplo,

una carretera (ruta) nacional principal por la que se desplaza el transito entre
ciudades puede permitir, sin peligro alguno, velocidades maximas de 70 km/h;
mientras que, las calles que pasan por zonas comerciales y residenciales con alta
actividad peatonal pueden necesitar tener un limite maximo de 30 km/h.

Una red vial es generalmente una jerarquia de vias de circulacién basada en la funcién
principal de cada una. En el mejor de los casos, las velocidades de los automéviles que
utilizan cada carretera serdn apropiadas para el tipo y la calidad de la via, los tipos

y la combinacién de usuarios de la via ptiblica, y el entorno circundante. Antes de
poder determinar c6mo controlar las velocidades de trénsito de la mejor manera, es
importante analizar y clasificar los tipos de carreteras de la red vial.

Sibien es necesaria una jerarquia de carreteras, es solo un punto de partida para

la consideracién de planes de limites de velocidad y de control de la velocidad més
detallados. El tema de la jerarquia de carreteras se aborda més detenidamente en
el Médulo 3.

El conocimiento de cualquier jerarquia existente adoptada por las autoridades viales
o los municipios es importante. Una revisién de cualquier jerarquia y las carreteras
individuales dentro de ésta, basada en la combinacién de usuarios de la via pablica

y en las velocidades de trédnsito actuales, serd una parte importante de una evaluacién
de cudn apropiados son la funcién de la carretera designada y los limites de velocidad
existentes. También es importante reconocer que la jerarquia de carreteras puede
cambiar, por ejemplo, las carreteras sin pavimentar pueden ser pavimentadas, lo

que probablemente dé lugar a un mayor caudal de trdnsito y velocidades mas altas.
Esto puede tener consecuencias en la jerarquia existente.

Actividades en las carreteras y su entorno

A la hora de determinar si los limites de velocidad se encuentran en el nivel correcto,
es particularmente importante tener en cuenta la presencia de peatones, ciclistas
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y otros usuarios de la via publica que son mds vulnerables a sufrir lesiones en el caso
de producirse una colisién vehicular. En las zonas residenciales donde los nifos
juegan cerca de la carretera, por ejemplo, el limite de velocidad debe establecerse
considerablemente bajo. Si no se puede separar a los vehiculos motorizados

de cuatro ruedas de los usuarios de la via piblica que utilizan vehiculos de dos ruedas
(o vehiculos de tres ruedas utilizados ampliamente en paises como India

y Bangladesh), nuevamente la velocidad madxima debe reflejar el riesgo para los
usuarios mds vulnerables de la via publica.

Debe llevarse a cabo un estudio de

la via publica y su entorno, incluyendo
el comportamiento de las personas

que se encuentran cerca de la carretera,
para permitir una evaluaciéon completa
de los riesgos de lesiones relacionadas
con la velocidad. Por ejemplo, ¢existe
un amplio desarrollo residencial o
comercial en las zonas rurales a lo largo
de las carreteras nacionales? ¢ La gente

camina por el borde de la carretera?

Evalde si existen planes de uso de la tierra que puedan llevar a un cambio de

funcién de la carretera con el paso del tiempo, por ejemplo, la cantidad de trénsito,

la combinacién de transito, la velocidad y el riesgo para la seguridad. Es necesario
reevaluar las disposiciones de seguridad para los peatones y otros usuarios vulnerables
de la via ptblica.

Este estudio debe centrarse particularmente en aquellos usuarios de la via publica
que tienen mdas probabilidades de sufrir lesiones por la falta de proteccidn; es tan
importante trazar planes para los peatones como para los conductores. Cambiar
el entorno del transito puede requerir limites de velocidad mas bajos y/o mejoras
de infraestructura adicionales, tales como dar prioridad a los usuarios vulnerables
de la via ptblica en los pasos peatonales o separarlos de los vehiculos veloces
utilizando barreras.

2.1.2 Datos de velocidad y colisiones vehiculares

La buena informacién es importante para evaluar la situacién. Esto se refiere a
informacién apropiada, precisa, completa y confiable. La informacién recolectada
debe incluir:
e ¢l niimero de colisiones con victimas fatales donde la velocidad fue un factor
contribuyente
e ¢l numero y clase de usuarios de la via ptiblica que mueren como resultado
del exceso de velocidad
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e laedady el sexo de todas las partes involucradas en las colisiones vehiculares
a causa de la velocidad

o cltipo de via, el volumen del trénsito y el limite de velocidad de las vias donde han
ocurrido las colisiones

o velocidades de transito promedio de circulacién libre (ver seccidn 2.2.2)

o otras medidas de distribucién de la velocidad, como la velocidad percentil 85
(la velocidad por debajo de la cual transita el 85% de los vehiculos)

e lavariacién de la velocidad.

Para tener éxito, un programa de control de la velocidad necesita contar con

el respaldo de los responsables de trazar politicas y del ptblico. La informacién
precisa sobre los heridos graves relacionados con la velocidad y las velocidades de
circulacién libre, ayudard a proporcionar evidencia acerca del rango de posibilidades
para reducir el nimero de heridos graves.

Los métodos de recoleccién de informacion varfan, y la amplitud de los datos
obtenidos dependera de la fuente. La informacién de los hospitales sobre las
colisiones vehiculares y las lesiones, por ¢jemplo, s6lo tendré en cuenta parte

del problema, ya que solamente incluyen los casos que son traidos al hospital.
Del mismo modo, la informacién policial sobre las colisiones vehiculares registra
solamente los casos que investiga la policia. Sin embargo, cualquiera de estas

dos fuentes proporciona un buen punto de partida. En el mejor de los casos,

la informacién obtenida por el equipo de rescate de victimas, los centros médicos,
la policia, la prensa y los investigadores de las autoridades viales serd integrada
para obtener una vision mas abarcadora de las circunstancias y los resultados de
las colisiones vehiculares relacionadas con la velocidad.

Algunos de los datos buscados, tales como las velocidades promedio de circulacién
libre, no siempre seran féciles de conseguir. La falta de dichos datos no debe utilizarse
como una excusa para no actuar o para ignorar el problema de las victimas que han
sufrido heridas graves relacionadas con la velocidad. Algunos datos disponibles en
cada pais sobre lesiones, sin importar lo elementales que sean, junto con algunas
evaluaciones simples de las velocidades de circulacién libre, pueden ser el punto de
partida para formular una estrategia que promueva un mejor control de la velocidad.

2.1.3 Legislacion y regulacion

También es importante conocer qué leyes y regulaciones existen sobre la velocidad

y el exceso de velocidad en el pais o zona del proyecto (ver Recuadro 2.1), y cémo son
revisadas y actualizadas periédicamente. La cuestién de cémo son implementadas

y puestas en vigor también es importante.

Las leyes acerca del control de la velocidad generalmente incluyen el establecimiento
de limites, la definicién de las sanciones para las personas que los quebrantan (multas,
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suspension) y las especificaciones del equipo utilizado por la policia para la vigilancia

y control.

Debe quedar claro quién tiene la responsabilidad legal de establecer los limites de

velocidad en la red vial del pais. Generalmente, la autoridad vial del gobierno es

responsable de las rutas nacionales, y los municipios de las carreteras y calles locales,

ya sea con o sin la aprobacidn de la autoridad vial. Sin embargo, en algunos paises

el establecimiento de los limites puede ser responsabilidad de la policia.

RECUADRO 2.1: Ejemplo de la legislacion sobre el limite de velocidad

en Sudafrica

Limite de velocidad

59.
(1) El limite de velocidad general con respecto a:

(a) cada carretera publica o seccion de la
misma, que no sea autopista, situada dentro
de una zona urbana;

(b) cada carretera publica o seccion de la
misma, que no sea autopista, situada fuera
de una zona urbana; y

(c) cada autopista, debe conformarse a lo
establecido,

(2) Puede exhibirse una senal de transito apropiada
en cualquier carretera publica, de acuerdo con la
seccion 57, que indigque un limite de velocidad,
que no sea el limite de velocidad general que se
aplica para esa carretera segun la subseccion (1):
Siempre y cuando ese otro limite de velocidad no
sea mayor al limite de velocidad establecido segun
la subseccion (1) (c).

(3) El Ministro puede, después de consultar con los
Miembros del Consejo Ejecutivo del gobierno pro-
vincial, con respecto a cualquier clase particular de
vehiculo, establecer un limite de velocidad que sea
menor o mayor al limite de velocidad general esta-
blecido segun la subseccion (1) (b) 6 (c): Siempre y
cuando el limite de velocidad establecido no sustituya
un limite de velocidad menor indicado por una senal
de transito apropiada segun la subseccion (2).

(4) Ninguna persona debe conducir un vehiculo en una
carretera publica a una velocidad por encima de:
(a) el limite de velocidad general que se aplica
a esa carretera segun la subseccion (1);
(b) el limite de velocidad indicado por una senal
de transito apropiada para esa carretera
segun la subseccion (2); o

(c) el limite de velocidad establecido por el Min-
istro, bajo la subseccion (3) para la clase de
vehiculo en cuestion.

Ciertos conductores pueden exceder el limite de
velocidad general

60.

A pesar de las disposiciones de la seccién 59,

el conductor de un vehiculo de bomberos, de un

vehiculo de rescate o de una ambulancia que se
encuentre al mando de dichos vehiculos durante
el cumplimiento de su deber, un oficial de transito
que conduzca un vehiculo durante el cumplimiento
de su deber, o cualquier persona que conduzca un
vehiculo mientras se encuentra involucrado en una
actividad de proteccion civil, como se contempla

en una ordenanza realizada segln la seccion 3

de la Ley de Proteccion Civil, 1977 (Ley N° 67 de

1977), puede exceder el limite de velocidad general

aplicable: Siempre y cuando:

(a) él o ella conduzca el vehiculo en cuestion con
el debido respeto a la seguridad del resto del
transito; y

(b) en el caso de que cualquier vehiculo de bomb-
eros, vehiculo de rescate, ambulancia o vehiculo
conducido por una persona mientras ésta se
encuentre involucrada en acciones de proteccion
civil, dicho vehiculo debe contar con un disposi-
tivo capaz de emitir un sonido establecido y
una luz de identificacion, segun lo establecido,
y dicho dispositivo debe sonar y dicha luz debe
funcionar mientras el vehiculo es conducido por
encima del limite de velocidad general aplicable.

Fuente: National Road Traffic Act (1996), disponible en
www.transport.gov.za/library/index.html
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Algunos paises cuentan con una amplia regulacién y legislacién sobre el control

de la velocidad. El cumplimiento de estas regulaciones depende en parte

de la comprensién de los usuarios de la via publica acerca de cudndo, dénde

y de qué manera cumplirlas. Mientras que los estdndares de sefializacion varian
considerablemente en todos los paises, hay una necesidad de examinar si

la senalizacién del limite de velocidad es adecuada, y si las senales son ampliamente
visibles y bien comprendidas por la poblacién.

Puede ser ttil comenzar examinando el estado actual de las leyes y regulaciones
en relacién con el exceso de velocidad, segtin se muestra en la lista de control
del Recuadro 2.2.

RECUADRO 2.2: Una lista de control propuesta para determinar
el marco legal actual

¢Qué leyes y regulaciones actuales se relacionan
generalmente con la seguridad vial? ¢ Existe una
ley especifica sobre la velocidad y el exceso de
velocidad? De ser asi, ¢se aplica a nivel nacional
o local?

JLa ley se aplica a todos los tipos de carretera?
¢La ley especifica limites de velocidad predeter-
minados para las zonas urbanas y rurales?
¢Como se encuentran senalizados los limites?
¢Cuales son las penalizaciones por quebrantar
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¢Existen estandares de diseno de autopistas que
especifiquen limites de velocidad recomendados?
¢Estan actualizados?

JA quiénes se aplica la ley? ¢ A todos los conducto-
res de vehiculos, o existen variaciones especificas,
por ejemplo para conductores aprendices 0 nova-
tos, o para diferentes tipos de vehiculos? ¢En
qué medida se comprenden bien las variaciones
existentes de los limites de velocidad para los
diferentes tipos de vehiculos?

la ley?

¢Se hace respetar la ley? ¢Se hace respetar en
todos lados y entre todas las clases de usuarios
de la via ptblica con vehiculos?

¢Cual es la agencia u organismo gubernamental
responsable de preparar y modificar las leyes en
relacion a la velocidad?

¢Coémo adopta oficialmente el gobierno una varia-
cion en la ley o una nueva ley?

En muchos paises existe una falta de vigilancia y control constante de la legislacion
actual, lo que lleva a las practicas corruptas, ya sea como resultado de una capacidad
débil o un mal gobierno. En la evaluacién de la situacién del pais, debe incluirse

un andlisis del régimen existente de vigilancia, control y sancién (enforcement) como
parte del diagndstico. Esto ayudaria a revelar el estado de la relacién entre la intencién
de la legislacién y/o regulacién, y la manera en que se pone verdaderamente en practica.

2.1.4 Perfil del riesgo de la velocidad y los usuarios vulnerables
de la via publica

El riesgo de sufrir una colisién vehicular varia segun las diferentes clases de usuarios
de la via ptiblica. Los usuarios vulnerables de la via publica se definen como aquellos
expuestos directamente a los impactos vehiculares (peatones, ciclistas), a diferencia
de aquellos protegidos dentro de un vehiculo (conductores, pasajeros). Los peatones,
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ciclistas y aquellos que utilizan vehiculos motorizados de dos y tres ruedas son mucho
més vulnerables a las lesiones, que aquellos que utilizan vehiculos mas grandes.

Un andlisis de los riesgos de la exposicion de los usuarios vulnerables de la via publica
al transito motorizado més pesado, merece una atencién particular. Este anélisis
debe considerar si se ha hecho lo suficiente para controlar la velocidad de los
vehiculos motorizados de tal manera que se minimicen los riesgos de sufrir colisiones
vehiculares y lesiones.

Mientras que el comportamiento de los usuarios vulnerables de la via publica es
muchas veces un factor contribuyente en las colisiones vehiculares con lesiones, por
lo general es dificil imponer leyes que regulen el comportamiento de estos usuarios.
Es dificil detener a los ciclistas en el transito. Incluso cuando los infractores son
detenidos, es dificil procesar una violacion, especialmente cuando al usuario de la via
publica no se le exige portar una licencia (por ¢jemplo, los peatones y ciclistas).

Es esencial que se comprendan bien los riesgos que enfrentan los usuarios vulnerables
de la via ptblica en la red, y que se estudien detenidamente los lugares en donde
experimentan un riesgo de sufrir una colisién vehicular superior al promedio

(en base a datos sobre colisiones vehiculares), para poder desarrollar soluciones
especificas para la reduccion del riesgo.

Ademas del conocimiento apropiado de los datos de colisiones vehiculares y lesiones
causadas por la velocidad, es util llevar a cabo mas investigaciones sobre los patrones
de conducta locales y los entornos culturales, para determinar qué personas corren
un mayor riesgo de sufrir una colision vehicular relacionada con la velocidad.

Un conocimiento més exhaustivo sobre las circunstancias en las que las personas
conducen o circulan a velocidades peligrosas, puede ser util para informar acerca

de las medidas de control de la velocidad, por ejemplo, la educacién del publico,

las politicas de otorgamiento de licencias o el diseno de la infraestructura.
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2.2 Como evaluar el problema

&

La velocidad en las carreteras es un problema importante de salud y seguridad

publica, aunque el rol causal preciso de la velocidad en las colisiones vehiculares

es dificil de determinar. La recoleccion y el andlisis de datos que pueden indicar

la preponderancia de velocidades vehiculares inseguras en la red de carreteras,

ayudan a guiar y medir la eficacia del programa de control de la velocidad.

TUDIO DE CASO: La magia del matatu, Kenia

// Para celebrar el Dia Mundial de la Salud en el 2004,

el Servicio Mundial de la BBC produjo un programa
de radio llamado Matatu magic (“La magia del
matatu”). Un cuento de suspenso y heroismo, trai-
cion y tragedia, Matatu magic lo transporta al asfalto
de la capital de Kenia, Nairobi. Alli, los conductores
de taxi-minibus (conocidos como matatus) son los
reyes de la carretera, y regularmente juegan a la
ruleta rusa con la vida de sus pasajeros. O por lo
menos lo hacian, hasta que el gobierno introdujo
nuevas y mas estrictas leyes en el 2004. Esta serie
dramatica de cinco partes, escrita por Kenneth Gitari
(un conductor de matatu en Kenia) analiza la funcion
central que desempenan estos vehiculos en la vida
de la ciudad.

En el 2004, las medidas de seguridad vial en Kenia
se impusieron exitosamente en su gran mayoria.
Los 40.000 conductores de matatus del pais fueron
obligados a reducir el nimero de asientos en cada
vehiculo, a incorporar cinturones de seguridad para
todos los pasajeros y un limitador de velocidad, de
un costo de alrededor de $300. Los cinturones de
seguridad rondan entre los $12 y $20 cada uno.

Estas son medidas costosas, pero generalmente
se reconoce que la mejor manera de incrementar
la seguridad vial es mediante la reduccion de la
velocidad y del volumen del transito.

El programa de radio cre6 un debate en el sitio web
de la BBC. A continuacién se presentan algunas
citas del debate tomadas de la web:

“Desde mi punto de vista, los cinturones de seguridad
han reducido el congestionamiento de gente en los
transportes publicos, los reguladores de velocidad
han incorporado mucha disciplina. Esto se evidencia
en Mombasa y otras ciudades de Kenia”.

Mohamed Shariff, Kenia

“El uso de cinturones de seguridad y de reguladores
de velocidad para evitar la frecuente masacre en
las carreteras es como la inmunizacion contra una
enfermedad mortal”.

George Kyalo Mutua, Kenia

Fuentes: www.bbc.co.uk/worldservice/specials/1225_
deathontheroads/page4.shtml y http://news.bbc.
co.uk/2/hi/africa/3593905.stm.

Sin embargo, una definicién para el uso de segtin los investigadores de las colisiones

vehiculares, debe identificar las circunstancias necesarias para determinar el rol

del exceso de velocidad como un factor contribuyente en una colisién vehicular

(ver Recuadro 2.3).

Las velocidades de transito inseguras aumentan tanto las probabilidades,

como la gravedad de las colisiones vehiculares. Por lo tanto, por ejemplo, si

una investigacion indica que un conductor se quedé dormido y como consecuencia

perdié el control, es probable que el principal factor contribuyente sea el cansancio

del conductor, en lugar del exceso de velocidad. Pero este tipo de colisiones tienden

a ser més graves, ya que un conductor adormecido no reacciona ante la situacion.
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RECUADRO 2.3: Una definicion de exceso de velocidad para el uso policial
en la evaluacion del rol que desempeia en una colision
vehicular y en el resultado de una colision

La identificacion del exceso de velocidad (veloci-
dad excesiva para las condiciones o limites
predominantes) como un factor contribuyente en las
colisiones vehiculares, no siempre se puede deter-
minar a partir de los informes policiales de esas
colisiones. Los investigadores de las colisiones
pueden buscar otros indicios o circunstancias con-
cernientes a la colision, que indiquen que el exceso
de velocidad estuvo involucrado.

Una definicién practica podria ser:

Se considera al exceso de velocidad como un factor
contribuyente en una colision vehicular, si dicha
colisién implica al menos un vehiculo “con exceso
de velocidad”.

Se considera que un vehiculo ha transitado exce-
diendo la velocidad si cumple con las condiciones
descritas a continuacion en (a) 6 (b), 0 ambas:

a) El conductor del vehiculo (automévil, motocicleta
o0 bicicleta) fue acusado de cometer una infraccion
por exceso de velocidad; o la policia consideré que
el vehiculo transitaba a una velocidad excesiva; o
la velocidad indicada del vehiculo excedia el limite
permitido.

b) El vehiculo realizaba una maniobra caracteristica
de la velocidad excesiva, es decir: cuando transitaba
por una curva, el vehiculo coleé, derrapo, se deslizé
o el conductor perdié el control; o el vehiculo se salio
de la carretera mientras lidiaba con una curva o
doblaba en una esquina, y el conductor no estaba
distraido por algo, ni perjudicado por somnolencia
0 malestar repentino; no giraba bruscamente para
evitar otro vehiculo, animal u objeto; y el vehiculo no
sufrio fallas mecanicas.

Fuente: (1)

En este ¢jemplo el cansancio fue el principal factor contribuyente (lesion en

la carretera), y la velocidad es un factor secundario.

Otra clase de datos importantes que permiten un analisis completo del

comportamiento relacionado con la velocidad, incluye informaciones tales como:

o velocidades promedio de circulacion libre (la velocidad promedio de todos los

vehiculos que no son afectados por los vehiculos que avanzan a menor velocidad)

o velocidades del percentil 85

e ¢l porcentaje de los conductores, motociclistas y ciclistas que circulan al limite

de velocidad, por debajo o por encima del mismo

o lavariacién de velocidad (¢cudles son las cantidades y porcentajes por encima,

cercano o por debajo del limite de velocidad a los que circulan los conductores?)

e la opinién publica sobre el cumplimiento de la velocidad

e actitudes ante la actividad de vigilancia y control policial

e la opinién publica acerca de lo apropiado de los limites de velocidad y sanciones

actuales.
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2.2.1 ;Cuan grande es el problema de las lesiones relacionadas
con la velocidad?

La velocidad siempre es un factor contribuyente en la gravedad de una colision.

La evaluacién del problema de las lesiones relacionadas con la velocidad implica

una serie de distintos elementos. Para estimar el alcance de las lesiones relacionadas
con una velocidad inapropiada, es necesario considerar una serie de fuentes de datos.

En algunas colisiones, el principal factor contribuyente identificado por la policia sera
la velocidad, quizés de acuerdo con lo descrito en el Recuadro 2.3, pero en muchos
paises, la policia no proporciona dicha informacién sobre las causas de las colisiones
(2). En la mayoria de las colisiones, especialmente con transito combinado, el andlisis
del grado de contribucién de la velocidad en la colisién requiere un estudio detallado.

Recoleccién de datos sobre las colisiones vehiculares

Generalmente es funcion de la policia investigar las colisiones vehiculares. En el caso
de colisiones graves, los investigadores con capacitacién especial o los especialistas
en reconstruccion de accidentes pueden encontrar més pistas sobre el entorno

de la carretera, factores de comportamiento y relacionados con los vehiculos, que
pueden haber contribuido a la colisién vehicular o a la gravedad de la misma.

Mientras que la mayoria de los paises de ingresos altos tienen equipos de expertos en
colisiones vehiculares, muchos paises de ingresos mas bajos dependen del inspector
de trénsito para llevar a cabo dichas investigaciones, que muchas veces cuenta con
una capacitacion y experiencia limitadas.

Utilizando la definicién del Recuadro 2.3, los investigadores pueden determinar si
la velocidad estuvo involucrada en una colisién vehicular mediante observaciones,
entrevistas a testigos, mediciones y andlisis de las caracteristicas del entorno de

la carretera modificadas, incluyendo las marcas de derrape. Dentro de lo posible,
se debe realizar una estimacion de la velocidad de impacto y de la velocidad

de desplazamiento en los momentos inmediatamente previos a la colision.

Los tacémetros, si estdn instalados en los vehiculos, registraran esto con mayor
precision. Ademds, una de las ultimas tecnologias de sistema de posicionamiento
global (GPS) instalada en algunos vehiculos de transporte de carga también puede
monitorear con precision las velocidades de trénsito, si se encuentra conectada a
un registrador o grabador.

Dicha informacién puede ser analizada y confrontada con el dano del vehiculo y
lalesion humana. Esta informacién debe almacenarse y analizarse regularmente.
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TUDIO DE CASO: Centro de Investigacion de Accidentes de Tailandia
(TARC)

El Centro de Investigacion de Accidentes de Tailandia
(TARC) se fundé en el 2003 para proporcionar un
centro nacional para la recoleccion de datos sobre
el problema de las colisiones vehiculares en Tai-
landia. El centro esta a cargo del Instituto Asiatico
de Tecnologia. TARC centra sus esfuerzos en la
investigacion in situ, la investigacion y analisis de
colisiones vehiculares, y ha estado trabajando para
desarrollar una base cognitiva sobre la investigacion,
analisis, conocimiento técnico y desarrollo del poten-
cial local sobre las colisiones vehiculares. Después
de realizar minuciosas investigaciones en la escena
de la colision, entrevistas con los conductores y los

pasajeros y una inspeccion de todos los vehiculos
involucrados, se determinan y presentan los posibles
factores contribuyentes. En todas las escenas de la
colision, se determina el impacto de la velocidad
a partir del perfil del dano y de la trayectoria del
vehiculo. El radio de las marcas del derrape y del
coeficiente (u) de rozamiento de la superficie de la
carretera también son factores importantes, ademas
de las mediciones de deformaciones y sus intervalos
a lo largo del dafo directo del vehiculo.

Los informes sobre colisiones vehiculares
pueden descargarse del sitio web de TARC:
www.tarc.ait.ac.th/

En la préctica, en los paises de ingresos mas bajos a menudo no se encuentra
disponible mucha informacién sobre estos factores, ya que los datos pueden estar
incompletos. Los problemas de sub-registro en los datos policiales (por ejemplo,
comparado con los datos obtenidos de hospitales) también existen, incluso en
aquellos paises con un buen registro de seguridad vial. Otras fuentes de datos pueden
ser las organizaciones no gubernamentales, las universidades y otras organizaciones
de investigacién. Las companias de seguros también pueden tener dicha informacién,
ya que los informes policiales sobre los accidentes son exigidos muchas veces como
parte de cualquier reclamo. Sin embargo, dicha informacién puede no ser facil de
conseguir (por razones comerciales) y también puede existir solamente en archivos
impresos, en lugar de estar disponible en una base de datos informética.
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Para analizar estos datos se deben realizar las siguientes preguntas:

e ;Cudl es la magnitud del problema de las colisiones vehiculares relacionadas con
la velocidad, segun se identifica en los registros policiales, con respecto al nimero
de colisiones y de muertes?

o :Qué porcentaje del total de las colisiones vehiculares abarca esto?

¢ ¢Qué indican los datos sobre colisiones acerca de lo apropiado de los limites
de velocidad?

e :Quiénes son aquellos con mayor probabilidad de verse involucrados, como
conductores, motociclistas o ciclistas, en colisiones vehiculares relacionadas con
la velocidad?

e ¢Cuales son los lugares donde las colisiones que involucran a peatones y otros
usuarios vulnerables de la via publica constituyen un alto porcentaje del numero
total de colisiones vehiculares?

e :Cuiles son las caracteristicas de los conductores involucrados en colisiones con
peatones que sufren lesiones graves o fatales?

2.2.2 Como medir la velocidad

La evaluacién de las velocidades de circulacion libre en una muestra representativa

de las carreteras nacionales y locales en las zonas urbanas y rurales, serd una actividad
importante para permitir una evaluacién de las posibilidades de reduccién de lesiones
graves mediante un programa de control de la velocidad.

Independientemente de qué medicién de velocidad se utilice, es esencial tener en
cuenta los diferentes tipos de vehiculos que utilizan las carreteras (los camiones
normalmente circulan més lento que los autos), el volumen del transito (los
volimenes mds altos dan como resultado velocidades mas bajas) y las variables tales
como la hora del dia, el dia de la semana, los dias festivos y las condiciones climaticas.

¢Queé son las “velocidades libres”?

Las velocidades de circulacion libres son mediciones de la velocidad de
desplazamiento de vehiculos que no son afectadas por otros vehiculos. Por
lo general se realizan estudios utilizando un detector de radar (o “pistola de
velocidad”), seleccionando aquellos vehiculos que tienen un avance sustancial
y que no se encuentran impedidos por otros vehiculos o factores. Es habitual
establecer una distancia minima de tres segundos entre los vehiculos en el
flujo del transito para medir la velocidad libre, pero es preferible un intervalo
de al menos cuatro segundos.



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Es importante siempre
realizar estudios bajo
condiciones similares, ya

que cualquier variacion

en los procedimientos de
recoleccién puede causar
diferencias en las velocidades
registradas. También es
importante que se utilice

la misma ubicacidn, asi como
también el mismo equipo

de registro y, preferentemente, el mismo operador del equipo. Si es posible, el equipo
de registro, tal como un radar, debe estar oculto, ya que los usuarios de la via publica
pueden detectar el equipo y cambiar la velocidad, o incluso frenar por miedo a ser
multados.

Los estudios de velocidad pueden realizarse con un equipo de medicién de

velocidad fijo, o con estudios de observacion con investigadores ubicados al costado
de la carretera con dispositivos de medicién de velocidad portétiles. También

pueden realizarse mediante la observacion de los tipos de conductores que exceden
los limites (masculino, femenino, joven, persona mayor). Dichos estudios de
observacién de velocidad deben ser lo suficientemente extensos como para identificar
cualquier diferencia significativa entre los hombres y las mujeres, los conductores

de motocicletas y de automéviles, las velocidades en las ciudades y los pueblos més
pequenos, vias urbanas y autopistas, y diferentes regiones del pais. Las pautas de
Nueva Zelanda indican que para un simple estudio de “antes/después” o de “cambios
con el paso del tiempo”, se requiere una muestra de 200 vehiculos durante un minimo
de dos horas. Esta cifra se debe utilizar para cada tipo de vehiculo o tipo de usuario
de la via ptblica. Un minimo de 300 vehiculos es apropiado durante un periodo de
una hora (3).

La medicién de las velocidades debe ser recopilada y analizada para encontrar

la velocidad promedio del flujo del transito durante un periodo de algunas horas.

A partir de las distribuciones de la velocidad libre también se debe calcular

la velocidad percentil 8s, ya que esta velocidad es utilizada con frecuencia como

la base para el disefio de carreteras, y también ha sido utilizada en algunos paises
para proporcionar orientacion sobre los limites apropiados. Se debe tener en cuenta
que los resultados de los estudios de velocidad dependen en gran parte de la forma
en que se lleva a cabo el estudio. El Recuadro 2.4 brinda consejos ttiles.

En estos lugares se debe registrar el limite de velocidad y se deben repetir
las mediciones realizadas en una serie de lugares de muestra, si es posible,
durante algunos dias y luego, periédicamente, por ejemplo, cada tres meses.
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Realizar muestreos de velocidades de muestrade modo regular indicard las

tendencias en las velocidades vehiculares y, lo que es muy importante, proporcionard

la posibilidad de controlar el impacto de los programas de control de la velocidad

sobre el comportamiento de los conductores (Recuadros 2.5, 2.6 y 2.7).

Si las velocidades de desplazamiento libres se encuentran por encima del limite

de velocidad establecido, esto indicard una oportunidad para reducir el limite de

velocidad mediante el control y la sancién y la educacion del pablico establecidos

cuidadosamente, o para cambiar el disefio de las carreteras utilizando medidas de

ingenieria. La velocidad mas baja a su vez conducira a reducciones de la mortalidad

y lesiones graves. Si las velocidades de desplazamiento libres se encuentran por

debajo del limite de velocidad y todavia existen importantes problemas de riesgo

de colisiones a lo largo de la carretera o en un lugar en particular, debe quedar

en claro que se necesita reducir las velocidades estableciendo limites de velocidad

més bajos y otras medidas.

En (3) se proporciona més informacién acerca de la realizaciéon de estudios

de velocidad.

TUDIO DE CASO: Estudio de velocidad en Ghana

// Se realizaron estudios de velocidad en ubicaciones

rurales y urbanas utilizando una pistola radar de
velocidad calibrada Muni Quip K-GR que opera en
la gama de frecuencia de la banda K (24.1Ghz). El
equipo funciona de acuerdo con el principio Doppler.

El principio Doppler establece que si se realiza una
transmision en un area determinada, alcanzando a
un objeto en movimiento, la senal reflejada es una
frecuencia diferente y la diferencia entre la frecuencia
transmitida y la frecuencia recibida es proporcional
a la velocidad objetivo. La velocidad se puede medir
acercandose al lugar de medicion asi como también
colocandose detras del lugar. Si los conductores
observan que su velocidad esta siendo medida,
estas velocidades pueden ser muy diferentes.

Los datos del estudio muestran los altos niveles de
exceso de velocidad que se observan en muchos
paises en vias de desarrollo, donde la percepcion
del riesgo de control y sancion es generalmente muy
baja. Se concluy6 que en las zonas urbanas, la posi-
bilidad de reduccion de colisiones (por la reduccion
de 1 milla/h [1,6 km/h] en la velocidad promedio)
es mayor en aquellas carreteras con velocidades
promedio bajas. Estas son generalmente carreteras
principales con mucho movimiento en ciudades con

altos niveles de actividad peatonal, amplias vari-
aciones en las velocidades y altas frecuencias de
colisiones vehiculares.
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RECUADRO 2.4: Como realizar estudios

de velocidad de punto: Las pautas

del DFID del Reino Unido para los paises de ingresos bajos

La publicacion de estudios de transito urbano (DFID/
TRL 1993) de la guia conocida como Overseas Road
Note 11 (ORN11) ofrece detalles completos sobre
c6mo pueden realizarse los estudios de velocidad en
los paises “en vias de desarrollo y en transicion”.

La orientacion cubre:

. diferentes motivos para llevar a cabo dichos
estudios

. eleccion de la ubicacion

. métodoadecuadoparalosdiferentestiposde
carreteras y condiciones de transito

. usodepistolasradardevelocidad(velocidades

de punto) o cronémetros (velocidades promedio
“cortas”)

. “ocultar” a los observadores

. qué vehiculos tomar de muestra

. cuandorealizarlosestudios(paraobtenerveloci-
dades “de circulacion libre”)

. como presentar los resultados.

Las pautas hacen referencia a la velocidad percentil
85 como una medida utilizada con frecuencia, ya
que ésta “excluye a los conductores extremada-
mente veloces (y gruesos errores de medicion) y
brinda una estimacion sobre lo que la mayoria de los
conductores considera como un limite maximo”.

Disponible en: www.transport-links.org (buscar
ORN11.

RECUADRO 2.5: Cambio en las velocidades libres de una extensa area
metropolitana (Melbourne) - zonas de 60 km/h

Se muestran los efectos de una importante reduc-
cion de velocidad como resultado de campanas
publicitarias y de vigilancia y control en una ciudad
principal, durante el periododesde 1999 - 2005.
Durante este periodo, se produjeron reducciones
sustanciales en las muertes y lesiones graves. El

74

control de las velocidades de desplazamiento libres
permite detectar cualquier cambio en los niveles
de velocidad, y es de gran ayuda como indicador
intermedio y de avanzado de la efectividad en la
reduccion de los traumatismos en las carreteras a
causa de la velocidad.
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RECUADRO 2.6: Desarrollo de sitios centrales de control de la velocidad

El control de la velocidad es una operacién continua y por consiguiente
el monitoreo regular es esencial. Para hacer esto, es conveniente contar
con sitios de medicion permanentes a mediano plazo.

Aunque existe una amplia variedad de equipos de alta tecnologia para el
control de la velocidad de transito, los detectores de lazo inductivos y los
tubos neumaticos siguen brindando una solucion duradera, confiable y
de bajo costo al problema en los entornos apropiados. Los registradores
de datos de tubos y lazos se pueden adquirir a tan s6lo U$S500. Ya que
el equipo cuenta con su propia fuente de alimentacion, se puede instalar
en lugares apartados.

Los detectores de lazo son cables cortados y colocados en la superficie del asfalto de la carretera, recubi-
ertos y conectados al registrador de datos emplazado en una cabina al borde de la carretera. Puesto que
los cables de medicion estan ocultos, no se deterioran con el flujo del transito. Dependiendo de los flujos y
de la capacidad de almacenamiento del aparato de registro, el equipo se puede dejar desatendido durante
semanas.

Un tubo neumatico genera un pulso de aire cuando un vehiculo lo comprime. Como los tubos estan a una
distancia alejada y conocida, es posible calcular el tiempo que requiere el vehiculo para pasar por ambos
tubos y, por consiguiente, calcular la velocidad.

Aungue los tubos tienen una vida Gtil limitada (quizas

— (Dispositivo electré- cuatro semanas en funcionamiento constante), se

Unidad HIEe <N pueden utilizar en lugares donde no es posible insta-
detectora lar lazos. Los tubos se pueden clavar en carreteras

El automévil ingresa al campo magnético cubiertas con gravas.

Un tercer tipo de equipo son los detectores de tran-
sito portatiles. Una placa con un sensor fijado en el
pavimento determina el recuento, la velocidad y el
tipo del vehiculo, utilizando tecnologia de procesa-
miento de imagenes magnéticas. La placa se coloca
directamente en la calzada. Se puede instalar y remover facil y rapidamente utilizando un taladro, y puede
dejarse desatendida durante semanas.

Los tubos, registradores de datos del lazo y las placas
desmontables vienen con sus propios softwares de des-
carga y paquetes de almacenamiento y procesamiento
de datos, que crean una variedad de presentaciones de

datoscon sélo apretar un boton.

Los registradores de datos de velocidad también propor-
cionaran datos sobre la clasificacion de los vehiculos y
el volumen de flujo. Debido a esto, el control del transito

en una red urbana también identificara:

« el crecimiento del flujo del transito
= cambio en el uso de los vehiculos (por ejemplo, el aumento de los vehiculos de carga)
« migracion del transito a nuevas rutas
- tasas de desgaste de las autopistas

Sin embargo, el uso de dicho equipo no sera posible en algunos paises y sera preferente el uso de equipos
laser portatiles.
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RECUADRO 2.7: Opciones de equipos para la recoleccion
de datos mediante estudios de velocidad

Las mediciones de las velocidades de punto de

un flujo vehicular se realizan generalmente desde

una ubicacion especifica en la carretera. Se pueden

utilizar varias técnicas para recolectar informacion

de velocidad de punto:

» métodos que implican el cronometraje entre dos
puntos o una distancia conocida

» radar de microondas utilizando el efecto Doppler

» medicion directa utilizando una pistola laser

» métodos que involucran filmaciones en video

= equipo de sistema de posicionamiento global
(GPS).

Estas opciones se describen mas detenidamente

en el Apéndice 1.

TUDIO DE CASO: Prueba de los equipos de medicion
de velocidad en Malasia

Es importante saber y quizas evaluar qué equipo
elegir para el propésito especifico. En Malasia, como
parte de una convocatoria publica de busqueda de
un contratista para que lleve a cabo un programa de
medicion de velocidad, se les pidio a seis posibles
contratistas que instalen, prueben y muestren el uso
y la capacidad de sus equipos en un tramo de prueba
de 1 km de la autopista Guthrie. Se examinaron

2.2.3 Variacion de la velocidad

diferentes escenarios relevantes para Malasia, como
grandes grupos de motociclistas conduciendo a una
velocidad excesiva. Algunos equipos no pudieron
medir las velocidades individuales. Al mismo tiempo
se midi6 la velocidad de circulacion libre se como
un control para reflejar la situacion real y permitir la
evaluacion de las diferentes clases de equipos en
los diferentes contextos.

Por lo general se realiza una distincién entre aquellos conductores que exceden en

pocos km/h el limite de velocidad establecido (exceso de velocidad de nivel bajo),
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y aquellos que circulan a una velocidad extremadamente alta (exceso de velocidad de
nivel alto). Ademds, algunos paises aceptan informalmente un cierto grado de exceso
de velocidad de nivel bajo, por ejemplo, estableciendo cierta “tolerancia” en el control
y la sancién de la velocidad velocidad a un nivel por encima del limite establecido.
Mientras que dicha indulgencia ayuda a mantener en cierta forma la aprobacién
publica de la vigilancia y control de la velocidad, existe un impacto en términos

de traumatismos que puede ser ficilmente calculado, ya que, incluso si la mayoria

de los conductores conducen sdlo un poco por encima del limite de velocidad, esto
puede producir una cantidad significativa de colisiones vehiculares fatales y con
lesiones graves (ver Cuadros .1y 1.2).
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Conducir a velocidades muy altas por encima del limite de velocidad legal es
peligroso. Si los estudios de velocidad descubren la existencia de una cantidad
significativa de conduccién muy por encima de los limites de velocidad, se puede
requerir una variedad de medidas legislativas, de control y sancién, de educacién
del ptiblico y de ingenieria para solucionar el problema. Es importante conocer
la frecuencia y las ubicaciones donde esto sucede.

Incluso el desplazamiento a una velocidad alta legal como el que emplea la policia

y otros conductores de servicios de urgencias es peligroso, y puede producir

un mayor riesgo de colisiones vehiculares con lesiones. La concientizacion sobre

el alcance de estas practicas en una jurisdiccion es util. Tales conductores deben
recibir capacitacién especializada y deben guiarse por protocolos y procedimientos
especificos. Se debe examinar cudn adecuado es el control de seguridad de las pautas
y protocolos para emergencias, como por ejemplo la conduccién a velocidades altas
a causa de persecuciones policiales o rescates de emergencia.

Sin embargo, es probable que la mayoria de las colisiones vehiculares con lesiones
sucedan a velocidades mas bajas, y éste deberia ser el objetivo de los programas de
control de la velocidad, puesto que representan el problema mas importante.

Aumentos muy leves de la velocidad por encima de los limites permitidos representan
un factor principal en el incremento del riesgo de colisiones vehiculares en la red, en
especial si se trata de un comportamiento practicado ampliamente por la poblacién
que conduce. Con el paso del tiempo, el exceso de velocidad de nivel bajo puede
convertirse en el comportamiento aceptado de los conductores, y éstos desearan
conducir a un nivel mas alto,hasta o a menos que se topen con cierto grado de
vigilancia control y sancién (enforcement).

En los estudios de velocidad libre se indicara el alcance del exceso de velocidad

de nivel bajo. Si el exceso de velocidad de nivel bajo se extiende ampliamente y

es de mas de 2 6 3 km/h por encima del limite de velocidad establecido, quizs se
necesite aplicar estandares para la vigilancia y control de la velocidad més estrictos
que los que existen actualmente. Por ejemplo, algunas jurisdicciones les permiten
a los conductores transitar
hasta 15 km/h por encima
del limite antes de recibir
una advertencia de
infraccion. Esto hace que el
limite de velocidad de facto
sea de 15 km/h por encima
del limite establecido.
Como consecuencia, el
riesgo de sufrir una colisién
vehicular puede ser enorme.
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2.2.4 Evaluacion de las actitudes de la comunidad con respecto

al control de la velocidad

A la hora de desarrollar medidas de control de la velocidad mas estrictas, es

necesario conocer lo que el ptblico que conduce probablemente apoyardy alo

que reaccionara desfavorablemente. Ademds, es necesario considerar el equilibrio

entre los conductores, los peatones y los ciclistas. Las encuestas a la comunidad

pueden indicar el nivel de apoyo publico a los limites de velocidad mds bajos,

una mayor vigilancia y control policial, mayores sanciones por el exceso de velocidad

y medidas de ingenierfa. (Recuadro 2.8) Esta informacion es decisiva para el disefio

del programa, que también debe incluir acciones de concientizacion para informar

al publico acerca de los riesgos de las colisiones y de la velocidad.

Sin embargo, las sociedades cuentan con diferentes niveles de tolerancia ante

los cambios, y diferentes maneras de abordar el ritmo y grado de los mismos.

Estas limitaciones necesitan ser comprendidas y tratadas en cualquier programa

de control de la velocidad.

RECUADRO 2.8: Encuestas a la comunidad sobre la velocidad

Existe una serie de ejemplos en varios paises sobre
encuestas a la comunidad acerca de la velocidad,
por lo general realizadas anualmente o con mas
frecuencia, para controlar los cambios en las acti-
tudes de la comunidad con respecto a la velocidad
y al exceso de velocidad. En los paises que estén
llevando a cabo programas de control de la velocidad
por primera vez, la encuesta inicial que servira como
punto de partida, sera el registro de las actitudes
previas al programa.

Es importante que el tamano de la muestra
sea adecuado y que el proceso de seleccion de
encuestados sea planificado detalladamente, para
asegurar que la muestra sea representativa de la
poblacion que esta siendo estudiada.

Se pueden obtener mas detalles de la metodologia
utilizada en la fuente (5). Se necesitara la ayuda
de especialistas para asegurar que las encuestas
obtengan informacion util y precisa.

2.3 ¢(Como se establecen, comunican y se implementan

los limites de velocidad?

El establecimiento de los limites de velocidad ha reflejado tradicionalmente

los intentos por alcanzar un equilibrio entre la seguridad y la movilidad.

Sin embargo, los paises que reconocen su pobre registro de seguridad y que

se encuentran comprometidos a reducir las victimas mortales y las lesiones en

las carreteras, estdn haciendo mds hincapié a favor de la seguridad. Algunos paises

se encuentran actualmente estableciendo limites de velocidad en relacién con

los limites de la tolerancia del hombre a las lesiones, es decir, en relacién con un nivel
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que por lo general no
provocard la muerte o
lesiones graves a los usuarios
de la via ptblica, en caso de
que se sufra una colision.

La posicion de esta politica
se denomina enfoque

del Sistema seguro

(ver Médulo 1).

Ademas, actualmente
muchos paises reconocen

que las velocidades mas
bajas ofrecen beneficios
adicionales ademas de la seguridad, ya que contribuyen a ahorros econémicos (menor
uso de combustible), al flujo de transito sin problemas, y que ayudan a reducir

la contaminacién del aire y el ruido.

2.3.1 ;Como se establecen los limites de velocidad?

Es importante comprender quién es el responsable de establecer los limites, y qué
criterios se utilizan para establecer los limites de velocidad. Los limites ¢estin
basados en andlisis de expertos, opiniones de los politicos, andlisis de datos y riesgo
de lesiones, o evaluaciones de costos y beneficios? Es necesario comprender

las consecuencias de los diferentes métodos, para poder desarrollar cualquier
argumento a favor del cambio de los métodos y criterios actualmente utilizados.

También es necesario determinar los fundamentos sobre los cuales se establecieron
los limites en una jurisdiccion, tanto para las zonas urbanas como rurales, y para

las diferentes clases de carreteras y vehiculos. Por lo general existird un limite

de velocidad general acordado para las carreteras rurales y urbanas de buena calidad.

Normalmente se los denomina limites de velocidad predeterminados, y por lo tanto
no se encuentran especificados por medio de senales de transito. A veces se pueden
aplicar diferentes limites de velocidad para diferentes tipos de vias de circulacion

o clases de vehiculos, y en algunos casos, incluso conductores (por ¢jemplo, nuevos
conductores).

Otras preguntas que deben realizarse incluyen: ¢ Se llevé a cabo una revisién para
determinar cudn adecuados son los limites de velocidad, la clase de trdnsito/usuarios
de la via publica, la naturaleza de la carretera y los costados de la via (incluyendo
construcciones cercanas y control del acceso a las mismas), la calidad y los tipos de
vehiculos y los niveles de vigilancia y control?
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2.3.2 {Como se comunican los limites de velocidad?

Una vez que se establecen los limites de velocidad, es importante informar a
los conductores acerca de estos limites. Por lo general esto se hace con letreros
y senales en las carreteras. Se debe realizar una revision de la senalizacion e
informacién de los limites de velocidad para saber si los conductores entienden
lo que exige la ley, y se debe llevar a cabo una revision de la suficiencia de

la informacién a los conductores en preparacién para cualquier programa

de control de la velocidad.

La coherencia es importante. Si a un conductor le parece que el mismo tipo de
carretera cuenta con diferentes limites en distintos lugares sin ningin motivo
evidente, existe una mayor probabilidad de que viole el limite.

Se incluye un debate mas completo sobre la sefializacién y la informacién acerca
de los limites de velocidad maximos legales para los usuarios de la via publica
en el Médulo 3.

2.3.3 ¢(Como se implementan los limites de velocidad?

Sino se cuenta con un disefio de infraestructura que obligue a los conductores

a reducir la velocidad (como los reductores de velocidad), los limites de velocidad
muchas veces no son respetados por la poblacién que conduce cualquier clase de
vehiculo, a menos que haya un cierto grado de control y sancién. Es importante
reconocer que lo que influencia de manera decisiva el comportamiento sobre

la velocidad es el nivel de vigilancia y control aparente, y no los niveles reales.

Esto significa que la actividad de vigilancia y control necesita hacerse publica

(es decir, utilizarse para convencer, en lugar de atrapar); pero rara vez los conductores
son engafiados por mucho tiempo por las demandas desmesuradas de una actividad
de vigilancia y control més exhaustiva. Es necesario determinar exhaustivamente,
como punto de partida, el nivel de exhaustividad actual de la vigilancia y control
con respecto a la distribucién geogréfica, al nimero de vehiculos detectados,

ala distribucién del control y la sancién durante un dia y durante una semana,

y el limite que se impone eficazmente.

La policfa puede ser reacia a imponer nuevos limites de velocidad, ya que los nuevos
limites quiz4s no sean bien aceptados por los usuarios de la via publica, y esto
puede provocar criticas o rencor hacia la policia. Se deben evaluar la experiencia

y las actitudes policiales con respecto a la vigilancia y control de la velocidad.

La vigilancia y control se trata més detalladamente en el Médulo 3.
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¢Cual es el limite de velocidad “real” existente?

Por lo general, la policia permite cierta tolerancia del desplazamiento por
encima del limite legal de velocidad maxima. Cuando esto ocurre, los usuarios
de la via publica comienzan a creer que el limite, mas la tolerancia adicional,
es el Iimite de velocidad real. Por ejemplo, muchos Ilimites se hacen respetar
solamente cuando los conductores circulan a 10 km/h o mas por encima de
ese limite. La mayoria de los conductores toma conciencia de esta practica, y
el nuevo limite se convierte en el limite establecido mas la tolerancia del con-
trol y la sancion. Esto ejemplifica un problema que necesita ser considerado
detenidamente para el diseno de cualquier programa futuro.

2.4 Comprender los planes de control

Para el control de la seguridad vial y de la velocidad es necesario comprender
claramente los planes y responsabilidades existentes.

2.4.1 ;Quiénes son los responsables de la regulacion de la velocidad
en la via publica?

Es probable que el organismo encargado de establecer los limites de velocidad

sea nacional o estatal/provincial. Pero las autoridades locales también, quizés,

pueden establecer limites o zonas de velocidad limitadas en sus ciudades o pueblos.
Puede haber un organismo aparte con responsabilidades generales de seguridad vial,
que no tenga el poder de gestionar las regulaciones viales. Es normal que las funciones
del control de la velocidad las compartan una variedad de organizaciones, tales como
las autoridades viales, los ministerios de transporte, la policia, los gobiernos locales

Yy otros.

Para implementar un programa de control de la velocidad es necesario establecer
cuéles son los principales departamentos del gobierno asociados con la toma de
decisiones con respecto a la seguridad vial, qué rol desempena cada departamento
y cémo se relacionan entre si. También se puede realizar una evaluacion de sus
capacidades de control de la velocidad, para determinar el grado de equipamiento
de los organismos para llevar a cabo las tareas necesarias.
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2.4.2 ;Quiénes son las partes implicadas en la seguridad vial?

Un andlisis de las partes implicadas esclarece el contexto social y econémico

en el que se desarrollard e implementara cualquier politica nueva. Su funcién
principal es identificar a todos los posibles socios que puedan estar interesados en

un mejor control de la velocidad, incluyendo aquellos que en un principio puedan
oponerse a los esfuerzos para reducir la velocidad inapropiada a través del control,

de la reduccién de los limites permitidos o una variedad de medidas de ingenieria.
Entre las posibles partes implicadas se incluyen: departamentos del gobierno,
organizaciones ¢ instituciones no gubernamentales que se verdn afectadas (positiva
o negativamente) por las nuevas normas y medidas de control, comunidades locales,
grupos formales o informales, asi como también individuos. Las partes implicadas
también incluirdn las asociaciones de automovilismo cuyos miembros se pueden ver
afectados por las nuevas medidas de control de la velocidad, organismos reguladores,
otros organismos y asociaciones de la industria, fabricantes de vehiculos y operadores
de transportes. Los medios de comunicacién desempefan un papel importante en

la difusién de los puntos de vista de los diferentes grupos y del ptiblico a niveles
nacional, regional y local, y no se debe subestimar su influencia.

La segunda funcién importante del anélisis es examinar las funciones y actividades
de todas las partes implicadas. Es importante distinguir entre las partes implicadas
que se encuentran dentro del gobierno y aquellas que estin fuera del mismo. Aquellas
dentro del gobierno pueden tener una responsabilidad de control por su funcién

en la seguridad vial, mientras que aquellas ajenas al gobierno (incluso los miembros
de grupos de presién) tendrdn un fuerte interés a favor o en contra de las iniciativas
de regulacién de la velocidad.

Se deben solicitar y valorar sus sugerencias, recomendaciones y apoyo del programa
propuesto, pero la tarea administrativa de proporcionar recomendaciones finales

al gobierno o ejercer una autoridad delegada para actuar, es la funcién de los
organismos de seguridad vial directamente responsables del gobierno (transporte,
carreteras, policia, justicia, salud y educacién), consultando por separado a otros
ministerios del gobierno, como el de finanzas. Esta consulta muchas veces creard
posibles conflictos de intereses relacionados con el desarrollo econémico y los costos,
razén por la cual es tan importante documentar los beneficios de un control de

la velocidad y la reduccién de costos para la sociedad.

Se debe realizar un minucioso anélisis acerca de la influencia, importancia e intereses
de todas las principales partes implicadas que se encuentran fuera de los organismos
de seguridad vial, dentro y fuera del gobierno, ya que esto facilitard el disefio

de los enfoques apropiados para involucrarlas. Es particularmente importante
identificar tanto a los partidarios como a los oponentes, y comprender las razones

de sus respectivas posiciones para poder desarrollar un paquete que satisfaga a

todas las partes. Con estos comentarios en mente, los objetivos clave del andlisis

de las partes implicadas ajenas al gobierno son:
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e identificar a estas principales partes implicadas, definir sus caracteristicas y
examinar cdmo se verdn afectadas por los cambios de la politica de control de
la velocidad (por ¢jemplo, sus intereses, posibles expectativas con respecto a
los beneficios, cambios y resultados adversos)
o cvaluar su posible influencia en el desarrollo, aprobacién e implementacién
de un programa de control de la velocidad
o comprender la relacién entre las partes implicadas y los posibles conflictos
de intereses que puedan surgir
o cvaluar la capacidad que tienen las diferentes partes implicadas para participar
en el desarrollo de un programa de control de la velocidad, y la posibilidad de que
contribuyan positivamente con el proceso
o decidir como deben participar del proceso para asegurar la mejor perspectiva
de éxito para el programa, en particular:
> la naturaleza de su participacién (por ejemplo, como asesores o consultores,
o como socios colaboradores)
> la forma de su participacién (por ejemplo, como miembro del grupo de trabajo
0 COMO asesor)
> el modo de participacion (por ejemplo, como participante individual o como
representante de un grupo).

Para las demas partes implicadas del gobierno, aparte de los organismos de seguridad
vial, se debe realizar un proceso similar, pero menos detallado, a fin de asegurar que
estén comprometidas de manera positiva desde la etapa inicial. En (6) encontrard

un examen mds detallado acerca de la realizacién de un analisis de las partes implicadas.

2.4.3 ¢Queé financiacion se encuentra disponible para el control
de la velocidad?

Si no se cuenta con un presupuesto suficiente, no serd posible llevar a cabo una iniciativa
integral de control de la velocidad. Si bien el desarrollo de un fundamento para

el presupuesto serd parte del programa preparado (tal como se describe en el Médulo 4),
una comprension del financiamiento actual es un punto de partida esencial.

¢Cudl es el presupuesto actual disponible para la seguridad vial? ¢ Existen prioridades
en el presupuesto para mejoras futuras en el drea de la seguridad vial? ¢ Hay fondos a
los que se pueda acceder para un programa de control de la velocidad? Es importante
calcular los beneficios del programa propuesto y presentar el programa como

una inversién y no como un costo. En los paises con un alto indice de colisiones
vehiculares, los beneficios para la economia originados por la reduccién de las muertes
y lesiones en la carretera generalmente excederan considerablemente los costos.

El andlisis de las partes implicadas (2.4.2) también debe estudiar la posibilidad de que
las partes implicadas ajenas al gobierno pongan a disposicién los fondos necesarios.



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

También se debe reconocer que cualquier incremento en la actividad de vigilancia,

y control y sancién (enforcement)velocidad, probablemente generaré fondos

de las sanciones cobradas. Sin embargo, en muchos paises que han incorporado

una gran cantidad de cdmaras para vigilancia y control, ha habido en varias ocasiones
respuestas de los medios de comunicacidn, supuestamente en representacion

del publico, alegando que las mismas tan sélo representan una manera de aumentar
los ingresos (“otro impuesto para los conductores”). Se debe realizar un examen

de este problema y comprender apropiadamente las actitudes del publico, o examinar
las probabilidades de que surja este problema y cémo enfrentarlo.

En varios paises, el ingreso proveniente de las sanciones (por ejemplo de las cdmaras
de control de la velocidad) se puede reservar para las actividades de seguridad vial,
en lugar de destinarse a los ingresos generales del gobierno. Si bien hay muchas
discusiones acerca de este enfoque, puede utilizarse para incrementar el apoyo
publico, argumentando que son los conductores que exceden la velocidad quienes
estan pagando por sus “pecados’, en beneficio de la comunidad que queda expuesta
al peligro a causa de sus comportamientos.
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Resumen

Hay tres razones principales para realizar una evaluacion de la situacion antes de

comenzar a desarrollar un programa de control de la velocidad. Primero, es necesario

identificar la naturaleza y el grado de las velocidades vehiculares inseguras. El proceso

de evaluacidn proporcionard evidencia para los argumentos de por qué el control

de la velocidad es esencial y por qué debe ser respaldado. La documentacién de

la situacién inicial proporciona indicadores del punto de partida que pueden

utilizarse para el control y la evaluacién del programa. Para obtener apoyo de

los responsables de dictar las politicas y del publico se necesita:

e obtener una visién general de la carretera, su entorno y uso

o demostrar hasta qué punto los conductores cumplen con los limites de velocidad en
diversos lugares, los limites de velocidad y las velocidades medias en lugares de riesgo
mas alto (como en aquellos donde hay muchos peatones, ciclistas y motociclistas)

o entender por qué las personas aceleran en esos lugares y qué porcentaje de colisiones
vehiculares con victimas graves tienen a la velocidad como factor contribuyente

e medir la dimensién del riesgo de sufrir lesiones a causa del exceso de velocidad,
asi como también la naturaleza del riesgo

e obtener datos precisos sobre las victimas graves relacionadas con la velocidad,
las velocidades medias de circulacion libre y su comparacién con los limites de
velocidad actuales; esto ayudard a demostrar la posibilidad de reducir el ntimero
de victimas graves, mediante un mejor cumplimiento de la velocidad, limites
mds bajos, 0 ambos.
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XISTEN MUCHAS herramientas disponibles para un control efectivo de la velocidad.
Estas incluyen limites de velocidad apropiados, tratamientos de ingenierfa, vigilancia
y control efectivo de los limites de velocidad por parte de la policia y la utilizacion de
extensa informacién publica y programas educativos para promover el cumplimiento
de las senales informativas de velocidad y los limites de velocidad establecidos por la ley.

En la mayoria de los casos se requiere una combinacién de herramientas para crear
soluciones que se adecuen a las necesidades y capacidades de cada pais. Este médulo
describe esas herramientas disponibles para ejercer influencia sobre la velocidad.

En este mddulo se tratan seis temas:

3.1 Establecimiento de velocidad por zonas y limites de velocidad: Los limites

de velocidad que tienen en cuenta la funcién de la carretera y su entorno son

una herramienta fundamental para el control de la velocidad. Los entornos urbanos
y rurales, que tienen una combinacién de trénsito diferente, requieren distintos
enfoques para lograr un control de la velocidad efectivo. Esta seccion analiza diversas
maneras para definir una jerarquia vial de acuerdo con su funcién principal, y cémo
establecer limites de velocidad apropiados para la misma.

3.2 Cambios en el comportamiento — regulacion, vigilancia y control de

la velocidad: Esta seccién aborda los pardmetros legislativos y normativos que
proporcionan la base para el cumplimiento de la velocidad, y los diferentes métodos

y técnicas disponibles para la vigilancia y control en las carreteras. Estos incluyen el uso
de cdmaras de velocidad fijas y portétiles, la tolerancia en la vigilancia y control de los
limites de velocidad por parte de la policia, y la importancia de las penalizaciones tales
como multas, licencias por puntos, suspensiones de licencias y confiscacién de vehiculos.

3.3 Cambios en el comportamiento — educacién del publico: Esta seccion trata
la funcién de la educacion del publico para mejorar el comportamiento y el apoyo
de la actividad continua de vigilancia y control de la policia. También se destaca

la efectividad de los programas para la comunidad.

3.4 Tratamientos de ingenieria: Se encuentra disponible una variedad de medidas
para reducir la velocidad en los lugares de alto riesgo. Por ejemplo, en lugares de alta
actividad peatonal cerca de escuelas, supermercados, centros comerciales y zonas
urbanas concurridas, medidas tales como los reductores de velocidad, secciones

del pavimento elevadas y el angostamiento de las carreteras, generalmente son
tratamientos de gran efectividad desde el punto de vista del costo.

3.5 Utilizacion de tecnologia de limitacién de la velocidad y adaptacion
inteligente de la velocidad: Esta seccién aborda el uso de tecnologia de limitaciéon
de la velocidad (por ejemplo, los limitadores de velocidad y los registradores de datos)
para vehiculos pesados y livianos.

3.6 Control de la velocidad por parte de los empleadores: Esta seccion trata sobre
el rol de los operadores del parque automotor en el fortalecimiento del cumplimiento
de la velocidad por parte de los empleados.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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3.1 Establecimiento de zonas de velocidad
y limites de velocidad

Las funciones y jerarquias de la carretera varfan considerablemente entre las zonas
rurales y urbanas. La naturaleza del riesgo de severidad de colisién y lesiéon también
varfa dentro de estos dos grandes grupos.

La clasificacién de cada via segtin su funcién particular reflejara el uso actual

en la mayoria de los casos. La funcién de una carretera dentro de una jerarquia
proporciona una base para aplicar controles de velocidad mas coherentes a lo
largo de la red vial, reconociendo al mismo tiempo que los tramos o carreteras de
mayor riesgo necesitaran diferentes limites de velocidad para responder a su riesgo
relativo. Por ejemplo, las dreas alrededor de las escuelas pueden requerir un limite
de velocidad més bajo debido a la presencia de nifios peatones. La clasificaciéon

de las vias segtin sus funciones también permite la identificacién de los tramos de
la red donde futuros tratamientos de ingenieria podrian reducir el riesgo de sufrir
una colisién, permitiendo entonces que los limites de velocidad sean reevaluados.

3.1.1 Clasificacion de las carreteras segtin sus funciones y actividades

Para el control de la velocidad a largo plazo, es importante establecer una jerarquia
y funcién de uso de la carretera, tanto para la red rural como para la urbana (ver Figura 3.1).

M Una jerarquia vial simple para zonas urbanas

Nacional Funcion del flujo

Vias sub-nacionales Distribucion
0 colectoras

Vias locales Acceso

Las consideraciones deben incluir:
o densidad de la poblacién

o densidad de usuarios de la via publica
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e transito de larga distancia (nacional) o trdnsito local (de acceso) y flujo de trénsito

relativo

e combinacién de usuarios de la via publica (peatones, motocicletas, bicicletas,

vehiculos de traccidn a sangre, autobuses, camiones y automdviles)

e capacidad para separar a los usuarios de la via publica

° senderos adyacentes, construcciones contiguas

e actividad en los linderos de la via.

En lo mas alto de la jerarquia se encuentran las carreteras dirigidas principalmente

al transporte de personas y productos a través de largas distancias y a lo largo de

las zonas rurales. Generalmente, en estas rutas nacionales se permiten limites de

velocidad mds altos que en las carreteras sub-nacionales y locales. En el otro extremo

de la jerarquia, muchas veces las vias locales se adaptan a una variedad de funciones

y tipos de usuarios de la via publica, y por lo tanto casi siempre se les asignan limites

de velocidad més bajos para garantizar la seguridad de todos los usuarios de la via

publica (Recuadro 3.1).

RECUADRO 3.1: Considerar los usos segin todos los distintos tipos
de usuarios de la via publica

Una jerarquia vial necesita basarse en la funcion
de la carretera y considerar a todos los usuarios de
la via publica, no sélo al transito motorizado. Nece-
sita ser simple, para que pueda ser entendida por
aquellos que la implementan y por los usuarios de
la via publica. Generalmente, las carreteras dentro
de una jerarquia tendran una funcion de transito
(principalmente transportar vehiculos motorizados
a través de distancias mas extensas), una funcion
local (sobre todo para viajes cortos, incluyendo
caminatas) o una combinacién de ambas funciones.
Por lo tanto, las jerarquias viales mas simples gene-
ralmente cuentan con tres tipos de carreteras para
las zonas urbanas, y dos o tres para las rurales.
Cada uno de estos tipos de carreteras debe estar
ligado a un limite de velocidad especifico. Las carre-
teras con una funcién de flujo de transito tienen
las velocidades mas altas, mientras que aquellas
con una funcién local tienen las velocidades mas
bajas.

Una manera simple de clasificar una carretera den-
tro de una jerarquia es mediante la utilizacion de
un mapa. Su pueden marcar como tales a las rutas
estratégicas que usa principalmente el transito de
larga distancia. También se pueden destacar las
vias de transito local. Las carreteras restantes se
pueden marcar como funcién combinada. Utilizando
un mapa, se pueden ver facilmente los conflictos

en la red vial. Por ejemplo, una ruta con una funcion
principal de transito que atraviesa una red local
puede padecer conflictos entre los usuarios de la
via publica. Se necesitara la planificacion a largo
plazo para que ésta circunvale el area de transito
lugareno y, hasta ese momento, su posicién dentro
de la jerarquia deber ser descendida a una funcion
combinada, con un limite de velocidad y una infra-
estructura (tal como la separacion de los diferentes
grupos de usuarios de la via publica) apropiados
para esa funcion.

Los limites de velocidad son una parte esencial
en la definicion de la jerarquia, como una forma
de informar a los conductores acerca de la velo-
cidad adecuada y de las posibles actividades en
la carretera. En algunos paises de ingresos altos,
también se emplean cambios en la disposicion de
la infraestructura y las caracteristicas del diseno
para crear una “carretera con instrucciones muy
claras”, indicando a los usuarios de la via publica
qué tipo de carretera dentro de la jerarquia estan
transitando. Esto se logra utilizando caracteristicas
estandar en los diferentes tipos de carreteras den-
tro de la jerarquia (tales como barreras centrales en
las carreteras para el transito directo en las zonas
rurales), y marcando claramente la transicion entre
los diferentes tipos de vias de circulacion.
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A veces, en los paises existen pocas carreteras aptas para las velocidades altas.

Sin embargo, puede haber una pequena red de carreteras zacionales de buena calidad
en zonas rurales que cuenten, por ejemplo, con elementos tales como costados
amplios y pavimentados, barreras centrales, zonas despejadas adecuadas, pocas
carreteras de acceso, buena alineacion, buen tratamiento de intersecciones y pocos
usuarios vulnerables de la via publica (por ejemplo, peatones que necesiten cruzarla
para acceder a determinados productos o servicios).

En la mayoria de los casos, en las carreteras rurales de menor calidad (generalmente
la mayoria de la red rural) la consideracion del potencial de riesgo de sufrir

una colisién vehicular grave y la adopcién de la propuesta del Sistema seguro,
tendran como resultado limites de velocidad que probablemente no excedan los 6o

6 70 km/h.

En las zonas urbanas, también se debe identificar una jerarquia para que las vias
publicas locales puedan separarse claramente de las carreteras sub-nacionales
(distribuidoras y colectoras), y de las carreteras nacionales. Se debe introducir
un limite de velocidad aceptable para cada categoria de carretera, reflejando

los principios del Sistema seguro.

Es parte de la buena prictica identificar los tramos de la carretera donde las funciones
cambian de carreteras directas a carreteras que presentan funciones de trdnsito

local, tales como las autopistas en entradas y salidas de las ciudades. En este caso,
deben definirse los tramos cortos con velocidades de transicidn entre la autopista

y los limites de la ciudad para que no se produzca un aumento o descenso repentino
del limite de velocidad. Por ¢jemplo, la velocidad en una ruta de 9o km/h que
desciende a un limite urbano de so km/h puede tener un tramo que se transite a

70 km/h, para ayudar a que los conductores se preparen para el entorno del cambio

de velocidad.

Se debe realizar periddicamente una revisién de las clasificaciones de las carreteras,
teniendo en cuenta el crecimiento de la poblacién, la urbanizacién, la combinacién
de trénsito, la cantidad de usuarios vulnerables de la via publica y otros factores que
cambian el tipo de uso de la via publica.

Carreteras rurales nacionales y locales

En las carreteras rurales nacionales, los vehiculos usualmente transitan a velocidades
mds altas y las distancias recorridas suelen ser importantes. Sin embargo, puede haber
lugares donde una gran cantidad de vehiculos ingrese o salga de la calzada, o donde
existan varias intersecciones y peligros a los bordes de la carretera, o donde haya

una combinacién diversa de transito, incluyendo a los usuarios vulnerables de la via
publica. Los limites de velocidad a lo largo de estos tramos de la carretera deben

ser mas bajos, para reflejar el incremento de los riesgos resultantes de la combinacién
de funciones y actividades.
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A las vias rurales locales se les deben asignar limites de velocidad més bajos que

reflejen (generalmente) su menor calidad. La presencia de vehiculos de movimiento
lento, como los tractores y otros vehiculos rurales, el ganado y otros animales,

asi como también los peatones, hace que sea importante restringir las velocidades
de transito.

Carreteras nacionales urbanas y calles locales urbanas

Las carreteras o rutas que constituyen las “arterias” para el trdnsito que circula hacia
y desde las ciudades se definen como carreteras nacionales urbanas. Si estas carreteras
presentan una calidad lo suficientemente alta, y existe una separacion fisica efectiva
entre los usuarios vulnerables de la via publica y el transito directo de vehiculos

(con limitaciones efectivas en el acceso de los vehiculos desde propiedades contiguas
ala carretera), los limites de velocidad en estas carreteras pueden ser més altos que
en las calles locales urbanas de uso combinado.

Los limites de velocidad en las calles locales urbanas deben tener en cuenta

la variedad de funciones de estas calles. Por ejemplo, las zonas de escuelas, las areas
comerciales y las zonas meramente residenciales pueden contar con limites que
aseguren que los usuarios vulnerables y jovenes de la via publica no corran el riesgo
de sufrir lesiones graves. Para estas zonas, son apropiados los limites bajos de hasta
20 km/h. El simple hecho de establecer limites mas bajos no asegurara que los
usuarios vulnerables de la via publica no corran ningun riesgo. Los limites mds bajos
deben estar respaldados por el disefio de la via y otras medidas apropiadas.

El Recuadro 3.2 describe el impacto de la actividad de usuarios combinados en
una jerarquia vial, y la necesidad de priorizar la seguridad de los peatones y otros

usuarios vulnerables de la via publica por encima de las velocidades vehiculares.
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RECUADRO 3.2: Jerarquia vial segun la funcion

En los paises de ingresos bajos, las carreteras
pueden contar con una variedad de funciones, que
incluyen desde ser una distribuidora del distrito
y transportadora de transito a través de toda la
ciudad, a ser una carretera de acceso, con casas
y servicios publicos locales situados a lo largo de
la misma. Esto provoca conflictos cuando se inten-
tan desarrollar técnicas de Control de Seguridad
Urbana, y quizas sea necesario buscar un enfoque
adaptable.

En lugar de una jerarquia vial en base a la ingenieria,
en algunos paises puede ser mas apropiada una
evaluacion en base a la funcién, con el uso de la
tierra como indicador clave de la funcion de la carre-
tera, e identificando si esto concuerda con la funcion
de transito designada. Este enfoque distinto gene-
ralmente daria prioridad a los peatones y a aquellos
que utilizan los servicios ubicados a lo largo de
estas vias de circulacion, en lugar de concentrarse
en las necesidades de los vehiculos y justificar las
medidas de seguridad para su conveniencia.

En varios paises, se han desarrollado carreteras
continuas separadas, conectando areas de una
ciudad o pueblo, que también pueden considerarse
parte de la jerarquia vial y ofrecen un importante
potencial a los paises de ingresos bajos. Estas
incluyen:

vias peatonales: incluyen senderos al borde de la
carretera, areas compartidas con otros vehiculos,
senderos 0 caminos especiales disenados para
el uso compartido de ciclistas y peatones.

vias para bicicletas: incluye senderos compar-
tidos con los peatones, carriles individuales para
bicicletas en vias con mucho movimiento y car-
riles separados para bicicletas.

carriles para motocicletas: destinados exclusi-
vamente para las motocicletas en paises como
Malasia e Indonesia, en los cuales el uso de
motocicletas es muy importante. Fuente: (1)

3.1.2 Pautas y revisiones del establecimiento de las zonas

y limites de velocidad

Ademads de definir a las carreteras en una jerarquia funcional, existen zonas especificas

dentro de cada uno de los tres niveles de la jerarquia. Por ejemplo, existen zonas

de transicion en las carreteras nacionales con una funcién de circulacidon a medida

que se acercan a una ciudad, lo que puede requerir una disminucién del transito.

Otro ejemplo (esta vez con carreteras de acceso en el sistema local) son las zonas de

las escuelas que requieren limites de velocidad muy bajos, debido a la imprevisibilidad

de las actividades de los peatones vulnerables.

El establecimiento de una practica de limitacion de velocidades vehiculares

coherente en sectores de la red vial con funciones y condiciones similares, ayuda

a los conductores a desarrollar buenos hibitos de conduccién. Los conductores

terminan por entender y aceptar la necesidad de limitar la velocidad cuando ingresan

aun tipo de area determinada. Idealmente, las dreas se explicardn por si mismas o de
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algun modo daran pistas visuales a los conductores acerca de la necesidad de conducir
dentro de los limites de velocidad establecidos.

El establecimiento de los limites de velocidad es una herramienta principal para

el control de la velocidad. Esto se puede llevar a cabo de tres maneras. Estas son:

e limites generales no incluidos en senales de transito, o predeterminados en
la legislacion, que establecen la velocidad maxima permitida en carreteras
especificas como autopistas, o en zonas urbanas

e limites incluidos en las senales de transito en las carreteras o tramos de las mismas

e limites de velocidad para tipos especificos de vehiculos y de usuarios de la via
publica (por ejemplo, vehiculos agricolas, de transporte pesado y conductores
principiantes).

les son las herramientas para el control de la velocidad

,
d

Es posible establecer limites de velocidad variables, que pueden cambiarse en

{Cu

momentos de alto riesgo, como por ejemplo cuando estan presentes los trabajadores

o

viales, o cuando los ninos viajan desde y hacia la escuela, o durante condiciones
climaticas adversas.

Una revisién completa de los limites de velocidad existentes (y especialmente

de los limites predeterminados) es un paso clave hacia la reduccién de los riesgos
de lesiones y colisiones vehiculares inaceptables (Recuadro 3.3). Esto debe incluir
una evaluacién de los nuevos estdndares de construccion de carreteras o proyectos
de carreteras en curso.

RECUADRO 3.3: Evaluacion de las velocidades apropiadas empleando
un analisis de costos y beneficios

En el 2000, la Administracién de Carreteras Publi-
cas de Noruega intento definir las velocidades
apropiadas en varios tipos de carreteras de zonas
urbanizadas. Las velocidades fueron evaluadas en
base a los siguientes elementos de costos:
costos de tiempo para todos los usuarios de la
via publica

costos operacionales para los automoviles
costos de colisiones vehiculares

costos relacionados con la sensacion de peligro
costos relacionados con el ruido del transito
automovilistico

costos relacionados con la contaminacion local
y mundial.

En base a estos elementos, se definieron las
siguientes velocidades apropiadas:

» vias principales regionales: 60 km/h

» vias principales locales: 50 km/h

« vias distribuidoras: 50 km/h

» vias de acceso: 30 km/h

» vias en centros urbanos: 30 km/h.

Estos nimeros son calculados matematicamente.
Por lo tanto depende de las autoridades relevantes
definir los limites de velocidad en base a estos
calculos.

Fuente: (2)

A continuacién se exponen algunos de los ejemplos de limites de velocidad aplicados

en vias rurales y urbanas en paises de ingresos bajos. Sin embargo, es esencial que

los limites adoptados en cualquier pais después de una revision, reflejen los riesgos
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de seguridad vial relacionados con cada sector de la red vial. Los actuales limites

de velocidad generales varian internacionalmente, pero la mayoria de los paises de
mayores ingresos sigue un enfoque jerdrquico y adopta limites de velocidad dentro
de los niveles indicados en el Cuadro 3.1 (3). La presencia de peatones, vehiculos de
dos o tres ruedas, ciclistas, vehiculos agricolas y remolques de traccién animal que
utilizan una carretera o via publica en grandes cantidades, una geometria de carretera
de menor calidad y condiciones peligrosas en el entorno de la via, requerird limites
mds bajos que los indicados en el cuadro.

m Limites de velocidad promedio en paises de ingresos altos

Calles urbanas 30-50 km/h
Carreteras principales o rurales 70-100 km/h
Autopistas 90-130 km/h

Los limites de velocidad méxima en los paises de ingresos medios y bajos varfan
ampliamente, desde ningun limite en absoluto, a limites similares a los de los paises
de ingresos altos. El Cuadro 3.2 brinda un ejemplo de los limites de velocidad en
paises de ingresos medios y bajos para las zonas rurales y urbanas.

Limitations Limites de velocidad en zonas rurales y urbanas de paises
de ingresos medios y bajos seleccionados (sin incluir las autopistas)

Limite rural Limite urbano
Argentina 80-100 km/h 40-60 km/h
Kerala (India) 70 km/h 40 km/h
Uttar Pradesh (India) Sin limite Sin limite
Ghana 90 km/h 50 km/h
Indonesia 80-100 km/h 40-60 km/h
Malasia 90 km/h 50 km/h
Nepal Sin limite Sin limite
Vietham 40-60 km/h 30-40 km/h

Uganda 100 km/h 65 km/h
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Control de la velocidad en caminos rurales no pavimentados

Los caminos no pavimentados pre-
sentan problemas particulares para la
regulacion de los limites de velocidad
seguros. Esto se debe a que las con-
diciones en estas vias pueden variar
considerablemente con el paso del
tiempo, como resultado del clima y
otros factores. Ademas, la vigilancia
y control de los limites de velocidad es dificil de llevar a cabo en carreteras
rurales y remotas. En este caso, quizas sea mejor influenciar la seleccién de
velocidades brindando orientacion sobre las condiciones y caracteristicas que

les son las herramientas para el control de la velocidad
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indiquen que los conductores necesitan tener precaucion en la eleccion de la
velocidad. Una manera simple de hacer esto es utilizar senales de orientacion
(velocidades sugeridas) que no establezcan limites de velocidad, ya que una
velocidad recomendada fija puede dar una falsa impresion sobre las veloci-
dades que son seguras en el momento del uso.

Pautas para el establecimiento de los limites de velocidad

Las pautas para establecer limites se pueden obtener de la aplicacién de los principios

del Sisterna seguro. Es importante considerarlas cuando se establece un limite de

velocidad apropiado. La propuesta del Sistema seguro recomienda que:

e si hay una gran cantidad de usuarios vulnerables de la via publica en un tramo
de la via, no deben estar expuestos a vehiculos motorizados que transiten a
velocidades que excedan los 30 km/h

e los ocupantes de un automévil no deben estar expuestos a otros vehiculos
motorizados en intersecciones donde las colisiones de impacto lateral y en dngulo
recto sean probables a velocidades que excedan los so km/h

e los ocupantes del automévil no deben estar expuestos al trinsito que venga en
sentido opuesto, donde su velocidad y la del transito que se aproxima, en cada
caso, exceda los 70 km/h, y donde no haya vallas divisoras entre las circulaciones
opuestas

e si hay postes sin blindaje u otros peligros en el borde de la carretera, es necesario
reducir los limites de velocidad a 50 km/h o menos

Hasta hace pocos anos, muchos paises han empleado el método de “préctica comtn”
para el establecimiento del limite de velocidad descrito en el Recuadro 3.4.
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RECUADRO 3.4: Evaluacion del riesgo de la seguridad en lugar

de practicas comunes

Como minimo, “los limites de velocidad deben
reflejar un equilibrio apropiado entre la seguridad
y la movilidad. Muchos paises establecen limites
para un determinado tramo de la carretera de
acuerdo con una variedad de criterios, incluyendo
las caracteristicas de la carretera, los registros
de colisiones vehiculares y las velocidades libres
medidas. Sin embargo, hay indicios de que a veces
se le da demasiada importancia a las velocidades

medidas (generalmente las velocidades de percentil
85), segln la dudosa suposicion de que la mayoria
de los conductores toma decisiones bien equilibra-
das sobre la velocidad, y no se le da demasiada
importancia a las evaluaciones objetivas del riesgo
(4)”. Sin embargo, debe notarse que si la brecha
entre el limite de velocidad y la velocidad promedio
es grande, el limite carecera de credibilidad y sera
dificil de imponer.

Cada vez mds paises se encuentran modificando los limites de velocidad, para hacer

que la seguridad sea el criterio para limitar las velocidades de transito.

Las pautas deben considerar la calidad de la carretera y del borde de la carretera,

los estdndares vehiculares, la linea de visibilidad y de vision, la combinacién de

usuarios de la via publica y el volumen de transito. Para asegurar la coherencia, se

deben revisar las pautas existentes para el establecimiento de los limites de velocidad.

Esto logra la integridad del sistema, llevando a un mayor cumplimiento por parte

de los conductores (Recuadro 3.5).

Mientras que la coherencia de los limites en situaciones de riesgo similares es

muy conveniente, las variaciones considerables del riesgo existente de sufrir

lesiones y colisiones vehiculares a lo largo de los tramos de la red, pueden requerir

la aplicacién de limites diferentes, a menos que se puedan implementar medidas

de ingenierfa a corto plazo, para reducir el riesgo (Recuadro 3.6). A largo plazo,

es importante que todas las medidas se complementen mutuamente, por ejemplo,

tanto los limites de velocidad como las medidas de ingenieria deben alentar a

los conductores a usar la misma velocidad. Si el diseno y las sefales de la carretera

no se complementan mutuamente, el publico no confiara en el sistema y por lo tanto

no respetard la ley.

Finalmente, es necesario que se lleve a cabo una cuidadosa supervision al establecer

los limites de velocidad por primera vez en un tramo de carretera donde antes

no existian, o al incrementar o disminuir los limites en un tramo existente de

la via. Los estudios han demostrado que las velocidades medias aumentaran si

los nuevos limites se encuentran por encima de las velocidades medias anteriores.

Esto puede llevar a un aumento de las muertes y de las lesiones graves en ese tramo

de la carretera, a menos que se realicen determinados y extensos trabajos de seguridad

en la infraestructura.
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RECUADRO 3.5: Factores para tener en cuenta al momento de establecer
los limites de velocidad

Después de considerar las pautas en base al enfoque del Sistema seguro, se deben considerar otros factores
locales para el establecimiento de limites de velocidad en lugares particulares.

- Combinacion de transito y los diferentes tipos
de usuarios vulnerables de la via publica.

- Historial de colisiones vehiculares, gravedad
(lesion) e indice de colisiones (por kilémetro transi-
tado por el vehiculo [vkt]) si es posible. Alineacion
de la carretera (tanto vertical como horizontal-
mente). Los tramos de la carretera propensos a
colisiones deben tener limites mas bajos.

- Ancho del costado de la carretera (banquinas
o arcenes) y calidad del pavimento; los costa-
dos mas angostos (especialmente aquellos con
pavimento de mala calidad) pueden aumentar
el riesgo de sufrir colisiones por “pérdida del
control”. Por lo tanto, los limites de velocidad
deben ser mas bajos para estas condiciones.

- Demarcacion de la carretera; marcas de la linea
central y de los bordes, reflectores y postes indica-
dores en los bordes laterales y aviso de los limites
de velocidad. En los lugares donde las carreteras
cuentan con una demarcacion visual escasa, los
limites de velocidad deben ser mas bajos, para
que el conductor tenga tiempo de decidir.

» El ancho de los carriles y de las carreteras debe
seradecuado (por ejemplo, al menos dos carriles
con un ancho minimo de 3,4 metros). Los carriles
mas angostos ofrecen poco margen de error, y
por lo tanto los limites de velocidad no deben
exceder los requeridos por los conductores para
mantenerse constantemente dentro del carril.

- La intensidad de la urbanizacion de la tie-
rra adyacente a la calzada; en las zonas

urbanizadas, existe un doble riesgo de escasa
visibilidad y una actividad mas variada de las
personas y vehiculos que ingresan al entorno de
la carretera, por lo tanto los limites de velocidad
deben ser mas bajos.

- Los tipos de intersecciones y la naturaleza
de las medidas de control del transito en las
intersecciones. Aunque todos los tipos de inter-
secciones presentan un mayor riesgo para los
usuarios de la via publica (y las carreteras que
no sean autopistas deben tener limites mas
bajos), las intersecciones mal senalizadas
requieren incluso velocidades mas bajas que
otras intersecciones y rotondas senalizadas con
mayor claridad.

« El volumen y el flujo del transito; los limites de
velocidad mas bajos en areas de alto volumen
de transito se pueden emplear para aliviar los
flujos de transito, permitiendo obtener una mejor
eficiencia de la red y mejores beneficios ambien-
tales, asi como también mayor seguridad.

« Los tipos y estandares de los vehiculos que tie-
nen acceso permitido; las carreteras a las que
los usuarios vulnerables de la via publica, como
los ciclistas, tienen acceso, deben contar con
limites mas bajos que aquellas carreteras que
s6lo permiten el ingreso de vehiculos de cuatro
ruedas (o mas).

- La velocidad de transito libre de la carretera.

« Laposibilidad de adelantarse sin peligro (dentro
de distancia visual) a la velocidad establecida.

TUDIO DE CASO: Establecimiento de los limites de velocidad

en Sudafrica

Un estudio de las practicas para el establecimiento
de los limites de velocidad en Sudafrica en el 2000
descubrié que los limites de velocidad eran “incohe-
rentes, haciendo que los conductores piensen que
son injustos, y que el tnico propésito de los limites es
procesar a los conductores para generar ingresos y no
para mejorar la seguridad”.

Esto pone de manifiesto la necesidad de que todos
los limites de velocidad sean establecidos por

profesionales adecuadamente calificados, y de que
esa persona presente un certificado para cada limite
de velocidad introducido. El grupo de estudio también
propuso que los gobiernos provinciales y nacionales
establecieran Comités de Revision de los Limites de
Velocidad, para supervisar el proceso de estableci-
miento de los limites de velocidad.

Fuente: (5)
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RECUADRO 3.6: X-Limits — Herramientas para los limites de velocidad

La mayoria de las jurisdicciones australianas adop-
taron el uso de un sistema informatico “experto”
para establecer los limites de velocidad. La serie
XLIMITS tiene en cuenta una variedad de factores
en el establecimiento de los limites de velocidad,
incluyendo la via y el entorno de la carretera (funcion
de la via publica, cantidad de carriles, alineacion
horizontal y vertical, la presencia de una barrera
central o de una via de servicio), urbanizacién con-
tigua, el tipo y nivel de actividad de los usuarios
de la via publica (peatones, ciclistas y vehiculos
pesados), historial de colisiones, velocidades ope-
rativas actuales, volimenes de transito y limites de
velocidad adyacentes.

Cierta informacion basica, o factores “determinan-
tes” proporcionan un valor inicial de los limites de
velocidad, mientras que otros factores modificadores
0 “de orientacion” ponen de manifiesto problemas
que requieren mayor consideracion y que pueden
alterar el valor inicial de los limites de velocidad.

La herramienta esta basada en pruebas exhaustivas
y aportes de un grupo de expertos. Se proporciona-
ron versiones para Nueva Gales del Sur, Victoria,
Queensland, Australia Occidental, Australia del Sur,
Tasmania, Nueva Zelanda y los Estados Unidos,
cada una de ellas adaptada para satisfacer las
pautas de establecimiento de la velocidad local.

Se pueden obtener mas detalles sobre el sistema
XLIMITS en (6) y (7).

‘ TUDIO DE CASO: Las consecuencias del cambio de los limites
de velocidad en las velocidades medias en Finlandia

Un estudio finlandés examind la introduccion de los
limites de velocidad en las carreteras rurales que
anteriormente no tenian limites. El informe incluye
un analisis sobre la manera en que los limites se
relacionaban con las velocidades libres iniciales
que no estaban sujetas a limites establecidos o a la
vigilancia y control.

La investigacion revel6 que el establecimiento de

limites:

» por debajo de la preexistente velocidad libre
percentil 85, reducia las velocidades medias
posteriores

» por encima de la preexistente velocidad libre per-
centil 85, aumentaba las velocidades medias
posteriores

= a la velocidad libre percentil 85 previa, no camb-
iaba las velocidades medias posteriores.

Las colisiones vehiculares con lesiones se reducian
si (y s6lo si) se disminuian las velocidades medias (y
aumentaban si las velocidades se incrementaban).

3.1.3 Informar a los conductores acerca de los limites -
informacion de senales y limites predeterminados

Por lo general, siempre habra un limite de velocidad general determinado para

carreteras urbanas y rurales de mayor calidad, y a éstos normalmente se los denomina

limites de velocidad “predeterminados”. Aunque generalmente no son incluidos
en las senales de transito, de todas maneras deben ser claros para los conductores
actuales y nuevos (incluyendo visitantes) que ingresan a la red de carreteras.

La forma en que pueden variar debe ser indicada por sefiales especificas.
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Los lugares que permiten limites de velocidad opcionales (a los predeterminados)
por lo general son descritos mediante la sefializacién reguladora de limites de
velocidad.

Estos limites pueden incluir:
e limites de velocidad lineal (incluyendo limites de velocidad en zonas intermedias/
de transicién) como por ejemplo, a lo largo de las carreteras y calles
o limites de velocidad para zonas de uso compartido de peatones y vehiculos,
generalmente menor a 10 km/h
e limites de velocidad para dreas mayormente residenciales o comerciales, con sefiales
ubicadas en el punto de acceso al drea
e zonas de velocidad basada en el tiempo
> velocidad en zona de escuelas; por lo general limites més bajos dos veces al dia,
durante aproximadamente una hora en los horarios de entrada y salida de la
escuela.
> zona de velocidad estacional; por ejemplo en centros turisticos de la playa durante
los meses de verano mas ajetreados, cuando el trnsito de peatones y vehiculos es
mayor
o limites de velocidad variables (limites que cambian bajo determinadas condiciones
u horas del dia). Por lo general éstas son senales electronicas con limites més bajos
que se aplican, por ejemplo, en condiciones lluviosas o de mucho viento.
e limites de velocidad para vehiculos pesados. Las regulaciones pueden especificar
un limite més bajo para vehiculos pesados o livianos en los caminos de zonas
rurales no pavimentados y en zonas urbanas.

En los lugares donde las carreteras rurales tienen un nivel de ingenieria muy alto, con
los laterales de carretera despejados y protegidos y una baja probabilidad de conflictos
con los usuarios vulnerables de la via publica o vehiculos que ingresan de los predios
lindantes, puede ser apropiado un limite mds alto. En estos casos, se necesitan sefales
adecuadas para dejar claro que no se aplica el limite predeterminado. Es importante
contar con senales del limite de velocidad al final de ese tramo de velocidad mas alta,
donde el limite de velocidad se revierte al limite predeterminado. En los tramos de

la carretera donde el limite predeterminado se considera demasiado alto y representa
un alto riesgo para la seguridad vial, se pueden necesitar limites mds bajos. Las senales
regulares también son esenciales al principio del tramo del limite de velocidad mas
bajo, y en intervalos a lo largo de ese tramo.

Por ejemplo, las senales repetitivas cada 400 metros a partir del cambio del limite

de velocidad inicial pueden ser consideradas un estdndar minimo en los entornos

urbanos donde no se aplica el limite predeterminado. Las sefales deben reflejar

la buena préctica internacional, deben distinguirse de las otras sefales obligatorias
o de orientacién y del desorden visual del entorno de la carretera.

6/
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Los carteles y lineas de sefializacién vial deben cumplir con los requisitos

de la Convencién de Viena (www.unece.org/trans/roadsafe/rsabout.html).
Esta convencion brinda coherencia internacional y permite que los conductores
de otras jurisdicciones los entiendan con mayor facilidad.

Los carteles y las lineas de senalizacién vial pueden ser costosas, pero son
fundamentales. Las senales de limites de velocidad deben ser producidas con material
que sea reflectante, especialmente para los tramos de la carretera que no estan bien
iluminados por la noche. En los puntos donde los limites de velocidad cambian,

es buena practica marcar el limite con pintura en todos los carriles de la carretera.

Si bien las senales de limite de velocidad variable, electrénicas, son mas costosas,
pueden ser efectivas desde el punto de vista del costo en las carreteras de mayor
transito, o en dreas donde se enfrenta un riesgo de seguridad vial particularmente
importante, como en las zonas escolares.

En las zonas rurales, las senales de limites de velocidad se deben repetir como minimo
cada s km a lo largo de la carretera donde no se aplica el limite predeterminado
y las condiciones son razonablemente consistentes.

No se recomienda que los diferentes limites de velocidad variables se apliquen

a las diferentes categorias de vehiculos en un tramo de la carretera. Esto crearia

la oportunidad de una turbulencia considerable dentro del trdnsito y puede aumentar
la frecuencia de las maniobras para adelantarse, que en si pueden llevar a un aumento
del riesgo de colisiones. Si tiene que haber un limite mas bajo (por ejemplo, para
vehiculos pesados), se recomienda que sea una proporcidn coherente por debajo

de los limites generales, ya sean predeterminados o sefalizados, en todas las carreteras
rurales. La diferencia de las velocidades es una de las principales causas de riesgo

de sufrir una colisiéon vehicular en vias con velocidades mis altas.

Senales de advertencia de la velocidad recomendada

Las sefiales de velocidad recomendada pueden utilizarse con una senal de advertencia
donde la velocidad segura es mas baja que el limite de velocidad establecido
(Recuadro 3.7). Esto se aplica a las condiciones
climéticas, del trdnsito y de la carretera, para permitir
un transito seguro ante situaciones peligrosas (por
ejemplo, curvas horizontales y verticales). Las sefiales
de velocidad recomendada no son generalmente
recomendadas para caminos no pavimentados, ya que
no se puede asumir racionalmente que la velocidad
recomendada seguird siendo la mismay que

la carretera no estara sujetaa cambios importantes

en la condicién de la superficie, como consecuencia
del clima y el desgaste. En estos casos, es mds
apropiada la utilizacién de una senal de advertencia

de peligro.



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Si se deben utilizar estas senales de advertencia y velocidad recomendada, es

importante que sean coherentes en su aplicacién y en las recomendaciones que

brindan, particularmente en relacién con la velocidad segura. Las aplicaciones

incoherentes bien pueden aumentar el riesgo, en lugar de lograr una reduccién total

del mismo.

RECUADRO 3.7: Velocidades de transito peligrosas, pero legales

Las senales de velocidad recomendada son muchas
veces utilizadas en tramos de la carretera donde
la velocidad de transito segura se encuentra por
debajo del limite de velocidad aplicable, como en
las curvas cerradas.

Los conductores de automdéviles y vehiculos mas
pesados generalmente observaran esta recomen-
dacion (o al menos seran alertados del peligro),
ya que muchas veces no es posible para algunos
vehiculos tomar la curva a una velocidad mas alta.
Sin embargo, para los vehiculos de dos ruedas,

muchas veces sera posible tomar la curva a una
velocidad mas alta de la recomendada o segura,
pero que se encuentra dentro del limite legal.

Siempre es responsabilidad del conductor condu-
cir de acuerdo con las condiciones. Sin embargo,
siempre es necesario considerar si los limites en
los tramos de una carretera con curvas deben
ser reducidos, en lugar de hacer que se dependa
del cumplimiento de las senales de velocidad
recomendada.

3.2 Cambios en el comportamiento -

regulacion, vigilancia y control de la velocidad

El establecimiento de un marco legal claro para el control de la velocidad es

una necesidad fundamental para lograr el cumplimiento de los limites de velocidad.

Para esta tarea se necesita contar con Ieyes de transito, recursos y estrategias

de vigilancia y control, asi como también mecanismos efectivos y eficaces para

la aplicacién de penalizaciones.

3.2.1 Normas de transito, entornos legislativos y normativos

Las normas de trdnsito o las regulaciones viales que configuran el marco para

el comportamiento de los usuarios de la via pablica, son generalmente autorizadas

por la Ley de Transporte o Seguridad Vial relevante. Una norma de transito puede

especificar que el conductor no debe transitar por sobre el limite de velocidad

establecido en un tramo de la carretera (y definir las diferentes penalizaciones para

los distintos niveles de incumplimiento).

En las normas de transito de la mayoria de las jurisdicciones, es la presencia de

las senales lo que impone la obligacién legal para el cumplimiento.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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La senalizaciéon, de acuerdo con las normas de transito, debe determinar dénde
empieza y termina el limite de velocidad, por ejemplo, cuando mas adelante en

la carretera se observa un cambio en el limite de velocidad permitida, o cuando

la carretera termina en una interseccién en T o en un callejon sin salida, o una senal
de fin del limite de velocidad ha sido instalada en un punto. En la normativa vial se
deben especificar otras disposiciones para el establecimiento y el cumplimiento de
las herramientas de control de la velocidad, tales como velocidades en zonas escolares,
areas de velocidad limitada y los limites de velocidad en zonas compartidas (ast
como también limites de velocidad predeterminados y generales que se aplican en
las zonas urbanas y/o rurales en cada pats). La forma y la apariencia de las senales de
limite de velocidad y las sefiales especiales, tales como senales de limites de velocidad
en base al lugar, limites de velocidad en zonas compartidas y limites de velocidad en
zonas escolares (donde corresponda), también deben ser descritas y publicadas en
las normas de transito.

Es fundamental que las regulaciones y normativas nuevas o reformadas exijan
claramente el cumplimiento de los limites de velocidad y aseguren la vigilancia

y control de esos limites por parte de la policia de diferentes maneras, incluyendo

la vigilancia y control automatizado con cdmaras. En la mayoria de las jurisdicciones,
es necesario aprobar por ley la vigilancia y control automatizado de diferentes
maneras, como por ejemplo cimaras de velocidad fijas o portétiles, asi como
también dispositivos policiales de deteccion de velocidad portétiles o montados

en el automdvil. Los dispositivos de medicion de velocidad de laser y radar,

son generalmente precisos dentro de aproximadamente los + 2 y + 3 km /h,
respectivamente. En operaciones de vigilancia y control s6lo serd posible procesar a
un conductor por una velocidad medida que exceda el limite por encima del margen
de tolerancia.

Por lo general se requieren regulaciones secundarias para especificar el tipo de
tecnologia, procedimientos de validacién y la cadena de evidencia que se debe aplicar
desde el momento de la infraccién hasta el pago de la multa o procesos judiciales
posteriores.

Se recomienda que el margen
de tolerancia aceptado en

el exceso del limite para que

el infractor sea sancionado

no se fije demasiado alto. En
varias jurisdicciones, la policia
ha reducido el margen de
tolerancia permitido de 10
km/h por encima del limite de
velocidad, a un nivel cercano
a la tolerancia del equipo de

skm/h por encima del limite
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de velocidad. La evidencia muestra que la reduccién en las velocidades libres
y las muertes (especialmente de los usuarios vulnerables de la via publica) como
consecuencia de esta medida ha sido importante (2).

3.2.2 Métodos de vigilancia y control de la velocidad

Varias fuerzas policiales han adoptado a nivel internacional métodos de vigilancia
y control basados en la propuesta en cualquier lugar, en cualquier momento para
disuadir de todo exceso de velocidad en la red (Recuadro 3.8). El mensaje es claro:
el exceso de velocidad es un comportamiento ilegal e inaceptable, y opuesto a

los intereses de la comunidad.

les son las herramientas para el control de la velocidad

S

=

RECUADRO 3.8: Disuasion general y especifica =

-a

o
La forma en que se realiza la vigilancia y control y altamente visibles incrementa en el publico la
determina si el efecto principal es mediante la percepcion de que la vigilancia y control de la
disuasion general o especifica. velocidad puede llevarse a cabo en cualquier
 La implementacion de una vigilancia y control de lugary en cualquier momento. La imprevisibilidad
la velocidad altamente visible (policia o camara de dénde y cuando se realizan las operaciones
fija) siempre en las mismas areas tiene como de vigilancia y control de la velocidad tendra un
resultado una amplia probabilidad de que los efecto disuasivo mas general mediante la estim-
conductores se vean disuadidos de exceder la ulacion de los conductores para que conduzcan
velocidad sélo en esas areas especificas. dentro del limite de velocidad, sin importar donde
» La implementacion de patrullas policiales o y cuando estén transitando. Se muestra un ejem-

camaras de velocidad dirigidas estratégicamente plo en el Apéndice 2.

Convencer al pablico de esto puede ser dificil. Usualmente requiere de recursos
sustanciales para la implementacién de policia mévil o camaras portatiles,
complementados con cdmaras fijas en lugares de alto riesgo. También dependerd

de una intensa publicidad publica para instalar la percepcion de que se esté llevando
a cabo una vigilancia y control generalizado.

En patrullajes de rutina, los controles de velocidad normalmente se realizan con

un vehiculo policial circulando a una misma distancia constante detrds del vehiculo
infractor, de al menos 200-300 metros, y controlando la velocidad con el velocimetro
del vehiculo policial.

El tiempo sobre la distancia en los dispositivos de medicion de velocidad vehicular,
proporciona una medicidn efectiva e indiscutible, tanto en las zonas urbanas como
rurales. Estas herramientas son aplicadas por la policia cuando se observay se

sigue por primera vez al vehiculo que excede la velocidad, hasta antes del punto de
intercepcién donde la herramienta es nuevamente accionada. Este método utiliza
tanto el velocimetro como el odémetro de la policia para proporcionar una velocidad
promedio durante la distancia observada. Brinda una evaluacién mds equitativa de

la velocidad del infractor, eliminando las excusas como “s6lo estaba pasando a otro

1
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vehiculo”, “me estaba manteniendo a la par con el transito” o “sélo acelero durante
una distancia corta”.

Se pueden utilizar dos tubos neumaticos paralelos fijados en la carretera

(ver Seccién 2.2.2) para medir el tiempo sobre la distancia, para un célculo de
velocidad preciso con un policia en un punto seguro de la intercepcién, a unos cien
metros mas adelante. En la mayorfa de las jurisdicciones éstos han sido sustituidos
por equipos de radar o l4ser.

Las estimaciones de velocidad también son aceptables en algunas jurisdicciones
donde un vehiculo en exceso de velocidad puede pasar a un vehiculo policial con

o sin distintivos (en este caso, se trata de una medicién de velocidad comparativa).

La experiencia de conduccion y de la patrulla de trénsito de la policia puede utilizarse
para confirmar una estimacion de la velocidad vehicular, junto con la explicacién

del infractor sobre su comportamiento erréneo. En algunos paises la evidencia
principal es la opinién del policia y la secundaria es la del equipo (Recuadro 3.9).

RECUADRO 3.9: Requisitos probatorios

En todos los casos, la carga de comprobar la velocidad = el hecho de que el equipo haya sido certificado
realy de vincular la velocidad con el conductor infractor como preciso (por un dispositivo de medicion de
queda en manos de la policia. La evidencia incluira: velocidad secundario verificado periddicamente)
« la identidad del conductor « cualquier explicacion ofrecida por el conductor
» evidencia del limite de velocidad (no es esencial)
« evidencia verificable de la velocidad que se alega, - condiciones ambientales, por ejemplo, las con-
incluyendo las observaciones visuales diciones del transito, del clima y de la carretera
» el tipo de equipo utilizado (relevante, aunque no esencial).

A un nivel muy bésico, el uso de crondmetros para medir la velocidad entre

dos puntos de un tramo de la carretera que se sabe estdn a una distancia medida
con precisién, puede ser una manera atil de vigilancia y control de la velocidad.

La distancia puede ser entre lineas marcadas en la carretera o entre dos objetos fijos
en el entorno medioambiental.

La certificacion de la precision del equipo se puede realizar mediante pruebas
de laboratorio independientes o a través de técnicos de taller policial, siguiendo
los procesos aceptados por las normas o regulaciones. Cualquiera sea el proceso,
debe poder ser verificado como evidencia en un tribunal de justicia.

No siempre se requiere evidencia de la identidad con la tecnologia de cdmara de
velocidad. En algunas jurisdicciones se aplica la legislacion de la responsabilidad
del propietario, por ejemplo, el duefio del vehiculo es responsable, a menos que
presente una declaracién que mencione al conductor infractor en el momento de

la supuesta infraccién. Algunas jurisdicciones exigen una fotografia del conductor;
sin embargo, esto no limita la efectividad de la cdmara como un elemento disuasivo.
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En los lugares donde no se pueden implementar operaciones con cdmaras a corto
plazo, el cumplimiento se puede lograr (principalmente en las zonas urbanas)
mediante el uso generalizado de dispositivos de radar o ldser portétiles, junto con
patrullas de trénsito normales y estrategias de intercepcién relevantes. La visibilidad
del operativo policial para asegurar el camplimiento de la velocidad por lo general es
mucho mas efectiva que la emisién de infracciones o multas de transito. El cambio en
el comportamiento ocurrird cuando el ptblico perciba que hay un alto riesgo de ser
detectado por excesos de velocidad, y que la deteccidon conducird a una penalizacion.

El equipo se puede actualizar con dispositivos de radar portatiles y montados

en el automévil y equipos de video dentro del automévil, que proporcionan

la herramienta de vigilancia y control policial mds moderna y de alto impacto para

los infractores del transito.

TUDIO DE CASO: Intensificacion de la vigilancia y control
y de las penalizaciones para mejorar
el cumplimiento de las normas en Francia

Se logr6 la intensificacion de la vigilancia y control
y de las penalizaciones mediante la incorporacion
de sistemas de penalizacion y vigilancia y control
automaticos para las infracciones de velocidad.
En noviembre del 2003, se instalaron las primeras
camaras de control de velocidad en todo el pais. A
finales del 2004 habia 400 camaras de control de
velocidad (232 fijas y 168 portatiles) y para finales
del 2007, habra 2000 sistemas en funcionamiento
(incluyendo camaras fijas y portatiles). Alrededor del
75% de las camaras se encuentran en las zonas
rurales y el 25% en las zonas urbanas.

En la actualidad, el proceso de vigilancia y control se
encuentra completamente automatizado. El sistema
de penalizaciones fue modificado; las infracciones
de menor gravedad tienen multas fijas, y las de
mayor gravedad tienen multas mayores. En general,
la tasa de detecciéon aumenté y las sanciones son
mas severas para los infractores recurrentes.

Los resultados han sido muy positivos. Las coli-
siones vehiculares con lesiones y victimas fatales
disminuyeron entre un 40 y un 65% en las inmedia-
ciones (6 km) de las camaras fijas.

La velocidad promedio en las carreteras de Francia
disminuy6é en 5 km/h durante un periodo de tres
anos. La tasa de exceso de velocidad (mas de 30
km/h por encima del limite) se redujo en un factor
de cinco.

Entre el 2002 y el 2005, las muertes disminuyeron
mas de un 30% en Francia; un resultado sin prece-
dentes. Estos descensos importantes no se deben
exclusivamente a la implementacion de controles
de velocidad automaticos, pero se estima que la
disminucién de la velocidad, en donde el control de
la velocidad automatico jugé un papel fundamental,
constituyé aproximadamente el 75% de este des-
censo. Fuente: (2)
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El uso de cdmaras de control de velocidad puede ser una herramienta eficaz desde

el punto de vista del costo para el control de la velocidad. Proporciona la coherencia
de la vigilancia y control, reduce la discrecion policial individual y elimina el cobro de
penalizaciones en el punto de intercepcion. Esto reduce la probabilidad de précticas
corruptas de vigilancia y control.
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TUDIO DE CASO: Camaras de control de velocidad en Santo André,

En Santo André, el concejo municipal implementé
un programa general de seguridad vial que incluy6
la vigilancia y control electronico mediante el uso de
sistemas de radar. Para identificar las ubicaciones
apropiadas para las camaras se utilizé informacion
sobre factores tales como el flujo del transito, el
indice de colisiones vehiculares y la funcion de la
carretera. La instalacion del equipo fue precedida
por la publicidad en los medios de comunicacion y
el uso de letreros al borde de la carretera, para con-
cientizar al publico sobre los beneficios de seguridad

que ofrece el control de la velocidad. Algunos con-
ductores y grupos politicos iniciaron campanas en
oposicion al programa. A pesar de dichos problemas,
la campana continué y se expandi6. El primer aino
se logré una reduccion del 8,6% en las muertes
por colisiones vehiculares (en comparacion al ano
anterior), mientras que en el segundo y tercer ano
hubo aun mas reducciones del 17,6% y 25,7%
respectivamente. Un programa similar realizado en
Sumaré también produjo reducciones significativas
de lesiones y colisiones.

Uso abierto o encubierto de cimaras

Una estrategia de control de la velocidad altamente efectiva implica operaciones
con cidmaras de velocidad, que combinan operaciones con cdmaras fijas y portdtiles
(con base en el vehiculo). Las cdmaras fijas, aunque por lo general son facilmente
observadas y ripidamente identificadas por los conductores, brindan un fuerte
mensaje que expresa que el exceso de velocidad no serd tolerado y que se estan
llevando a cabo controles visibles. Como una estrategia complementaria, se
comprob6 que el uso de cdmaras portétiles encubiertas, particularmente en las
zonas urbanas, es un método altamente efectivo para transmitir a los conductores

el mensaje de que el exceso de velocidad es ilegal y que no estd permitido en ningin
lugar, ni en ningtin momento (9). La combinacién es muy efectiva para la reduccién
de las velocidades de trdnsito promedio en los principales tramos de la red, en
algunos casos por debajo de los limites de

velocidad aplicables.

Las camaras fijas son otra manera util
para abordar el riesgo de sufrir colisiones
vehiculares relacionadas con la velocidad
en un lugar particular de la red. Tienden
a operar como un tratamiento de punto

negro con efectos cuantificables sobre
las colisiones en los lugares donde son
colocadas. Sin embargo, existe poca evidencia que compruebe que tienen un impacto
en la reduccién de las colisiones vehiculares en el resto de la red, a excepcidn

del pequeno efecto de “halo” que se extiende unos pocos kilémetros desde el lugar de
la cdmara.
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Condiciones previas para la introduccién de sistemas efectivos de vigilancia

y control automatizados

Existen varias limitaciones importantes en la adopcién de un programa de

vigilancia y control de la velocidad automatizado (Recuadro 3.10). Antes de que

estos programas puedan ser implementados, es necesario contar con sistemas

administrativos adecuados en una serie de areas vitales.

RECUADRO 3.10: Requisitos de soporte necesarios para la vigilancia
y control por camara automatizados de los limites

de velocidad

» Tecnologia de camaras confiable, incluyendo equi-
pos de medicion de velocidad precisos, claridad
en la captura de imagenes y programas efectivos
de mantenimiento.

» Un sistema de servicio postal confiable (y direc-
cion de la propiedad) para toda la jurisdiccion.

» Sistemas de emision de licencias de conducir y
de registro vehicular automatizados, confiables
e integrales.

- Captura de datos, procesos de verificacion y
transferencia regulares y precisos por parte de la
policia y el sistema judicial a las bases de datos
de registros vehiculares y de licencias.

» Un sistema de procesamiento administrativo
efectivo, incluyendo la emision de un aviso de
infraccion y procesos de seguimiento de los
infractores para el cobro de multas impagas.

» Un sistema para la prevencion del destrozo de
los equipos.

3.2.3 Penalizaciones — multas, suspensiones y pérdida

de licencia por puntos

Para una disuasion efectiva, es fundamental que las penalizaciones legales se

establezcan a un nivel suficiente de severidad (z0). Los niveles de multas y/o puntos

deméritos o de descuento que pueden llevar hasta la suspension de la licencia,

deben intensificarse a medida que aumenta el nivel de exceso de velocidad por encima

del limite. La implementacidn de sistemas de licencias por puntos aplicados de

forma eficiente en muchos paises ha ido acompanada por reducciones sustanciales

de traumatismos en la carretera.

TUDIO DE CASO: Aumentos y efectos de los puntos deméritos
en Nueva Gales del Sur, Australia

En 1999, en un esfuerzo por dar mas efecto al pro-

grama de control de la velocidad, el gobierno regional

de Nueva Gales del Sur puso a prueba la duplica-

cién de los puntos de pena para las infracciones
por exceso de velocidad. Durante la prueba de 45
dias realizada “sélo en la época de vacaciones”,
que incluia publicidad acerca de la sancion y del
incremento de la vigilancia y control, los resultados
incluyeron:

un descenso de las colisiones vehiculares con

victimas fatales de entre el 27 y el 34%

un descenso de las muertes en la carretera de

entre el 27 y el 30%

apoyo adicional de los medios de comunicacion

por un valor estimado de $1 mill6n

altos niveles de concientizacion y apoyo de la

comunidad

reducciones de las infracciones de transito.
Fuente: (11)
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Al considerar de manera apropiada los riesgos relacionados con los pequenos
aumentos de las velocidades por encima de los limites de velocidad, es importante
que el nivel de las penalizaciones para los diferentes niveles de exceso de velocidad
refleje el riesgo relativo que presenta el nivel particular de exceso de velocidad
para la vida humana. La suspension de la licencia (y para las velocidades muy altas,
la cancelacién de la licencia) puede ser un impedimento efectivo contra el exceso
de velocidad y, en algunos paises, la pérdida inmediata de la licencia puede suceder
cuando los conductores son detectados transitando a 25 km/h o mas por encima
del limite de velocidad. Otras penalizaciones tales como la incautacién o confiscacion
del vehiculo por el exceso de velocidad extremo o repetitivo, también pueden ser
efectivos elementos de disuasion.

También es esencial que, cuando se dispongan las sanciones sobre licencias (como
las suspensiones, descalificaciones o cancelaciones), la policia y las autoridades

de emisién de licencias cuenten con la capacidad de hacer efectivas estas sanciones
de manera estricta.

Penalizaciones por el incumplimiento de los limites de velocidad
Se pueden utilizar varios métodos para hacer respetar la ley.

o Se pueden entregar notificaciones de advertencia durante el periodo de
aprobacién de una nueva ley y su implementacién final. Estas notificaciones
informan a los conductores y motociclistas que han cometido una infraccién
segtin la nueva ley, y que en el futuro se les impondr4 una sancién por no cumplir
con la misma.

o Se pueden emitir penalizaciones fijas con una infraccion o violacién por escrito
entregada en el acto, que le exija al conductor o motociclista infractor que
pague la multa en un determinado departamento (que puede ser independiente
del departamento de policia) antes de una fecha determinada (Figura 3.2).

Para operar este método de forma efectiva, se debe instalar una base de datos
automatizada para registrar todas las infracciones.

En algunos paises se imponen multas en el acto. Estas son las emitidas en lugares
donde a los conductores o motociclistas que exceden la velocidad se les puede
entregar una notificacién inmediata que exige el pago de una multa. Dichos sistemas
deben ser actualizados inmediatamente para asegurar que la transaccién del dinero
no ocurra en el punto de intercepcion, y que se mantenga una auditoria completa

de cualquier transaccién financiera. Esto minimizard las acusaciones de soborno,
corrupcidn y favoritismo.

La confiscacidon de licencias o de vehiculos puede ser aplicada para infracciones
graves de velocidad como norma general, o para los infractores recurrentes.

Sin embargo, dichas medidas son generalmente implementadas sélo después de
que se hayan probado otras medidas y que no hayan sido exitosas.



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Los sistemas de puntos deméritos o puntos negros buscan impedir que los
conductores sigan cometiendo infracciones relacionadas con las normas de transito.
Los paises que no cuentan con dicho esquema, deben considerarlo. Estos esquemas
les exigen a las autoridades de emisién de licencias que mantengan registros precisos
de todos los individuos en posesién de una licencia, para que cada condena por
infraccién informada pueda ser registrada y aplicada a la persona que corresponda.
Los puntos deméritos son una forma de sancién impuesta cuando se cometen
determinadas infracciones de transito. Cuando se emite una licencia de conducir o
un permiso para un conductor aprendiz, ningtin conductor tiene puntos deméritos.
Los puntos deméritos se acumulan si un conductor comete una infraccién que
conlleva puntos de pena. Por lo general, junto a los puntos deméritos, se impondré
una multa. Los puntos deméritos siguen siendo vélidos durante algunos afios

(por lo general tres aios) y la legislacién establece sanciones que se imponen cuando
la cantidad de “puntos” alcanza un determinado nivel, por ejemplo, la cancelacién
de una licencia con 12 puntos o més.

Para ver mds ejemplos sobre las penalizaciones impuestas a los infractores de
velocidad, ver el Apéndice 3.

Proceso para el manejo de las notificaciones de penalizaciones fijas
y la asignacion de puntos deméritos

El conductor paga
la multa, la cuestion
se termina y la infraccion
se registra

Notificacion entregada PAGO
al conductor al costado (no al oficial de
de la carretera vigilancia y control)

Se registran

El conductor objeta los puntos
la notificacion G demeéritos
de la licencia

Si no se recibe el pago dentro del

Continda en el tribunal,
donde se realiza
la audiencia y se cierra
el caso

Se emite una orden
judicial para cobrar
la multa

plazo prescrito, se envia una carta
de cortesia (informando que no
se recibio el pago)

La policia prepara
el caso para
la audiencia ante la corte

NO SE REALIZA EL PAGO

Se registran los puntos
deméritos de la licencia

"
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3.3 Cambios en el comportamiento — educacion del publico

Los estudios de investigacién y evaluacion presentan resultados combinados acerca de

la relacién entre la educacion masiva del pablico y los riesgos asociados con el exceso

de velocidad, y cambios subsiguientes en el comportamiento del conductor con respecto
alavelocidad (72). La conclusién general es que las campanas de seguridad vial en los
medios de comunicacion pueden cambiar el nivel de concientizacién y las actitudes, pero
hay poca evidencia que demuestre que puedan producir cambios en el comportamiento
sin una vigilancia, control y sancién (enforcement) que las acompaiie. Sin embargo,

si bien el reconocimiento de la vigilancia y control es esencial, hay buenas razones para
llevar a cabo una campana de educacién del pablico acerca de los riesgos asociados con
el exceso de velocidad y los beneficios asociados con la reduccion de las velocidades de
transito medias en cualquier tramo de la carretera o calle.

3.3.1 Mercadotecnia social y educacion del publico

A veces, el propésito de las campanas de control de la velocidad es ganar mayor apoyo
del publico para medidas que tendrén efecto en el comportamiento individual de

los usuarios de la via publica, como legislacién, penalizaciones més fuertes, mayor
vigilancia y control, o cambios en la ingenieria vial. En otras palabras, el objetivo es
crear una demanda para el control de la velocidad. Esto permitiria que al gobierno

le resulte més fécil actuar, mediante la reduccién de algunas de las resistencias de

la comunidad, con las que de otro modo se podrian encontrar.

Es importante comprender que, si bien la comunicacién drastica de los ocasionales
danos devastadores causados por los accidentes de transito relacionados con

la velocidad, generalmente no produce cambios en el comportamiento individual

de los conductores, si puede servir como un llamamiento a la accidn, o una forma de
llamar la atencidn a la comunidad sobre la importante amenaza de sufrir lesiones.

El uso de la publicidad para influenciar a las personas emocionalmente, puede ayudar
a convencerlos de que existe un importante problema que necesita ser tratado.
Cuando la comunidad esté convencida de que es importante comprender el problema
del exceso de velocidad, entonces estard preparada para aprender mds sobre eso

y apoyar acciones para reducir el problema.

En los Mddulos 1y 2 se analizé la relacién entre los pequefos incrementos en

la velocidad y el aumento del riesgo de implicacion de una colisién vehicular fatal.
Esta informacién se puede comunicar al publico a lo largo del tiempo, utilizando
mecanismos que estén de acuerdo con las costumbres locales y que sean respaldados
en una variedad de formas para lograr una comprensién amplia del mensaje y su
importancia. La comunidad necesita entender por qué se busca el respeto de

los limites de velocidad, cuéles son los beneficios y por qué es necesario que ellos
modiﬁquen su comportamiento.



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Quizés seria mejor comenzar con campanas de informacién publica acerca de

la velocidad con asuntos poco controversiales, como el aumento en la gravedad

de las colisiones causadas por la velocidad excesiva. Otro asunto menos conflictivo

que muchas veces le interesa saber a la comunidad es sobre las diferentes distancias

de detencidn requeridas ante distintas velocidades, condiciones climéticas y de

la superficie de la via.

Existen también motivos para el uso de la publicidad para informar al publico con

antelacién acerca del aumento de los niveles de vigilancia y control, para evitar

reacciones adversas en contra de la policia. Este es particularmente el caso cuando se
estan cambiando las leyes, por ejemplo, si se debe implementar un limite de velocidad

nuevo y més bajo.

TUDIO DE CASO: Evaluacion de la efectividad de los mensajes
televisivos de seguridad vial en Ghana

La efectividad de la publicidad televisiva realizada
en Ghana por la Comisiéon Nacional de Seguridad
Vial fue evaluada en el 2005. Las publicidades se
referian al exceso de velocidad y a la conduccion
bajo los efectos del alcohol y estaban dirigidas a los
conductores comerciales. Los debates del grupo
piloto se realizaron con 50 conductores comerciales
en cuatro ciudades. Los debates se centraron en el
alcance, la claridad y la relevancia de los mensajes,
incluyendo sugerencias para mejoras.

La mayoria de los colaboradores afirmé que los men-
sajes eran claros y apropiados. La television llegaba
a todos los participantes de este grupo urbano. Sin
embargo, creian que también se debian utilizar otras
formas de comunicacién, como los volantes y la
radio, para llegar a los conductores que no tuvieran
televisores. Un problema en particular era el idioma.
Las publicidades estaban en inglés y akan (la lengua

vernacula mas comun). Los participantes querian
que los mensajes se diversificaran en mas idiomas
ghaneses principales.

Algunos participantes dudaban sobre el comporta-
miento que debian adoptar los televidentes segun
las publicidades. Los participantes defendian una
mayor participacion de la policia en la seguridad
vial. Las publicidades alcanzaban y eran entendidas
por la mayoria del publico al que iban dirigidas. Las
oportunidades de intensificar los mensajes incluye-
ron la utilizacion de otros medios de comunicacion,
el aumento de la cantidad de idiomas y el énfasis
en el cambio de comportamiento recomendado. La
seguridad vial en general seria reforzada mediante el
aumento de las actividades adicionales para la impo-
sicion de las leyes relacionadas con la velocidad y la
conduccion bajo el efecto del alcohol.

Fuente: (13)

Personajes publicos como modelos a seguir

En cualquier campana donde el gobierno esté buscando cambiar comportamientos

frecuentes y profundamente arraigados (como el exceso de velocidad) en

un porcentaje considerable de la poblacién que conduce, es util intentar obtener

el acuerdo de los politicos, los principales funcionarios publicos, la policia

y el personal de la autoridad vial, para que cumplan con los limites de velocidad

en sus deberes de conduccidn, y no sélo con la conduccién relacionada con el trabajo.
Contar con “lideres de opinién” y celebridades que apoyen las campanas de velocidad

puede ser muy util para obtener el apoyo publico.
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Es inutil si se sabe que los funcionarios publicos o los politicos desobedecen

la ley. Lograr que se comprometan a respetar los limites de velocidad también
es una forma interesante de evaluar el apoyo bésico del gobierno para el cambio
de comportamiento. Serd un barémetro de su disposicién para identificarse con
los cambios que se buscan.

3.3.2 Incremento de la percepcion del publico de ser detectado
por la policia

En algunos paises, es méds probable ser detectado por la policia y acusado de

una infraccién, que sufrir una colisién grave. Por lo tanto, para el individuo, es mas

probable que sea el riesgo de ser detectado y sancionado, y no su temor a sufrir
una colisién vehicular, lo que influya en su eleccién de velocidad. La percepcion
de la vigilancia, control y sancién de la velocidad es una influencia sobre

el comportamiento mucho mas fuerte que los mensajes sobre el riesgo de sufrir
una lesién por exceso de velocidad.

Las investigaciones indican que la combinacién de campanas especificas de educacion

del publico con una vigilancia y control de la velocidad visible, puede producir

reducciones mensurables en las colisiones vehiculares relacionadas con la velocidad
(14). Es probable que las publicidades en los medios de comunicacién que sirven para

incrementar la percepcion de que los conductores que no cumplan con los limites

de velocidad serdn detectados (y si son detectados, serdn castigados adecuadamente)

resulten disuasivas de dicho comportamiento.

3.3.3 Incentivos para el cumplimiento de los limites de velocidad

Algunos paises han introducido incentivos (aunque éstos tienden a ser pequefios)
para que los conductores cumplan con los limites (y otras normas de transito).

El posible beneficio es una mejor aceptacion publica de la vigilancia y control de
la velocidad mas estricta. Un esquema en funcionamiento en Victoria, Australia,

ofrece un 30% de descuento en la renovacién de la licencia para conductores que no
hayan cometido infracciones (de ninguna norma de trdnsito) en los tltimos tres anos.

Los beneficios con respecto a la reduccién de las colisiones vehiculares se desconocen,

y se espera que sean menores, pero es el reconocimiento, aunque a pequena escala,
por parte del gobierno de aquellos conductores que no han infringido la ley

y una compensacién (en términos politicos) por la vigilancia y control estricto
del cumplimiento. Dichos “incentivos” (recompensas) pueden ser efectivos para
apoyar los métodos de “amenazas” (castigos) mds comunes.
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Un comentario sobre la capacitacion del conductor...

La capacitacion de los conductores de vehiculos todo terreno después de
haber obtenido la licencia, por lo general no es efectiva para la reduccion del
riesgo. Los investigadores creen que esto se debe a que la capacitacion extra
para ampliar las habilidades del conductor por lo general lleva a una conduc-
cion de mas alto riesgo, debido a la creencia de que se puede transitar a
velocidades mas altas con habilidades de conduccion perfeccionadas.

Fuente: (15)

3.3.4 Programas basados en la comunidad

Algunas veces, las personas de las comunidades locales se sienten motivadas para
tomar medidas por su cuenta para reducir los problemas asociados con el exceso

de velocidad. Estas medidas pueden comprender iniciativas de educacién para

la comunidad, la construccién de reductores de velocidad u otros dispositivos para

la disminucién de la velocidad del transito en las carreteras por parte de los miembros
de la comunidad, o el castigo dirigido a los conductores que matan o lesionan a

una persona cuando conducen demasiado rapido en los pueblos.

Este tipo de actividad comunal demuestra preocupacion por el problema, pero
puede crear problemas adicionales si no es guiada por la experiencia profesional en
seguridad vial. Sin embargo, lograr la participacién de la comunidad en la seguridad
vial y en el control de la velocidad es un medio efectivo para influenciar a los usuarios
de la via publica de una manera que las agencias del gobierno no pueden lograr por

s solas. El trabajo comunitario voluntario también puede ayudar a compensar los
costos de los programas de control de la velocidad.

3.3.5 Restricciones de velocidad y emision de licencias

Es extremadamente importante que los nuevos conductores, al aprender a conducir,
aprendan a transitar a la velocidad correcta para las condiciones imperantes. Incluso
cuando no estén presentes limites obvios o medidas de ingenieria claras, se espera que
los conductores puedan ajustar la velocidad de acuerdo con el entorno. Por ejemplo,
en Malasia, el control de la velocidad forma parte del programa de estudio de
conduccién. Los nuevos conductores rara vez tienen una buena percepcién de

las velocidades relativas, y algunos pueden estar demasiado seguros de si mismos.
Para tratar esto, algunas jurisdicciones otorgan licencias a los nuevos conductores
en diferentes etapas. Cuando los conductores comienzan a aprender, algunas veces
se les exige que se encuentre presente un conductor con licencia mientras conducen
y que conduzcan a limites de velocidad mas bajos que los limites establecidos

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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para los conductores con licencia completa. Algunas veces, hay uno o dos niveles

adicionales de licencia provisional que los conductores deben atravesar antes de

recibir finalmente una licencia completa, cada uno de ellos con restricciones de

velocidad y a veces restricciones de la cantidad de puntos deméritos que pueden

recibir sin que pierdan su licencia.

TUDIO DE CASO: La participacion de la comunidad en la vigilancia
y control de la velocidad en Tailandia

En Tailandia, muchas comunidades rurales se
enfrentan con conductores que transitan rapido o
atraviesan los pueblos alcoholizados o afectados
por alguna otra condicion perjudicial, y las colisiones
que involucran a los lugarenos son frecuentes. Por lo
general los conductores o motociclistas son perso-
nas jovenes y de sexo masculino.

En la provincia de Khon Kaen, en el noreste de Tailan-
dia, varios grupos comunitarios ya no podian tolerar
este comportamiento y se dirigieron juntos al depar-
tamento de policia del distrito para pedir ayuda. La
policia estaba dispuesta a ayudar, pero no podia
encontrar la manera de intensificar la imposicion
de las normas de transito en estas comunidades
extremadamente rurales y dispersas.

Se puso en marcha una iniciativa especial, y los
lugarenos fueron capacitados para tomar medidas
con la autoridad (policial). Para promover esto se
proporcionaron uniformes. Los voluntarios no pue-
den imponer las leyes pero tienen radios y de esa
manera pueden llamar a la policia “verdadera” en el
caso de que surja un problema.

La policia apoy6 el programa por dos razones.
Por una pequena inversion, obtienen un mejor
alcance para el cumplimiento, pero también logran
que el publico comprenda mejor su rol en la imposi-
cion de la ley para el beneficio de la comunidad.

3.4 Tratamientos de ingenieria

Los pueblos tailandeses normalmente estan dise-
nados de manera similar, con entradas en ambos
extremos del pueblo; esto ayuda a monitorear los
vehiculos que ingresan o salen. En la entrada por lo
general hay una pequena cabana donde el voluntario
se puede sentar. Cuando los voluntarios observan
que hay exceso de velocidad o que los conductores
o los motociclistas pueden estar bajo la influencia
del alcohol u otras drogas, hablan con los conducto-
res, explicandoles los requisitos de comportarse de
forma legal y responsable.

El programa se inicié en el 2005 y participaron
35 pueblos con 350 voluntarios (diez por pueblo), de
los cuales 200 eran mujeres. Los voluntarios fueron
seleccionados por las propias comunidades y no se
recibe ningun pago de su parte. Desde su introduc-
cion, los informes indican que hubo una reduccion del
50% en las lesiones y muertes en la carretera.

Existe una amplia variedad de tratamientos de ingenieria que han demostrado

tener diferentes usos en el control de la velocidad. Estas medidas se describen

detalladamente en varios manuales y libros de texto, y no pretendemos repetir toda

esta informacién aqui. Las referencias recomendadas son (7, 76-22). Sin embargo,
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a continuacion se brinda una visién general de los tratamientos disponibles.
Se proporcionan varios estudios de caso conocidos que se sabe han resultado
efectivos en el tratamiento de la velocidad.

Estos tratamientos incluyen el disefo o rediseno de la carretera para promover
velocidades mas bajas, o para hacer que las vias y sus entornos sean mds amigables

o muy simples de entender. También existen tratamientos que intentan separar a

los usuarios de la via publica, especialmente los usuarios vulnerables de la via publica
como los peatones y los usuarios de vehiculos de dos ruedas, de las posibles colisiones
que puedan causar lesiones.

3.4.1 Tratamientos para disminuir la velocidad
de los vehiculos motorizados

Existe una variedad de caracteristicas fisicas que han sido desarrolladas por

los ingenieros de la seguridad vial y del control del transito que alientan, u obligan,
alos conductores a conducir mas despacio. Muchos de estos tratamientos tienen

el efecto de hacer que conducir por encima de la velocidad recomendada o legal sea
incémodo. Algunos ejemplos son los reductores de velocidad o las plataformas que
atraviesan la carretera, el angostamiento de la carretera o “puntos de estrechamiento”,
rotondas, lineas de senalizacion, sefiales y estructuras fisicas de la carretera que

le indican al conductor que las condiciones estin modificadas de tal manera que debe
desacelerar. Ademds, a veces las cimaras fijas de velocidad se pueden utilizar como
dispositivos alternativos para la desaceleracion o la moderacion del trénsito.

[ ==
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TUDIO DE CASO: Area elevada (reductor de velocidad trapezoidal)

en Tamal, Ghana

El reductor trapezoidal esta hecho de concreto, por
lo que es relativamente facil de manejar durante la
construccion. La altura es de 10 cm, y la rampa a
cada lado es de 1 m de largo, de acuerdo con un
gradiente de 1:10. La longitud del area plana es
de aproximadamente 7 m. Debe ser como minimo
de 4 m, y de 7 m en carreteras con transito de
autobuses. Estas propiedades tienen como objetivo
una velocidad vehicular deseada de 30 km/h para
automoviles, y de 10 km/h para autobuses y otros
vehiculos pesados. Las rampas pueden extenderse
a 1,7 m para una velocidad deseada de 40 km/h
(20 km/h para vehiculos pesados) y 2,5 m para
50 km/h (30 km/h para vehiculos pesados). Sin
embargo, la altura debe ser siempre de 10 cm.

Letreros y lineas de senalizacion
Se les advierte a los conductores debidamente y de
antemano que reduzcan la velocidad. Esto se hace

Las dos areas elevadas estan distribuidas escalonadamente en
ambos extremos de la isla central, para desacelerar los vehiculos
antes de las sendas peatonales.

con franjas pintadas en negro y amarillo sobre las
rampas, y senales de advertencia de reductores de
velocidad con anticipacion a los mismos. La ilumi-
nacion de las calles también es importante, aunque
en la préactica esto a veces sea un problema en
Ghana. También es importante notar que el limite
de velocidad en los alrededores de los reductores de
velocidad, en el mejor de los casos, debe cambiarse
a la velocidad deseada de 30 km/h.

Impacto

Las velocidades han sido claramente reducidas, y a
los usuarios vulnerables de la via publica les resulta
mas facil y seguro cruzar por el lugar después de la
construccion de las areas elevadas. Sin embargo,
todavia se debe realizar una evaluacion del impacto
mas completa.

llustracion de la seccion transversal de un drea elevada de con-
creto, rampas de 10 cm de alto y 1 m de largo para la velocidad
deseada (30 km/h).

Reductores de velocidad y plataformas elevadas en los lugares de cruce peatonal

e intersecciones

Las estructuras elevadas individuales en la via (como los reductores de velocidad) son

efectivas, especialmente en los entornos viales urbanos. Sin embargo, las secciones

de materiales elevados mas extensas que emiten senales auditivas y tictiles cuando

los conductores las atraviesan pueden ser una buena opcién para la disminucién

del transito de velocidad alta en la etapa previa a una situacién de transito

modificada, como puede ser una interseccién que viene a continuacién de un tramo

extenso de una carretera de velocidad mds alta. En algunos casos se las denomina

[{9 » .
bandas sonoras” o sonorizadores.
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TUDIO DE CASO: Control de la velocidad mediante el uso
de reductores de velocidad en las carreteras
de acceso a intersecciones en China

El reductor de velocidad es una medida de reduccién
de velocidad efectiva, colocada en la carretera con
un perfil un poco mas alto que la superficie de la
carretera. Generalmente esta construido de con-
creto bituminoso, cemento o caucho.

Su seccion transversal vertical puede ser semicir-
cular o parabdlica. Sus dimensiones deben estar
disefadas para garantizar la seguridad de los vehicu-
los que lo atraviesan. En cada extremo del reductor
de velocidad, cerca del borde de la acera, el trata-
miento debe asegurar que el drenaje de la carretera
no se vea obstruido. En los tramos de la carretera
con reductores de velocidad, se deben colocar letre-
ros o lineas de sefalizacion claros para advertir a
los conductores, y el reductor generalmente estara
pintado con lineas de senalizacion reflectantes.

Los reductores de velocidad obligan a los conduc-
tores a desacelerar antes de las intersecciones.
Cuando ocurre una emergencia, desacelerar a
velocidades mas bajas reducira las colisiones con
los vehiculos en las carreteras que se entrecruzan.
El reductor de velocidad es una medida efectiva
de reduccion de velocidad, con un bajo costo de
proyecto y elevados beneficios practicos. Han sido
aplicados ampliamente en las intersecciones nacio-
nales, con efectos de implementacion visibles.

Condiciones de los tramos de la carretera donde se
han colocado reductores de velocidad

El tramo desde Taicheng a Guanghai de la carretera
fronteriza Jingguang, en la provincia de Guang Dong,
es una tipica carretera secundaria con muchas inter-
secciones pequenas. Cuenta con 63 intersecciones
con las carreteras rurales locales en un tramo de
40 km. Las intersecciones menores, que no poseen
caracteristicas claras, muchas veces se
convierten en puntos ciegos para los con-
ductores en las carreteras nacionales;
ademas, los usuarios de la via ptblica local
por lo general carecen de conciencia sobre
la seguridad, y es muy comun ver tractores,
motociclistas y peatones que estiman inco-
rrectamente las velocidades vehiculares

intersecciones menores fueron identificados como
el principal problema de la seguridad vial.

Esquema de implementacion

En diciembre del 2004, se mejoraron las interseccio-
nes a lo largo de este tramo. Se instalaron senales
para advertir a los conductores sobre la presencia y
ubicacion de las intersecciones con las carreteras
menores. Se construyeron reductores de velocidad
de concreto en las carreteras secundarias (antes
de las intersecciones con las carreteras principa-
les) para reducir la velocidad de los vehiculos que
se acercaban. Los reductores de velocidad tienen
450 cm de largo y 36 cm de ancho, y la altura por
encima de la superficie de la carretera es de 6 cm.
La seccion transversal vertical de los reductores
tiene forma trapezoidal. La superficie de los reducto-
res de velocidad se pinté con laca amarilla y oscura
reflectante. Se instalaron senales de “disminuir la
velocidad” antes de los reductores de velocidad para
llamar la atencion de los conductores.

Efecto de la implementacion

Desde la instalacion de los reductores de velocidad
en las intersecciones secundarias a lo largo de la
carretera, las colisiones vehiculares disminuyeron
considerablemente. Los reductores de velocidad
también se estan utilizando para controlar la veloci-
dad en vias de menor clasificaciéon en otras areas y
provincias, y también estan demostrando ser efec-
tivos. Por ejemplo, en la ciudad de Puyang en la
provincia de Henan, en mayo del 2004 se instalaron
reductores de velocidad en varios caminos menores
que se entrecruzaban con las carreteras. La canti-
dad de colisiones vehiculares en las intersecciones
disminuy6, y la cifra de mortalidad se redujo un 61%
en comparacion con el 2003.
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TUDIO DE CASO: Bandas sonoras en los cruces de alta velocidad

Un cruce muy frecuentado ubicado en una carretera
principal de Ghana solia ser un punto notorio para
los accidentes de transito. En 1999, los ingenieros
instalaron una serie de bandas sonoras en los acce-
sos al cruce. Fueron creadas utilizando materiales
de senalizacion vial termoplasticos aplicados en
caliente, y cada banda tenia 500 mm de ancho,
cubriendo todo el ancho de la carretera. Tenian un
perfil circular y en el momento de la instalacion la
cresta era de 25 mm de alto. Los conductores reci-
bian advertencias mediante senales verticales.

Un estudio de “antes y después” realizado por el
Instituto de Investigacion Vial y Construccion indico
que la cantidad de colisiones anuales disminuyo
un 35% después del tratamiento de control de la

velocidad. Las observaciones del comportamiento
de los conductores en el lugar, un tiempo después
del tratamiento, revelaron que unos pocos conducto-
res de automdviles seguian transitando con exceso
de velocidad, quizas porque las bandas se habian
desgastado por el transito hasta el punto en que ya
no emitian mas sonido ni causaban molestia cuando
se las atravesaba con velocidad. Es evidente que
el diseno y el mantenimiento del perfil de las ban-
das sonoras puede ser fundamental para el éxito.

Fuente: (23)

Para ver mas ilustraciones de los tratamientos para
la “moderacion del transito” probados en Ghana,
consulte el Apéndice 4.

Tratamiento de los portales de acceso en las entradas a las ciudades y pueblos

Los portales de acceso son dispositivos utilizados para marcar un umbral (por lo

general de acceso a un pueblo o un lugar de mayor riesgo en la carretera) donde a

los conductores se les exigen velocidades mas bajas.

Los portales de acceso se basan en tratamientos verticales muy visibles para llamar

la atencién del conductor o motociclista, y por lo general incluyen:

o grandes sefales que transmiten el mensaje de que es una entrada a un lugar donde
se puede encontrar a una gran cantidad de peatones y a otros usuarios vulnerables
de la via publica

o seiales en el pavimento para reducir el ancho percibido de la calzada, incluyendo
barreras centrales pintadas al menos a lo largo de una corta distancia

e grandes senales del limite de velocidad que indican el limite de velocidad mas bajo
exigido

e otras sefales en el pavimento que indican claramente que se estd cruzando
un umbral que conduce a un entorno diferente

e tratamientos rurales y arquitectdnicos, como vallas o cancelas, terraplenes 'y

paredes de piedra.

También se pueden utilizar lineas de sefalizacién
para indicar la aproximacion a un cruce de
peatones o a otras condiciones de trdnsito
modificadas, donde los conductores deben
reducir la velocidad de sus vehiculos en pos

de la seguridad. Se puede utilizar (y promover
adecuadamente) una sencilla linea dentada blanca
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TUDIO DE CASO: Control de la velocidad en las carreteras
remodeladas entre los pueblos de Fiyi

Frecuentemente sucede que los esquemas de
remodelacion y perfeccionamiento de la via publica
realizados en los paises de ingresos medios y bajos
producen mas transito, aumentan las velocidades y
causan mas colisiones vehiculares. Existe un pro-
blema particular de seguridad vial cuando dichas
carreteras atraviesan los pueblos, y quizas se nece-
siten implementar medidas especificas para reducir
las velocidades y mejorar la seguridad.

Un método ampliamente adoptado en los pueblos de
Fiyi a lo largo de las carreteras principales (y también
utilizado en otros paises) tiene como objetivo la dis-
minucion gradual de la velocidad del limite nacional,
a una velocidad aproximada de entre 30 y 50 km/h, a
medida que el transito los atraviesa. En el acceso al
pueblo, se pueden utilizar bandas sonoras de adver-
tencia previa en las carreteras para indicar que mas
adelante hay una comunidad. Un indicador de “portal
de acceso” o umbral (por ejemplo, una senal de pueblo
en ambos lados de la carretera) crea deliberadamente
la apariencia de un angostamiento de la carretera.

como linea central, ademas de lineas en zigzag en los bordes de la carretera, tanto en
el lado de acceso como en el de salida del cruce, para advertir a los conductores que se

estan acercando a un cruce.

Rotondas

Del mismo modo, un tramo de la superficie de la
carretera coloreado que crea un “umbral” junto a un
pequeno reductor de velocidad, puede establecer el
“limite” del pueblo para brindar una demarcacion
clara, y le informa al conductor que esta ingresando
a un entorno urbano o de control de la velocidad.
Por lo tanto, se pueden utilizar varios reductores
de velocidad o cruces de peatones elevados en la
carretera, espaciados apropiadamente, y a alturas
cada vez mayores para mantener las velocidades
de transito dentro de los limites deseados a medida
que el transito circula por el pueblo. Una vez que se
alcanza el punto intermedio (es decir, el centro de
la comunidad) y que se atraviesa el cruce de peato-
nes elevado o el reductor de velocidad mas alto, los
reductores de velocidad de la carretera disminuyen
gradualmente hasta que el conductor llega al portal
de acceso o al umbral en el otro extremo del pueblo.
Esto proporciona un entorno de velocidad controlada
muy efectivo en todo el pueblo.

Las rotondas son efectivas para la reduccion de la gravedad de las colisiones en

una interseccion, ya que exigen que el trdnsito se desvie de una linea recta'y que por

lo tanto, reduzca la velocidad para realizar la maniobra.

La reduccién en las velocidades de transito en las intersecciones que puede lograr

una rotonda, junto con el tipo de colisiones vehiculares de impacto lateral que no

son en dngulo recto debido a la geometria de la rotonda, llevan a la disminucién de

la gravedad de las colisiones.

La instalacién efectiva de una rotonda también depende del diseno cuidadoso de

las isletas de acceso, letreros y lineas de senalizacién claramente visibles, y campafias
de informacidn publica efectivas acerca de cémo deben transitarlas los conductores.

Es importante prestarle atencion a la circulacién de los ciclistas, peatones

y motociclistas en las rotondas, porque puede suceder que los conductores no

los vean por estar concentrados en la tarea de “dar paso” cuando se circula por
p p p

una rotonda transitada.
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A mediados de los ‘90, el pueblo de Rivas en la
autopista Panamericana sufria una gran incidencia
de colisiones vehiculares graves, en muchas de las
cuales se vieron involucrados usuarios vulnerables
de la via publica. En 1998, se realiz6 un proyecto de
moderacion del transito con el apoyo de Danida, para
mejorar la situacion. El proyecto comprendié calza-
das, isletas en la carretera, areas para autobuses y
una rotonda.

Las isletas se interponen en la carretera, y por lo
tanto obligan al transito de vehiculos a disminuir la
velocidad antes de cruzarlas. Las isletas también
crean una zona protegida para el cruce de peatones.
Las areas de autobuses aseguran que los autobu-
ses estacionen al costado de la carretera y que los
pasajeros suban y bajen sin peligro. Una rotonda
reductora de la velocidad en el principal cruce del
pueblo ha disminuido la velocidad del transito de
vehiculos. La Policia Nacional indica que han ocu-
rrido muy pocas colisiones vehiculares graves en
el pueblo desde la implementacion del proyecto de
moderacion del transito, en comparacion al periodo
anterior.

Todavia se producen colisiones que tienen como con-
secuencia Unicamente danos, y algunos conductores

TUDIO DE CASO: Moderacion del transito en Rivas, Nicaragua

de camiones se quejan por el diseno angosto de la
carretera. Sin embargo, esto era de esperarse ya
que el diseno angosto es la medida que disminuye
las velocidades y por lo tanto aumenta la seguridad.
No fue posible obtener informacion anterior sobre
los accidentes previos a la implementacion del pro-
yecto, para sacar conclusiones sobre el impacto
exacto en la seguridad. No obstante, la frecuencia
de los accidentes es alrededor de un tercio de otros
tramos comparables de la carretera justo afuera del
tramo de transito moderado y otros pueblos en la
autopista Panamericana en Nicaragua. Es un buen
ejemplo del efecto de una pequena reduccion en la
velocidad en combinacion con los tratamientos de
infraestructura.

TUDIO DE CASO: Tratamiento de angostamiento de una carretera
en Sri Lanka

Antes del tratamiento

Después (Imagen simulada)

Cortesia de la Universidad de Moratuwa
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Angostamientos de la calzada y tratamientos de ingenieria en las curvas

Las carreteras mas amplias incitan a los conductores a seleccionar velocidades

de trdnsito més altas. Esto se debe a que el margen de error percibido es mayor.

Por lo tanto, un ancho de la calzada mas reducido tiende a disminuir las velocidades
de trénsito. Por consiguiente, el angostamiento de la carretera para el transito
motorizado permitird la reduccién de velocidad en el drea.

Incluso el angostamiento

del ancho percibido del carril
puede lograr velocidades mas
bajas. Esto se puede realizar

les son las herramientas para el control de la velocidad

mediante lineas de senalizaciéon

,
d

pintadas en la carretera.

iCu

En varios distritos de China,

o

en una variedad de diferentes
tipos de carreteras, se pusieron
a prueba sefales viales

especificamente disefiadas que
crean una ilusién estereoscopica
de que la carretera es més angosta de lo que es (y obtienen como resultado
una consecuente reduccién de la velocidad).

Las senales de advertencia de curvas también son efectivas en la reduccién de
colisiones. En muchos paises también se utilizan otros tratamientos, tales como
las bandas sonoras que atraviesan el carril de transito que se aproxima a la curva.

Un efectivo sistema de datos sobre colisiones vehiculares permitird identificar
ficilmente las curvas de mayor riesgo y otros lugares peligrosos.

3.4.2 Separacion de los usuarios vulnerables de la via publica

La velocidad debe limitarse para asegurar que los usuarios vulnerables de la via
publica no estén expuestos al riesgo de sufrir lesiones graves (Recuadro 3.11).

Si esto no fuese posible, una alternativa es separar a los usuarios vulnerables de la via
publica del transito motorizado.

Las vallas peatonales son ttiles para mejorar la seguridad de los peatones, alejando
al gran flujo de peatones de los lugares aleatorios de cruce (especialmente en lugares
de cruce de peatones transitado) y dirigiéndolo hacia puntos de cruce mas seguros,
que pueden estar equipados con tratamientos como los reductores de velocidad o
las plataformas elevadas en la carretera, o un conjunto de senales de transito.
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RECUADRO 3.11: Medidas de seguridad para los usuarios vulnerables

de la via publica

Los peatones corren un doble riesgo de sufrir una
lesion en los lugares donde no son separados o
diferenciados del transito de vehiculos motorizados
(24). Se puede mejorar la seguridad de los peatones
y ciclistas mediante el control de la seguridad vial
en todas las areas (25, 26).

Lo ideal son las redes viales separadas o diferen-
ciadas para peatones y bicicletas conectadas a
un sistema de transporte publico (27). Dicha red
podria consistir en tramos con senderos o sendas
para bicicletas separados de las carreteras, ade-
mas de tramos a lo largo de toda la via, prestando
particular atencion a los cruces seguros en las
intersecciones.

Las medidas de moderacion del transito desalientan
a que el transito motorizado circule a velocidades
que ponen en peligro a los peatones y ciclistas.
Estas incluyen el angostamiento de la carretera,
las rotondas, las bandas sonoras y los reductores
de velocidad.

La amplia experiencia en el control de seguridad vial
de todas las areas en Europa demuestra que puede
reducir las colisiones vehiculares y lesiones entre un
15y un 80% (28, 29). En 1998, la ciudad de Baden,
Austria, lanzé un plan de control que llevé a que

en alrededor del 75% de su red de carreteras las
velocidades fuesen reducidas a 30 km/h o menos,
y a la implementacion de un sistema integrado de
transporte publico con carreteras para peatones
y bicicletas. La tasa de mortalidad en la carretera
se redujo un 60% (30). Los estudios realizados en
Dinamarca (31) indicaron que la implementacion de
caminos o carriles para bicicletas a lo largo de las
carreteras urbanas redujo las muertes de ciclistas
un 35%.

Los paises de ingresos bajos y medios han experi-
mentado poco con el control de seguridad vial en
todas las areas, pero algunos expertos en seguri-
dad vial creen que esto deberia ser una prioridad en
las areas urbanas de todos los paises (32).

Las isletas y barreras centrales en zonas protegidas pueden ayudar a los peatones

a cruzar la carretera permitiendo un cruce planificado y simplificando la toma

de decisiones. Las extensiones del borde de la acera también pueden mejorar

la seguridad del peatén reduciendo la distancia de cruce, y el rea y tiempo en que

el peatdn se encuentra en una situacion de riesgo. Esto es especialmente util para

los peatones discapacitados y personas mayores, que pueden tener dificultades para

elegir espacios seguros en el transito en un punto de cruce convencional.

En muchos contextos, las zonas rurales (y urbanas) no cuentan con senderos para

la gran cantidad de peatones que camina de un punto al otro. Por lo general estarin

obligados a caminar sobre la calzada. La provisién de caminos es una forma altamente

efectiva para retirar a los peatones de una calzada de velocidad media a alta.

En los lugares donde no hay senderos y los peatones caminan sobre la carretera, es

necesario ensearles a los peatones a caminar lo més lejos posible de la carreteray en

la direccién opuesta al transito que viene de frente.
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3.5

Los vehiculos no motorizados
de dos y tres ruedas transportan
a usuarios vulnerables de la via
publicay tienden a transitar
mis lento que los vehiculos
motorizados. Si es posible,

las bicicletas y triciclos o
vehiculos de ruedas también
deben ser separados del transito
motorizado.

Utilizacion de tecnologia de limitacion
de la velocidad y adapatacion inteligente de la velocidad

La velocidad de colisién y la forma y estructura de los vehiculos involucrados en

una colisién vehicular, inciden en las lesiones personales y en otros tipos de danos.

Se dedica mucha investigacion a la mejora del armazén de los vehiculos teniendo en
cuenta la seguridad. El diseno del vehiculo esta fuera del alcance de este manual, pero
hay tecnologias que pueden adaptarse a los vehiculos para mejorar el cumplimiento
de la velocidad por parte de los conductores.

Limitadores de velocidad en la carretera (LVC)

Por ley, se exige este equipo en camiones y autobuses en varios paises, incluyendo
Europay Australia.

En un principio, la Comunidad Europea exigi6 limitadores en los camiones

y autobuses de més de 12 toneladas y especificé las velocidades maximas: 9o km/h
para los camiones y 100 km/h para los autobuses. La exigencia de estos limitadores
se ha extendido a los vehiculos comerciales livianos (de mas de 3,5 toneladas)

y autobuses pequenos. En Australia, se permite una velocidad maxima de 105 km/h.
ElI LVC no reduce el exceso de velocidad en las carreteras con limites de velocidad
por debajo de los pardmetros del LVC, ni en las pendientes cuesta abajo empinadas.

Los limitadores de velocidad son una medida que busca prevenir el cardcter
competitivo de las operaciones del transporte de carga comercial (y autobuses) que
lleva a la falta de cumplimiento de la velocidad en las carreteras rurales. Los vehiculos
pesados (de més de entre 3,5 y 4.5 toneladas) que se ven involucrados en una colisién
representan un riesgo mayor para los usuarios de la via publica que otros vehiculos.

Se recomienda que todos los paises incorporen los limitadores de velocidad para
los vehiculos pesados y, posiblemente, para los vehiculos de servicio publico.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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&7

/

)TU DIO DE CASO: Limitadores de velocidad en Singapur

Las practicas de ingenieria vehicular desempenan
un papel importante en Singapur para el control de
las velocidades de los vehiculos en las carreteras.
Los vehiculos pesados de transporte de mercancia
con un peso de carga maximo de mas de 12 tone-
ladas, y autobuses de mas de 10 toneladas, deben
estar equipados con limitadores de velocidad apro-
bados, con una velocidad establecida de 60 km/h.

Los vehiculos livianos de transporte de mercancia
con 3,5 toneladas y los autobuses mas pequenos
con mas de 15 pasajeros no deben exceder los
70 km/h en la carretera. Se impondra una cuan-
tiosa multa de $1000 délares (como maximo) por
el incumplimiento. Las modificaciones ilegales de
vehiculos estan prohibidas.

Registradores electronicos de datos (EDR)

Estos dispositivos registran las caracteristicas operativas del vehiculo, tales como

la velocidad, la aceleracién y el despliegue de la bolsa de aire, en los pocos segundos

previos, durante y después de la colision. Esta informacion es muy util para

posteriores andlisis detallados de la colisién y modificaciones del diseno del vehiculo.

En los Estados Unidos, donde los EDR cuentan con una alta penetraciéon en
el mercado (64% para vehiculos modelo 2005), la NHTSA (Administraciéon
Nacional para la Seguridad del Trénsito en las Carreteras) indicé que su uso da como

resultado una menor cantidad de colisiones vehiculares, ya que los conductores

conducen con més cuidado (33).

Adaptacién inteligente de la velocidad (ISA)

ISA se refiere a la tecnologia de un vehiculo que le permite “conocer” los limites de

velocidad vigentes a partir de una base de datos de limites de velocidad integrada

y actualizable, y un Sistema de Posicionamiento Global (GPS) por satélite que

informa la ubicacién del vehiculo. Entonces, el sistema le informa al conductor si

la velocidad actual excede ese limite.

Existen tres clases principales de ISA:

e informativa — proporciona informacién al conductor

o de asistencia voluntaria — el conductor puede elegir establecer la velocidad méxima

e de asistencia obligatoria — interviene en todo momento cuando el vehiculo

excede el limite de velocidad (pero el conductor cuenta con un mecanismo de

neutralizacién).
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TUDIO DE CASO: Aplicacion de los registradores de datos de eventos
dinamicos (sistema SAGA) en Islandia

Islandia esta utilizando un sistema de informa-

cion completo para el control y la presentacion de

datos:

« ubicacion y uso de los vehiculos

» velocidad comparada con los limites de velocidad

= comportamiento para conducir segun los criterios
predefinidos.

SAGA es utilizado en las flotas vehiculares de
70 compaiias. Una vez que los datos son procesa-
dos y analizados, los resultados se descargan a una
base de datos de Lenguaje de Consultas Estructu-
rado (SQL). Los informes de los analisis de datos
son enviados al propietario por correo electronico.
Iceland Post (el correo de Islandia) es una de las
companias que utiliza el sistema. Desde su intro-
duccién, se han observado importantes mejoras en
el comportamiento de los conductores, incluyendo
una reduccion en los excesos de velocidad y de los

accidentes de transito. El sistema ademas genera
ahorros en gastos de funcionamiento de la flota vehi-
cular, especialmente en el consumo de combustible.
Una comparacion de las estadisticas de enero a
junio del 2005 con las del mismo periodo en el 2004
muestra los siguientes resultados:

reduccion del 56% en los costos de accidentes
reduccion del 43% en la cantidad total de
colisiones

reduccion del 51% en la cantidad total de coli-
siones donde los empleados son los
responsables.

Algunas versiones del sistema pueden enviar auto-
maticamente mensajes y multas cuando se cometen
las infracciones (vigilancia y control automatico). Sin
embargo, los problemas de aceptabilidad de dicho
sistema son una preocupacion importante.

Fuente: (34)

Las companias de transporte estan utilizando cada vez mas los sistemas de

seguimiento GPS para controlar sus flotas vehiculares y las velocidades de transito.

Utilizado en un vehiculo, el dispositivo le permite al conductor trazar las mejores

indicaciones del camino hacia un lugar, pero también le permitiria a los empleadores

rastrear sus movimientos. Por ejemplo, una compafiia de transporte que opera en

el sudeste asidtico dispone de un sistema de conductores propios capacitados en

seguridad, asi como también camiones portacontenedores equipados con control

GPS. Esto brinda tranquilidad a los clientes que transportan mercancias valiosas

como elementos informaticos y electrénicos.

Algunos empleadores ahora estan exigiendo que los vehiculos sean equipados con

dispositivos limitadores de velocidad y/o de advertencia de velocidad, para informar

a los conductores, o directamente limitar los vehiculos a limites de velocidad

predeterminados.

Existen varias problematicas que afectan la fiabilidad de los datos sobre el limite de

velocidad, la aceptabilidad de ISA de asistencia obligatoria y las decisiones técnicas

y de politicas importantes que deben provenir del gobierno antes de poder ser

exigidas por la ley. Sin embargo, la ISA informativa probablemente sea respaldada

por los clientes; ademas, la infraestructura y las nuevas caracteristicas del vehiculo

necesarias para su introduccién se encuentran en desarrollo.
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Ahora es posible instalar sistemas ISA simples y econdmicos en algunas clases de
automoviles privados que podrian brindar una base para el seguimiento voluntario
del cumplimiento de la velocidad.

Algunas companias de seguro cuentan con programas piloto con sistemas de control

de la velocidad integrados en el automévil, cuyo objetivo es la reduccién de las primas
de seguro para las lesiones personales y la propiedad. Los informes son prometedores

(2). Se podrian realizar debates con las compaiias de seguro a fin de promover mds

programas piloto en diferentes paises.

2074 JANUARY, zoov
8 DEAD

12 INJURED

SLOW DOWN!

sRecuerda el 20 de enero de 20037?

8 muertos
12 heridos

jReduzca la velocidad!
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3.6 Control de la velocidad por parte de los empleadores

Por lo general, los gerentes de flotas de vehiculos, los conductores de servicios
publicos y de camiones estan bajo presién para cumplir con los objetivos, lo que lleva
al exceso de velocidad y a tener que conducir durante largas horas, ambos elementos
negativos para la seguridad vial. Las organizaciones que poseen flotas vehiculares
necesitan entender el riesgo de dicho comportamiento, y que la introduccién de
medidas de seguridad vial y cumplimiento de velocidad reduciran los costos a largo
plazo. El establecimiento de normas claras con respecto a las distancias y a la cantidad
de horas de conduccién maximas permitidas por dia, y el cumplimiento de los limites
de velocidad son elementos clave.

Existen oportunidades importantes para que los gerentes de la flota vehicular
corporativa alienten a los empleados a cumplir con los limites de velocidad en

los vehiculos de la empresa. Ademds, pueden ayudar a los conductores a seleccionar
velocidades seguras en sus viajes con programas dindmicos. Una serie de companias
multinacionales cuenta con un exhaustivo programa de control de viajes y otros
programas para la seguridad de la flota vehicular. En muchos paises la cantidad de
vehiculos pertenecientes al gobierno, a sindicatos o a compaiiias privadas representa
una parte importante de la flota total que circula por las carreteras.

Los empleadores pueden inducir a los empleados a utilizar los vehiculos de

la compaififa con una frecuencia que por lo general los conductores no alcanzan.
Mediante el control de la cantidad y gravedad de las violaciones de los limites
de velocidad que llevan a las infracciones de trénsito o a cargos més graves,

TUDIO DE CASO: Control del riesgo de viajes

Con el apoyo del sector privado, el Instituto de Edu- = mapas que muestran los diferentes tipos de insta-

cacion Vial (IRTE, por sus siglas en inglés) finalizo laciones, su ubicacion y distancias

con éxito el “control del riesgo de viajes” (JRM) en » nimeros de emergencia de las estaciones de
12.000 km de carreteras estatales y nacionales en policia, centros de asistencia vial, hospitales, cen-
India. Todo el tramo de la carretera fue clasificado en tros de atencion médica, talleres de reparacion
diferentes areas de riesgo con un cédigo de color. El y servicios, y otros servicios e instalaciones
analisis final se presenta de dos formas: importantes.

Folleto JRM de control del riesgo de viajes que Tarjeta de emergencia que muestra:

incluye: * puntos negros de accidentes, y sus riesgos

« limite de velocidad recomendado segun los tipos
de riesgo

» tiempo necesario para transitar el tramo de la car-
retera identificado

= nimeros telefénicos de emergencia para el tramo
de la carretera identificado.

» mapas del porcentaje de riesgo junto con los tipos
de riesgos y las recomendaciones respaldadas,
con fotografias de los peligros y las posibles areas
de riesgo

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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los empleadores pueden influir el comportamiento de los conductores que por

lo general tienen mayor tendencia a acelerar que otros. Los empleadores pueden

incorporar una variedad de incentivos o sanciones para promover el cumplimiento,

y un nimero cada vez mayor de compaiifas esta aplicando este método. También

pueden emplear tecnologias (como los limitadores de velocidad o los tacégrafos)

para reducir las velocidades de transito.

3.6.1 Medidas legislativas

Las leyes establecidas por el gobierno para la industria del transporte de carga pueden

ser un incentivo fuerte para que los empleadores aborden el tema de control de

la velocidad con sus empleados. Los gobiernos pueden estimular a los empleadores

para que participen activamente en la seguridad de los conductores y motociclistas,

incluyendo el control de la velocidad, mediante la legislacion de la seguridad

y la salud laboral y a través de disposiciones en la legislacién del transporte.

Cada vez mas gobiernos estdn estableciendo en la legislacion que las

responsabilidades de seguridad y salud laboral abarquen la conduccién como

un deber de trabajo, y el vehiculo como un lugar de trabajo.

RECUADRO 3.12: “Cadena de responsabilidad” para la conduccion

comercial

En Australia, los principios de la cadena de res-
ponsabilidad también estan siendo incluidos en
las normas de transporte, que atribuyen una parte
de la responsabilidad de cumplimiento del conduc-
tor y del vehiculo a todas las partes de la cadena
de transporte y logistica. Estas leyes se aplican a
todas las organizaciones de la cadena de trans-
porte involucradas en la consignacion, recepcion
y transporte de mercancias. Por ejemplo, si hay
un accidente en el que se encuentra involucrado
un conductor de un vehiculo pesado que excedio
la velocidad segura para cumplir con un horario, la
compania de transporte, e incluso el consignador
de mercancias, pueden llegar a ser considerados
culpables de una infraccion si se descubre que esto
influenci6 la decisién del conductor de transitar a
una velocidad peligrosa o falsificar la informacion
de los registros del viaje.

Las disposiciones especificas de la aplicacion legis-
lativa de estas medidas nacionales en el estado de
Queensland incluyen:

“Si el conductor u otra persona al mando de un
vehiculo pesado comete una infraccion de amplia
responsabilidad, también se considera infractor a
una persona que influencia, a menos que dicha per-
sona demuestre que [ellos] aplicaron una diligencia
razonable y que tomaron las medidas razonables
para evitar el acto u omision que es la infraccion.

Una persona que influencia en relacion con un vehi-
culo implica a cualquiera o a todas las siguientes
personas:

Una persona, a excepcion del propietario u
operador registrado, que controla o influencia direc-
tamente la carga u operacion del vehiculo”.

Fuente: (35)
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En Nueva Zelanda, por ¢jemplo, segin la Ley de Salud y Seguridad en el Empleo
de 1992 y la Ley de Reforma de Salud y Seguridad en el Empleo de 2002, los
empleadores son responsables de la seguridad de sus empleados en el trabajo,
incluyendo a los vehiculos. Esto incluye a los empleados que conducen como parte
de su trabajo, ya sea un conductor o un pasajero, ya sea que conduzca regularmente
o de forma ocasional, y ya se trate de un vehiculo propio, arrendado o alquilado
por la compaifa (Recuadro 3.12).

3.6.2 Educacion e informacion

Otras formas a través de la cuales
los empleadores intentan
controlar el exceso de velocidad
y otros comportamientos
peligrosos en la carretera es

a través de la instalacién de
adhesivos para parachoques que
buscan la opinién del publico.
De esta manera, los conductores
saben que si conducen a
velocidades inseguras o de
manera peligrosa, alguien puede
informar esto a su empleador.

En algunos casos, las companias
prestigiosas con vehiculos que
exhiben sus nombres o logotipos serdn contactadas si sus conductores parecen estar
conduciendo a velocidades excesivas o muestran comportamientos descorteses o
peligrosos en la carretera.

Como el exceso de velocidad es uno de los principales factores en los accidentes de
transito relacionados con el trabajo, se puede ayudar o aconsejar a los empleadores
para que eduquen a sus empleados en relacién con este riesgo. Los gobiernos y otras
agencias pueden ayudar al proporcionar materiales de educacion basica, como los
proporcionados por TRL para el Departamento de Transporte del Reino Unido para
la distribucién a compaiiias de transporte (ver www.dft.gov.uk/drivingforwork).

o7
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Resumen

Existe una variedad de herramientas de control de la velocidad para ayudar a
establecer los limites de velocidad segura para cada lugar y la forma de hacerlos
cumplir, e informar a los conductores y motociclistas sobre las velocidades que son
seguras. Es importante considerar cémo adaptar estas herramientas de la mejor
manera al entorno especifico que estd siendo abordado (fisica, social y politicamente)
antes de utilizarlas.

o Identificar una jerarquia de carreteras que refleje la funcién de la via de circulacién
(tanto en las zonas rurales como en las urbanas) es un primer paso necesario,
y una herramienta esencial para controlar la velocidad de manera coherente.
Sin embargo, los limites de velocidad en las carreteras que se encuentran en
el mismo nivel de la jerarquia pueden variar como respuesta a diferencias
importantes en el riesgo a lo largo de esas carreteras, pero es conveniente ser
consistente siempre que sea posible.

e Los limites de velocidad apropiados son una herramienta fundamentalmente
importante para el control de la velocidad. Las pautas para el establecimiento de
los limites de velocidad se deben desarrollar a partir de un enfoque de Sistema
seguro. Los factores como el diseno de la carretera, los costados de la carretera
(uso de la tierra), el flujo y la combinacién del transito, la presencia de usuarios
vulnerables de la via ptblica y los factores de calidad del vehiculo influenciarédn
el limite. Es necesario proporcionar senales claras del limite de velocidad para
informar a los conductores acerca de los limites aplicables.

e Las regulaciones y leyes efectivas son esenciales. Estas deben estar respaldadas por
métodos y practicas de vigilancia y control efectivas, y un rango y profundidad
adecuados de las penalizaciones para los infractores.

e Es muy probable que la educacion del publico sea una herramienta efectiva cuando
informa a la comunidad sobre los riesgos asociados al exceso de velocidad y sobre
la actividad de vigilancia, control y sanciones que se llevan a cabo y es respaldada
por la imposicidn efectiva de los limites de velocidad (enforcement).

o Existe una variedad de herramientas para el tratamiento de la infraestructura
de ingenieria de costo bajo a medio que proporciona beneficios de seguridad
comprobados, abordando los riesgos relacionados con la velocidad en los entornos
rurales y urbanos.

e Las nuevas tecnologfas vehiculares ayudan al cumplimiento automatico de los
limites de velocidad. Se debe promover un mayor desarrollo de estas tecnologias
por parte de la industria.

e Los empleadores no deben imponer horarios de trabajo que obliguen a
los conductores a conducir a velocidades mas altas.
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¢ Los empleadores deben alentar a los empleados que conducen vehiculos de
la compania a cumplir con los limites de velocidad. Un interés cada vez mayor
en la seguridad y salud laboral por parte de los gobiernos est4 estableciendo
obligaciones para los empleadores, especialmente para los vehiculos relacionados
con la circulacién de carga.
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XISTEN MUCHAS herramientas disponibles para un control efectivo de la velocidad.
Estas incluyen limites de velocidad apropiados, tratamientos de ingenierfa, vigilancia
y control efectivo de los limites de velocidad por parte de la policia y la utilizacion de
extensa informacién publica y programas educativos para promover el cumplimiento
de las senales informativas de velocidad y los limites de velocidad establecidos por la ley.

En la mayoria de los casos se requiere una combinacién de herramientas para crear
soluciones que se adecuen a las necesidades y capacidades de cada pais. Este médulo
describe esas herramientas disponibles para ejercer influencia sobre la velocidad.

En este mddulo se tratan seis temas:

3.1 Establecimiento de velocidad por zonas y limites de velocidad: Los limites

de velocidad que tienen en cuenta la funcién de la carretera y su entorno son

una herramienta fundamental para el control de la velocidad. Los entornos urbanos
y rurales, que tienen una combinacién de trénsito diferente, requieren distintos
enfoques para lograr un control de la velocidad efectivo. Esta seccion analiza diversas
maneras para definir una jerarquia vial de acuerdo con su funcién principal, y cémo
establecer limites de velocidad apropiados para la misma.

3.2 Cambios en el comportamiento — regulacion, vigilancia y control de

la velocidad: Esta seccién aborda los pardmetros legislativos y normativos que
proporcionan la base para el cumplimiento de la velocidad, y los diferentes métodos

y técnicas disponibles para la vigilancia y control en las carreteras. Estos incluyen el uso
de cdmaras de velocidad fijas y portétiles, la tolerancia en la vigilancia y control de los
limites de velocidad por parte de la policia, y la importancia de las penalizaciones tales
como multas, licencias por puntos, suspensiones de licencias y confiscacién de vehiculos.

3.3 Cambios en el comportamiento — educacién del publico: Esta seccion trata
la funcién de la educacion del publico para mejorar el comportamiento y el apoyo
de la actividad continua de vigilancia y control de la policia. También se destaca

la efectividad de los programas para la comunidad.

3.4 Tratamientos de ingenieria: Se encuentra disponible una variedad de medidas
para reducir la velocidad en los lugares de alto riesgo. Por ejemplo, en lugares de alta
actividad peatonal cerca de escuelas, supermercados, centros comerciales y zonas
urbanas concurridas, medidas tales como los reductores de velocidad, secciones

del pavimento elevadas y el angostamiento de las carreteras, generalmente son
tratamientos de gran efectividad desde el punto de vista del costo.

3.5 Utilizacion de tecnologia de limitacién de la velocidad y adaptacion
inteligente de la velocidad: Esta seccién aborda el uso de tecnologia de limitaciéon
de la velocidad (por ejemplo, los limitadores de velocidad y los registradores de datos)
para vehiculos pesados y livianos.

3.6 Control de la velocidad por parte de los empleadores: Esta seccion trata sobre
el rol de los operadores del parque automotor en el fortalecimiento del cumplimiento
de la velocidad por parte de los empleados.
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3.1 Establecimiento de zonas de velocidad
y limites de velocidad

Las funciones y jerarquias de la carretera varfan considerablemente entre las zonas
rurales y urbanas. La naturaleza del riesgo de severidad de colisién y lesiéon también
varfa dentro de estos dos grandes grupos.

La clasificacién de cada via segtin su funcién particular reflejara el uso actual

en la mayoria de los casos. La funcién de una carretera dentro de una jerarquia
proporciona una base para aplicar controles de velocidad mas coherentes a lo
largo de la red vial, reconociendo al mismo tiempo que los tramos o carreteras de
mayor riesgo necesitaran diferentes limites de velocidad para responder a su riesgo
relativo. Por ejemplo, las dreas alrededor de las escuelas pueden requerir un limite
de velocidad més bajo debido a la presencia de nifios peatones. La clasificaciéon

de las vias segtin sus funciones también permite la identificacién de los tramos de
la red donde futuros tratamientos de ingenieria podrian reducir el riesgo de sufrir
una colisién, permitiendo entonces que los limites de velocidad sean reevaluados.

3.1.1 Clasificacion de las carreteras segtin sus funciones y actividades

Para el control de la velocidad a largo plazo, es importante establecer una jerarquia
y funcién de uso de la carretera, tanto para la red rural como para la urbana (ver Figura 3.1).

M Una jerarquia vial simple para zonas urbanas

Nacional Funcion del flujo

Vias sub-nacionales Distribucion
0 colectoras

Vias locales Acceso

Las consideraciones deben incluir:
o densidad de la poblacién

o densidad de usuarios de la via publica
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e transito de larga distancia (nacional) o trdnsito local (de acceso) y flujo de trénsito

relativo

e combinacién de usuarios de la via publica (peatones, motocicletas, bicicletas,

vehiculos de traccidn a sangre, autobuses, camiones y automdviles)

e capacidad para separar a los usuarios de la via publica

° senderos adyacentes, construcciones contiguas

e actividad en los linderos de la via.

En lo mas alto de la jerarquia se encuentran las carreteras dirigidas principalmente

al transporte de personas y productos a través de largas distancias y a lo largo de

las zonas rurales. Generalmente, en estas rutas nacionales se permiten limites de

velocidad mds altos que en las carreteras sub-nacionales y locales. En el otro extremo

de la jerarquia, muchas veces las vias locales se adaptan a una variedad de funciones

y tipos de usuarios de la via publica, y por lo tanto casi siempre se les asignan limites

de velocidad més bajos para garantizar la seguridad de todos los usuarios de la via

publica (Recuadro 3.1).

RECUADRO 3.1: Considerar los usos segin todos los distintos tipos
de usuarios de la via publica

Una jerarquia vial necesita basarse en la funcion
de la carretera y considerar a todos los usuarios de
la via publica, no sélo al transito motorizado. Nece-
sita ser simple, para que pueda ser entendida por
aquellos que la implementan y por los usuarios de
la via publica. Generalmente, las carreteras dentro
de una jerarquia tendran una funcion de transito
(principalmente transportar vehiculos motorizados
a través de distancias mas extensas), una funcion
local (sobre todo para viajes cortos, incluyendo
caminatas) o una combinacién de ambas funciones.
Por lo tanto, las jerarquias viales mas simples gene-
ralmente cuentan con tres tipos de carreteras para
las zonas urbanas, y dos o tres para las rurales.
Cada uno de estos tipos de carreteras debe estar
ligado a un limite de velocidad especifico. Las carre-
teras con una funcién de flujo de transito tienen
las velocidades mas altas, mientras que aquellas
con una funcién local tienen las velocidades mas
bajas.

Una manera simple de clasificar una carretera den-
tro de una jerarquia es mediante la utilizacion de
un mapa. Su pueden marcar como tales a las rutas
estratégicas que usa principalmente el transito de
larga distancia. También se pueden destacar las
vias de transito local. Las carreteras restantes se
pueden marcar como funcién combinada. Utilizando
un mapa, se pueden ver facilmente los conflictos

en la red vial. Por ejemplo, una ruta con una funcion
principal de transito que atraviesa una red local
puede padecer conflictos entre los usuarios de la
via publica. Se necesitara la planificacion a largo
plazo para que ésta circunvale el area de transito
lugareno y, hasta ese momento, su posicién dentro
de la jerarquia deber ser descendida a una funcion
combinada, con un limite de velocidad y una infra-
estructura (tal como la separacion de los diferentes
grupos de usuarios de la via publica) apropiados
para esa funcion.

Los limites de velocidad son una parte esencial
en la definicion de la jerarquia, como una forma
de informar a los conductores acerca de la velo-
cidad adecuada y de las posibles actividades en
la carretera. En algunos paises de ingresos altos,
también se emplean cambios en la disposicion de
la infraestructura y las caracteristicas del diseno
para crear una “carretera con instrucciones muy
claras”, indicando a los usuarios de la via publica
qué tipo de carretera dentro de la jerarquia estan
transitando. Esto se logra utilizando caracteristicas
estandar en los diferentes tipos de carreteras den-
tro de la jerarquia (tales como barreras centrales en
las carreteras para el transito directo en las zonas
rurales), y marcando claramente la transicion entre
los diferentes tipos de vias de circulacion.
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A veces, en los paises existen pocas carreteras aptas para las velocidades altas.

Sin embargo, puede haber una pequena red de carreteras zacionales de buena calidad
en zonas rurales que cuenten, por ejemplo, con elementos tales como costados
amplios y pavimentados, barreras centrales, zonas despejadas adecuadas, pocas
carreteras de acceso, buena alineacion, buen tratamiento de intersecciones y pocos
usuarios vulnerables de la via publica (por ejemplo, peatones que necesiten cruzarla
para acceder a determinados productos o servicios).

En la mayoria de los casos, en las carreteras rurales de menor calidad (generalmente
la mayoria de la red rural) la consideracion del potencial de riesgo de sufrir

una colisién vehicular grave y la adopcién de la propuesta del Sistema seguro,
tendran como resultado limites de velocidad que probablemente no excedan los 6o

6 70 km/h.

En las zonas urbanas, también se debe identificar una jerarquia para que las vias
publicas locales puedan separarse claramente de las carreteras sub-nacionales
(distribuidoras y colectoras), y de las carreteras nacionales. Se debe introducir
un limite de velocidad aceptable para cada categoria de carretera, reflejando

los principios del Sistema seguro.

Es parte de la buena prictica identificar los tramos de la carretera donde las funciones
cambian de carreteras directas a carreteras que presentan funciones de trdnsito

local, tales como las autopistas en entradas y salidas de las ciudades. En este caso,
deben definirse los tramos cortos con velocidades de transicidn entre la autopista

y los limites de la ciudad para que no se produzca un aumento o descenso repentino
del limite de velocidad. Por ¢jemplo, la velocidad en una ruta de 9o km/h que
desciende a un limite urbano de so km/h puede tener un tramo que se transite a

70 km/h, para ayudar a que los conductores se preparen para el entorno del cambio

de velocidad.

Se debe realizar periddicamente una revisién de las clasificaciones de las carreteras,
teniendo en cuenta el crecimiento de la poblacién, la urbanizacién, la combinacién
de trénsito, la cantidad de usuarios vulnerables de la via publica y otros factores que
cambian el tipo de uso de la via publica.

Carreteras rurales nacionales y locales

En las carreteras rurales nacionales, los vehiculos usualmente transitan a velocidades
mds altas y las distancias recorridas suelen ser importantes. Sin embargo, puede haber
lugares donde una gran cantidad de vehiculos ingrese o salga de la calzada, o donde
existan varias intersecciones y peligros a los bordes de la carretera, o donde haya

una combinacién diversa de transito, incluyendo a los usuarios vulnerables de la via
publica. Los limites de velocidad a lo largo de estos tramos de la carretera deben

ser mas bajos, para reflejar el incremento de los riesgos resultantes de la combinacién
de funciones y actividades.
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A las vias rurales locales se les deben asignar limites de velocidad més bajos que

reflejen (generalmente) su menor calidad. La presencia de vehiculos de movimiento
lento, como los tractores y otros vehiculos rurales, el ganado y otros animales,

asi como también los peatones, hace que sea importante restringir las velocidades
de transito.

Carreteras nacionales urbanas y calles locales urbanas

Las carreteras o rutas que constituyen las “arterias” para el trdnsito que circula hacia
y desde las ciudades se definen como carreteras nacionales urbanas. Si estas carreteras
presentan una calidad lo suficientemente alta, y existe una separacion fisica efectiva
entre los usuarios vulnerables de la via publica y el transito directo de vehiculos

(con limitaciones efectivas en el acceso de los vehiculos desde propiedades contiguas
ala carretera), los limites de velocidad en estas carreteras pueden ser més altos que
en las calles locales urbanas de uso combinado.

Los limites de velocidad en las calles locales urbanas deben tener en cuenta

la variedad de funciones de estas calles. Por ejemplo, las zonas de escuelas, las areas
comerciales y las zonas meramente residenciales pueden contar con limites que
aseguren que los usuarios vulnerables y jovenes de la via publica no corran el riesgo
de sufrir lesiones graves. Para estas zonas, son apropiados los limites bajos de hasta
20 km/h. El simple hecho de establecer limites mas bajos no asegurara que los
usuarios vulnerables de la via publica no corran ningun riesgo. Los limites mds bajos
deben estar respaldados por el disefio de la via y otras medidas apropiadas.

El Recuadro 3.2 describe el impacto de la actividad de usuarios combinados en
una jerarquia vial, y la necesidad de priorizar la seguridad de los peatones y otros

usuarios vulnerables de la via publica por encima de las velocidades vehiculares.
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RECUADRO 3.2: Jerarquia vial segun la funcion

En los paises de ingresos bajos, las carreteras
pueden contar con una variedad de funciones, que
incluyen desde ser una distribuidora del distrito
y transportadora de transito a través de toda la
ciudad, a ser una carretera de acceso, con casas
y servicios publicos locales situados a lo largo de
la misma. Esto provoca conflictos cuando se inten-
tan desarrollar técnicas de Control de Seguridad
Urbana, y quizas sea necesario buscar un enfoque
adaptable.

En lugar de una jerarquia vial en base a la ingenieria,
en algunos paises puede ser mas apropiada una
evaluacion en base a la funcién, con el uso de la
tierra como indicador clave de la funcion de la carre-
tera, e identificando si esto concuerda con la funcion
de transito designada. Este enfoque distinto gene-
ralmente daria prioridad a los peatones y a aquellos
que utilizan los servicios ubicados a lo largo de
estas vias de circulacion, en lugar de concentrarse
en las necesidades de los vehiculos y justificar las
medidas de seguridad para su conveniencia.

En varios paises, se han desarrollado carreteras
continuas separadas, conectando areas de una
ciudad o pueblo, que también pueden considerarse
parte de la jerarquia vial y ofrecen un importante
potencial a los paises de ingresos bajos. Estas
incluyen:

vias peatonales: incluyen senderos al borde de la
carretera, areas compartidas con otros vehiculos,
senderos 0 caminos especiales disenados para
el uso compartido de ciclistas y peatones.

vias para bicicletas: incluye senderos compar-
tidos con los peatones, carriles individuales para
bicicletas en vias con mucho movimiento y car-
riles separados para bicicletas.

carriles para motocicletas: destinados exclusi-
vamente para las motocicletas en paises como
Malasia e Indonesia, en los cuales el uso de
motocicletas es muy importante. Fuente: (1)

3.1.2 Pautas y revisiones del establecimiento de las zonas

y limites de velocidad

Ademads de definir a las carreteras en una jerarquia funcional, existen zonas especificas

dentro de cada uno de los tres niveles de la jerarquia. Por ejemplo, existen zonas

de transicion en las carreteras nacionales con una funcién de circulacidon a medida

que se acercan a una ciudad, lo que puede requerir una disminucién del transito.

Otro ejemplo (esta vez con carreteras de acceso en el sistema local) son las zonas de

las escuelas que requieren limites de velocidad muy bajos, debido a la imprevisibilidad

de las actividades de los peatones vulnerables.

El establecimiento de una practica de limitacion de velocidades vehiculares

coherente en sectores de la red vial con funciones y condiciones similares, ayuda

a los conductores a desarrollar buenos hibitos de conduccién. Los conductores

terminan por entender y aceptar la necesidad de limitar la velocidad cuando ingresan

aun tipo de area determinada. Idealmente, las dreas se explicardn por si mismas o de
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algun modo daran pistas visuales a los conductores acerca de la necesidad de conducir
dentro de los limites de velocidad establecidos.

El establecimiento de los limites de velocidad es una herramienta principal para

el control de la velocidad. Esto se puede llevar a cabo de tres maneras. Estas son:

e limites generales no incluidos en senales de transito, o predeterminados en
la legislacion, que establecen la velocidad maxima permitida en carreteras
especificas como autopistas, o en zonas urbanas

e limites incluidos en las senales de transito en las carreteras o tramos de las mismas

e limites de velocidad para tipos especificos de vehiculos y de usuarios de la via
publica (por ejemplo, vehiculos agricolas, de transporte pesado y conductores
principiantes).

les son las herramientas para el control de la velocidad

,
d

Es posible establecer limites de velocidad variables, que pueden cambiarse en

{Cu

momentos de alto riesgo, como por ejemplo cuando estan presentes los trabajadores

o

viales, o cuando los ninos viajan desde y hacia la escuela, o durante condiciones
climaticas adversas.

Una revisién completa de los limites de velocidad existentes (y especialmente

de los limites predeterminados) es un paso clave hacia la reduccién de los riesgos
de lesiones y colisiones vehiculares inaceptables (Recuadro 3.3). Esto debe incluir
una evaluacién de los nuevos estdndares de construccion de carreteras o proyectos
de carreteras en curso.

RECUADRO 3.3: Evaluacion de las velocidades apropiadas empleando
un analisis de costos y beneficios

En el 2000, la Administracién de Carreteras Publi-
cas de Noruega intento definir las velocidades
apropiadas en varios tipos de carreteras de zonas
urbanizadas. Las velocidades fueron evaluadas en
base a los siguientes elementos de costos:
costos de tiempo para todos los usuarios de la
via publica

costos operacionales para los automoviles
costos de colisiones vehiculares

costos relacionados con la sensacion de peligro
costos relacionados con el ruido del transito
automovilistico

costos relacionados con la contaminacion local
y mundial.

En base a estos elementos, se definieron las
siguientes velocidades apropiadas:

» vias principales regionales: 60 km/h

» vias principales locales: 50 km/h

« vias distribuidoras: 50 km/h

» vias de acceso: 30 km/h

» vias en centros urbanos: 30 km/h.

Estos nimeros son calculados matematicamente.
Por lo tanto depende de las autoridades relevantes
definir los limites de velocidad en base a estos
calculos.

Fuente: (2)

A continuacién se exponen algunos de los ejemplos de limites de velocidad aplicados

en vias rurales y urbanas en paises de ingresos bajos. Sin embargo, es esencial que

los limites adoptados en cualquier pais después de una revision, reflejen los riesgos
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de seguridad vial relacionados con cada sector de la red vial. Los actuales limites

de velocidad generales varian internacionalmente, pero la mayoria de los paises de
mayores ingresos sigue un enfoque jerdrquico y adopta limites de velocidad dentro
de los niveles indicados en el Cuadro 3.1 (3). La presencia de peatones, vehiculos de
dos o tres ruedas, ciclistas, vehiculos agricolas y remolques de traccién animal que
utilizan una carretera o via publica en grandes cantidades, una geometria de carretera
de menor calidad y condiciones peligrosas en el entorno de la via, requerird limites
mds bajos que los indicados en el cuadro.

m Limites de velocidad promedio en paises de ingresos altos

Calles urbanas 30-50 km/h
Carreteras principales o rurales 70-100 km/h
Autopistas 90-130 km/h

Los limites de velocidad méxima en los paises de ingresos medios y bajos varfan
ampliamente, desde ningun limite en absoluto, a limites similares a los de los paises
de ingresos altos. El Cuadro 3.2 brinda un ejemplo de los limites de velocidad en
paises de ingresos medios y bajos para las zonas rurales y urbanas.

Limitations Limites de velocidad en zonas rurales y urbanas de paises
de ingresos medios y bajos seleccionados (sin incluir las autopistas)

Limite rural Limite urbano
Argentina 80-100 km/h 40-60 km/h
Kerala (India) 70 km/h 40 km/h
Uttar Pradesh (India) Sin limite Sin limite
Ghana 90 km/h 50 km/h
Indonesia 80-100 km/h 40-60 km/h
Malasia 90 km/h 50 km/h
Nepal Sin limite Sin limite
Vietham 40-60 km/h 30-40 km/h

Uganda 100 km/h 65 km/h
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Control de la velocidad en caminos rurales no pavimentados

Los caminos no pavimentados pre-
sentan problemas particulares para la
regulacion de los limites de velocidad
seguros. Esto se debe a que las con-
diciones en estas vias pueden variar
considerablemente con el paso del
tiempo, como resultado del clima y
otros factores. Ademas, la vigilancia
y control de los limites de velocidad es dificil de llevar a cabo en carreteras
rurales y remotas. En este caso, quizas sea mejor influenciar la seleccién de
velocidades brindando orientacion sobre las condiciones y caracteristicas que

les son las herramientas para el control de la velocidad
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indiquen que los conductores necesitan tener precaucion en la eleccion de la
velocidad. Una manera simple de hacer esto es utilizar senales de orientacion
(velocidades sugeridas) que no establezcan limites de velocidad, ya que una
velocidad recomendada fija puede dar una falsa impresion sobre las veloci-
dades que son seguras en el momento del uso.

Pautas para el establecimiento de los limites de velocidad

Las pautas para establecer limites se pueden obtener de la aplicacién de los principios

del Sisterna seguro. Es importante considerarlas cuando se establece un limite de

velocidad apropiado. La propuesta del Sistema seguro recomienda que:

e si hay una gran cantidad de usuarios vulnerables de la via publica en un tramo
de la via, no deben estar expuestos a vehiculos motorizados que transiten a
velocidades que excedan los 30 km/h

e los ocupantes de un automévil no deben estar expuestos a otros vehiculos
motorizados en intersecciones donde las colisiones de impacto lateral y en dngulo
recto sean probables a velocidades que excedan los so km/h

e los ocupantes del automévil no deben estar expuestos al trinsito que venga en
sentido opuesto, donde su velocidad y la del transito que se aproxima, en cada
caso, exceda los 70 km/h, y donde no haya vallas divisoras entre las circulaciones
opuestas

e si hay postes sin blindaje u otros peligros en el borde de la carretera, es necesario
reducir los limites de velocidad a 50 km/h o menos

Hasta hace pocos anos, muchos paises han empleado el método de “préctica comtn”
para el establecimiento del limite de velocidad descrito en el Recuadro 3.4.




64

Mddulo 3: ;Cuéles son las herramientas para el control de la velocidad?

RECUADRO 3.4: Evaluacion del riesgo de la seguridad en lugar

de practicas comunes

Como minimo, “los limites de velocidad deben
reflejar un equilibrio apropiado entre la seguridad
y la movilidad. Muchos paises establecen limites
para un determinado tramo de la carretera de
acuerdo con una variedad de criterios, incluyendo
las caracteristicas de la carretera, los registros
de colisiones vehiculares y las velocidades libres
medidas. Sin embargo, hay indicios de que a veces
se le da demasiada importancia a las velocidades

medidas (generalmente las velocidades de percentil
85), segln la dudosa suposicion de que la mayoria
de los conductores toma decisiones bien equilibra-
das sobre la velocidad, y no se le da demasiada
importancia a las evaluaciones objetivas del riesgo
(4)”. Sin embargo, debe notarse que si la brecha
entre el limite de velocidad y la velocidad promedio
es grande, el limite carecera de credibilidad y sera
dificil de imponer.

Cada vez mds paises se encuentran modificando los limites de velocidad, para hacer

que la seguridad sea el criterio para limitar las velocidades de transito.

Las pautas deben considerar la calidad de la carretera y del borde de la carretera,

los estdndares vehiculares, la linea de visibilidad y de vision, la combinacién de

usuarios de la via publica y el volumen de transito. Para asegurar la coherencia, se

deben revisar las pautas existentes para el establecimiento de los limites de velocidad.

Esto logra la integridad del sistema, llevando a un mayor cumplimiento por parte

de los conductores (Recuadro 3.5).

Mientras que la coherencia de los limites en situaciones de riesgo similares es

muy conveniente, las variaciones considerables del riesgo existente de sufrir

lesiones y colisiones vehiculares a lo largo de los tramos de la red, pueden requerir

la aplicacién de limites diferentes, a menos que se puedan implementar medidas

de ingenierfa a corto plazo, para reducir el riesgo (Recuadro 3.6). A largo plazo,

es importante que todas las medidas se complementen mutuamente, por ejemplo,

tanto los limites de velocidad como las medidas de ingenieria deben alentar a

los conductores a usar la misma velocidad. Si el diseno y las sefales de la carretera

no se complementan mutuamente, el publico no confiara en el sistema y por lo tanto

no respetard la ley.

Finalmente, es necesario que se lleve a cabo una cuidadosa supervision al establecer

los limites de velocidad por primera vez en un tramo de carretera donde antes

no existian, o al incrementar o disminuir los limites en un tramo existente de

la via. Los estudios han demostrado que las velocidades medias aumentaran si

los nuevos limites se encuentran por encima de las velocidades medias anteriores.

Esto puede llevar a un aumento de las muertes y de las lesiones graves en ese tramo

de la carretera, a menos que se realicen determinados y extensos trabajos de seguridad

en la infraestructura.
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RECUADRO 3.5: Factores para tener en cuenta al momento de establecer
los limites de velocidad

Después de considerar las pautas en base al enfoque del Sistema seguro, se deben considerar otros factores
locales para el establecimiento de limites de velocidad en lugares particulares.

- Combinacion de transito y los diferentes tipos
de usuarios vulnerables de la via publica.

- Historial de colisiones vehiculares, gravedad
(lesion) e indice de colisiones (por kilémetro transi-
tado por el vehiculo [vkt]) si es posible. Alineacion
de la carretera (tanto vertical como horizontal-
mente). Los tramos de la carretera propensos a
colisiones deben tener limites mas bajos.

- Ancho del costado de la carretera (banquinas
o arcenes) y calidad del pavimento; los costa-
dos mas angostos (especialmente aquellos con
pavimento de mala calidad) pueden aumentar
el riesgo de sufrir colisiones por “pérdida del
control”. Por lo tanto, los limites de velocidad
deben ser mas bajos para estas condiciones.

- Demarcacion de la carretera; marcas de la linea
central y de los bordes, reflectores y postes indica-
dores en los bordes laterales y aviso de los limites
de velocidad. En los lugares donde las carreteras
cuentan con una demarcacion visual escasa, los
limites de velocidad deben ser mas bajos, para
que el conductor tenga tiempo de decidir.

» El ancho de los carriles y de las carreteras debe
seradecuado (por ejemplo, al menos dos carriles
con un ancho minimo de 3,4 metros). Los carriles
mas angostos ofrecen poco margen de error, y
por lo tanto los limites de velocidad no deben
exceder los requeridos por los conductores para
mantenerse constantemente dentro del carril.

- La intensidad de la urbanizacion de la tie-
rra adyacente a la calzada; en las zonas

urbanizadas, existe un doble riesgo de escasa
visibilidad y una actividad mas variada de las
personas y vehiculos que ingresan al entorno de
la carretera, por lo tanto los limites de velocidad
deben ser mas bajos.

- Los tipos de intersecciones y la naturaleza
de las medidas de control del transito en las
intersecciones. Aunque todos los tipos de inter-
secciones presentan un mayor riesgo para los
usuarios de la via publica (y las carreteras que
no sean autopistas deben tener limites mas
bajos), las intersecciones mal senalizadas
requieren incluso velocidades mas bajas que
otras intersecciones y rotondas senalizadas con
mayor claridad.

« El volumen y el flujo del transito; los limites de
velocidad mas bajos en areas de alto volumen
de transito se pueden emplear para aliviar los
flujos de transito, permitiendo obtener una mejor
eficiencia de la red y mejores beneficios ambien-
tales, asi como también mayor seguridad.

« Los tipos y estandares de los vehiculos que tie-
nen acceso permitido; las carreteras a las que
los usuarios vulnerables de la via publica, como
los ciclistas, tienen acceso, deben contar con
limites mas bajos que aquellas carreteras que
s6lo permiten el ingreso de vehiculos de cuatro
ruedas (o mas).

- La velocidad de transito libre de la carretera.

« Laposibilidad de adelantarse sin peligro (dentro
de distancia visual) a la velocidad establecida.

TUDIO DE CASO: Establecimiento de los limites de velocidad

en Sudafrica

Un estudio de las practicas para el establecimiento
de los limites de velocidad en Sudafrica en el 2000
descubrié que los limites de velocidad eran “incohe-
rentes, haciendo que los conductores piensen que
son injustos, y que el tnico propésito de los limites es
procesar a los conductores para generar ingresos y no
para mejorar la seguridad”.

Esto pone de manifiesto la necesidad de que todos
los limites de velocidad sean establecidos por

profesionales adecuadamente calificados, y de que
esa persona presente un certificado para cada limite
de velocidad introducido. El grupo de estudio también
propuso que los gobiernos provinciales y nacionales
establecieran Comités de Revision de los Limites de
Velocidad, para supervisar el proceso de estableci-
miento de los limites de velocidad.

Fuente: (5)
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RECUADRO 3.6: X-Limits — Herramientas para los limites de velocidad

La mayoria de las jurisdicciones australianas adop-
taron el uso de un sistema informatico “experto”
para establecer los limites de velocidad. La serie
XLIMITS tiene en cuenta una variedad de factores
en el establecimiento de los limites de velocidad,
incluyendo la via y el entorno de la carretera (funcion
de la via publica, cantidad de carriles, alineacion
horizontal y vertical, la presencia de una barrera
central o de una via de servicio), urbanizacién con-
tigua, el tipo y nivel de actividad de los usuarios
de la via publica (peatones, ciclistas y vehiculos
pesados), historial de colisiones, velocidades ope-
rativas actuales, volimenes de transito y limites de
velocidad adyacentes.

Cierta informacion basica, o factores “determinan-
tes” proporcionan un valor inicial de los limites de
velocidad, mientras que otros factores modificadores
0 “de orientacion” ponen de manifiesto problemas
que requieren mayor consideracion y que pueden
alterar el valor inicial de los limites de velocidad.

La herramienta esta basada en pruebas exhaustivas
y aportes de un grupo de expertos. Se proporciona-
ron versiones para Nueva Gales del Sur, Victoria,
Queensland, Australia Occidental, Australia del Sur,
Tasmania, Nueva Zelanda y los Estados Unidos,
cada una de ellas adaptada para satisfacer las
pautas de establecimiento de la velocidad local.

Se pueden obtener mas detalles sobre el sistema
XLIMITS en (6) y (7).

‘ TUDIO DE CASO: Las consecuencias del cambio de los limites
de velocidad en las velocidades medias en Finlandia

Un estudio finlandés examind la introduccion de los
limites de velocidad en las carreteras rurales que
anteriormente no tenian limites. El informe incluye
un analisis sobre la manera en que los limites se
relacionaban con las velocidades libres iniciales
que no estaban sujetas a limites establecidos o a la
vigilancia y control.

La investigacion revel6 que el establecimiento de

limites:

» por debajo de la preexistente velocidad libre
percentil 85, reducia las velocidades medias
posteriores

» por encima de la preexistente velocidad libre per-
centil 85, aumentaba las velocidades medias
posteriores

= a la velocidad libre percentil 85 previa, no camb-
iaba las velocidades medias posteriores.

Las colisiones vehiculares con lesiones se reducian
si (y s6lo si) se disminuian las velocidades medias (y
aumentaban si las velocidades se incrementaban).

3.1.3 Informar a los conductores acerca de los limites -
informacion de senales y limites predeterminados

Por lo general, siempre habra un limite de velocidad general determinado para

carreteras urbanas y rurales de mayor calidad, y a éstos normalmente se los denomina

limites de velocidad “predeterminados”. Aunque generalmente no son incluidos
en las senales de transito, de todas maneras deben ser claros para los conductores
actuales y nuevos (incluyendo visitantes) que ingresan a la red de carreteras.

La forma en que pueden variar debe ser indicada por sefiales especificas.
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Los lugares que permiten limites de velocidad opcionales (a los predeterminados)
por lo general son descritos mediante la sefializacién reguladora de limites de
velocidad.

Estos limites pueden incluir:
e limites de velocidad lineal (incluyendo limites de velocidad en zonas intermedias/
de transicién) como por ejemplo, a lo largo de las carreteras y calles
o limites de velocidad para zonas de uso compartido de peatones y vehiculos,
generalmente menor a 10 km/h
e limites de velocidad para dreas mayormente residenciales o comerciales, con sefiales
ubicadas en el punto de acceso al drea
e zonas de velocidad basada en el tiempo
> velocidad en zona de escuelas; por lo general limites més bajos dos veces al dia,
durante aproximadamente una hora en los horarios de entrada y salida de la
escuela.
> zona de velocidad estacional; por ejemplo en centros turisticos de la playa durante
los meses de verano mas ajetreados, cuando el trnsito de peatones y vehiculos es
mayor
o limites de velocidad variables (limites que cambian bajo determinadas condiciones
u horas del dia). Por lo general éstas son senales electronicas con limites més bajos
que se aplican, por ejemplo, en condiciones lluviosas o de mucho viento.
e limites de velocidad para vehiculos pesados. Las regulaciones pueden especificar
un limite més bajo para vehiculos pesados o livianos en los caminos de zonas
rurales no pavimentados y en zonas urbanas.

En los lugares donde las carreteras rurales tienen un nivel de ingenieria muy alto, con
los laterales de carretera despejados y protegidos y una baja probabilidad de conflictos
con los usuarios vulnerables de la via publica o vehiculos que ingresan de los predios
lindantes, puede ser apropiado un limite mds alto. En estos casos, se necesitan sefales
adecuadas para dejar claro que no se aplica el limite predeterminado. Es importante
contar con senales del limite de velocidad al final de ese tramo de velocidad mas alta,
donde el limite de velocidad se revierte al limite predeterminado. En los tramos de

la carretera donde el limite predeterminado se considera demasiado alto y representa
un alto riesgo para la seguridad vial, se pueden necesitar limites mds bajos. Las senales
regulares también son esenciales al principio del tramo del limite de velocidad mas
bajo, y en intervalos a lo largo de ese tramo.

Por ejemplo, las senales repetitivas cada 400 metros a partir del cambio del limite

de velocidad inicial pueden ser consideradas un estdndar minimo en los entornos

urbanos donde no se aplica el limite predeterminado. Las sefales deben reflejar

la buena préctica internacional, deben distinguirse de las otras sefales obligatorias
o de orientacién y del desorden visual del entorno de la carretera.

6/
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Los carteles y lineas de sefializacién vial deben cumplir con los requisitos

de la Convencién de Viena (www.unece.org/trans/roadsafe/rsabout.html).
Esta convencion brinda coherencia internacional y permite que los conductores
de otras jurisdicciones los entiendan con mayor facilidad.

Los carteles y las lineas de senalizacién vial pueden ser costosas, pero son
fundamentales. Las senales de limites de velocidad deben ser producidas con material
que sea reflectante, especialmente para los tramos de la carretera que no estan bien
iluminados por la noche. En los puntos donde los limites de velocidad cambian,

es buena practica marcar el limite con pintura en todos los carriles de la carretera.

Si bien las senales de limite de velocidad variable, electrénicas, son mas costosas,
pueden ser efectivas desde el punto de vista del costo en las carreteras de mayor
transito, o en dreas donde se enfrenta un riesgo de seguridad vial particularmente
importante, como en las zonas escolares.

En las zonas rurales, las senales de limites de velocidad se deben repetir como minimo
cada s km a lo largo de la carretera donde no se aplica el limite predeterminado
y las condiciones son razonablemente consistentes.

No se recomienda que los diferentes limites de velocidad variables se apliquen

a las diferentes categorias de vehiculos en un tramo de la carretera. Esto crearia

la oportunidad de una turbulencia considerable dentro del trdnsito y puede aumentar
la frecuencia de las maniobras para adelantarse, que en si pueden llevar a un aumento
del riesgo de colisiones. Si tiene que haber un limite mas bajo (por ejemplo, para
vehiculos pesados), se recomienda que sea una proporcidn coherente por debajo

de los limites generales, ya sean predeterminados o sefalizados, en todas las carreteras
rurales. La diferencia de las velocidades es una de las principales causas de riesgo

de sufrir una colisiéon vehicular en vias con velocidades mis altas.

Senales de advertencia de la velocidad recomendada

Las sefiales de velocidad recomendada pueden utilizarse con una senal de advertencia
donde la velocidad segura es mas baja que el limite de velocidad establecido
(Recuadro 3.7). Esto se aplica a las condiciones
climéticas, del trdnsito y de la carretera, para permitir
un transito seguro ante situaciones peligrosas (por
ejemplo, curvas horizontales y verticales). Las sefiales
de velocidad recomendada no son generalmente
recomendadas para caminos no pavimentados, ya que
no se puede asumir racionalmente que la velocidad
recomendada seguird siendo la mismay que

la carretera no estara sujetaa cambios importantes

en la condicién de la superficie, como consecuencia
del clima y el desgaste. En estos casos, es mds
apropiada la utilizacién de una senal de advertencia

de peligro.
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Si se deben utilizar estas senales de advertencia y velocidad recomendada, es

importante que sean coherentes en su aplicacién y en las recomendaciones que

brindan, particularmente en relacién con la velocidad segura. Las aplicaciones

incoherentes bien pueden aumentar el riesgo, en lugar de lograr una reduccién total

del mismo.

RECUADRO 3.7: Velocidades de transito peligrosas, pero legales

Las senales de velocidad recomendada son muchas
veces utilizadas en tramos de la carretera donde
la velocidad de transito segura se encuentra por
debajo del limite de velocidad aplicable, como en
las curvas cerradas.

Los conductores de automdéviles y vehiculos mas
pesados generalmente observaran esta recomen-
dacion (o al menos seran alertados del peligro),
ya que muchas veces no es posible para algunos
vehiculos tomar la curva a una velocidad mas alta.
Sin embargo, para los vehiculos de dos ruedas,

muchas veces sera posible tomar la curva a una
velocidad mas alta de la recomendada o segura,
pero que se encuentra dentro del limite legal.

Siempre es responsabilidad del conductor condu-
cir de acuerdo con las condiciones. Sin embargo,
siempre es necesario considerar si los limites en
los tramos de una carretera con curvas deben
ser reducidos, en lugar de hacer que se dependa
del cumplimiento de las senales de velocidad
recomendada.

3.2 Cambios en el comportamiento -

regulacion, vigilancia y control de la velocidad

El establecimiento de un marco legal claro para el control de la velocidad es

una necesidad fundamental para lograr el cumplimiento de los limites de velocidad.

Para esta tarea se necesita contar con Ieyes de transito, recursos y estrategias

de vigilancia y control, asi como también mecanismos efectivos y eficaces para

la aplicacién de penalizaciones.

3.2.1 Normas de transito, entornos legislativos y normativos

Las normas de trdnsito o las regulaciones viales que configuran el marco para

el comportamiento de los usuarios de la via pablica, son generalmente autorizadas

por la Ley de Transporte o Seguridad Vial relevante. Una norma de transito puede

especificar que el conductor no debe transitar por sobre el limite de velocidad

establecido en un tramo de la carretera (y definir las diferentes penalizaciones para

los distintos niveles de incumplimiento).

En las normas de transito de la mayoria de las jurisdicciones, es la presencia de

las senales lo que impone la obligacién legal para el cumplimiento.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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La senalizaciéon, de acuerdo con las normas de transito, debe determinar dénde
empieza y termina el limite de velocidad, por ejemplo, cuando mas adelante en

la carretera se observa un cambio en el limite de velocidad permitida, o cuando

la carretera termina en una interseccién en T o en un callejon sin salida, o una senal
de fin del limite de velocidad ha sido instalada en un punto. En la normativa vial se
deben especificar otras disposiciones para el establecimiento y el cumplimiento de
las herramientas de control de la velocidad, tales como velocidades en zonas escolares,
areas de velocidad limitada y los limites de velocidad en zonas compartidas (ast
como también limites de velocidad predeterminados y generales que se aplican en
las zonas urbanas y/o rurales en cada pats). La forma y la apariencia de las senales de
limite de velocidad y las sefiales especiales, tales como senales de limites de velocidad
en base al lugar, limites de velocidad en zonas compartidas y limites de velocidad en
zonas escolares (donde corresponda), también deben ser descritas y publicadas en
las normas de transito.

Es fundamental que las regulaciones y normativas nuevas o reformadas exijan
claramente el cumplimiento de los limites de velocidad y aseguren la vigilancia

y control de esos limites por parte de la policia de diferentes maneras, incluyendo

la vigilancia y control automatizado con cdmaras. En la mayoria de las jurisdicciones,
es necesario aprobar por ley la vigilancia y control automatizado de diferentes
maneras, como por ejemplo cimaras de velocidad fijas o portétiles, asi como
también dispositivos policiales de deteccion de velocidad portétiles o montados

en el automdvil. Los dispositivos de medicion de velocidad de laser y radar,

son generalmente precisos dentro de aproximadamente los + 2 y + 3 km /h,
respectivamente. En operaciones de vigilancia y control s6lo serd posible procesar a
un conductor por una velocidad medida que exceda el limite por encima del margen
de tolerancia.

Por lo general se requieren regulaciones secundarias para especificar el tipo de
tecnologia, procedimientos de validacién y la cadena de evidencia que se debe aplicar
desde el momento de la infraccién hasta el pago de la multa o procesos judiciales
posteriores.

Se recomienda que el margen
de tolerancia aceptado en

el exceso del limite para que

el infractor sea sancionado

no se fije demasiado alto. En
varias jurisdicciones, la policia
ha reducido el margen de
tolerancia permitido de 10
km/h por encima del limite de
velocidad, a un nivel cercano
a la tolerancia del equipo de

skm/h por encima del limite
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de velocidad. La evidencia muestra que la reduccién en las velocidades libres
y las muertes (especialmente de los usuarios vulnerables de la via publica) como
consecuencia de esta medida ha sido importante (2).

3.2.2 Métodos de vigilancia y control de la velocidad

Varias fuerzas policiales han adoptado a nivel internacional métodos de vigilancia
y control basados en la propuesta en cualquier lugar, en cualquier momento para
disuadir de todo exceso de velocidad en la red (Recuadro 3.8). El mensaje es claro:
el exceso de velocidad es un comportamiento ilegal e inaceptable, y opuesto a

los intereses de la comunidad.

les son las herramientas para el control de la velocidad
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RECUADRO 3.8: Disuasion general y especifica =
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La forma en que se realiza la vigilancia y control y altamente visibles incrementa en el publico la
determina si el efecto principal es mediante la percepcion de que la vigilancia y control de la
disuasion general o especifica. velocidad puede llevarse a cabo en cualquier
 La implementacion de una vigilancia y control de lugary en cualquier momento. La imprevisibilidad
la velocidad altamente visible (policia o camara de dénde y cuando se realizan las operaciones
fija) siempre en las mismas areas tiene como de vigilancia y control de la velocidad tendra un
resultado una amplia probabilidad de que los efecto disuasivo mas general mediante la estim-
conductores se vean disuadidos de exceder la ulacion de los conductores para que conduzcan
velocidad sélo en esas areas especificas. dentro del limite de velocidad, sin importar donde
» La implementacion de patrullas policiales o y cuando estén transitando. Se muestra un ejem-

camaras de velocidad dirigidas estratégicamente plo en el Apéndice 2.

Convencer al pablico de esto puede ser dificil. Usualmente requiere de recursos
sustanciales para la implementacién de policia mévil o camaras portatiles,
complementados con cdmaras fijas en lugares de alto riesgo. También dependerd

de una intensa publicidad publica para instalar la percepcion de que se esté llevando
a cabo una vigilancia y control generalizado.

En patrullajes de rutina, los controles de velocidad normalmente se realizan con

un vehiculo policial circulando a una misma distancia constante detrds del vehiculo
infractor, de al menos 200-300 metros, y controlando la velocidad con el velocimetro
del vehiculo policial.

El tiempo sobre la distancia en los dispositivos de medicion de velocidad vehicular,
proporciona una medicidn efectiva e indiscutible, tanto en las zonas urbanas como
rurales. Estas herramientas son aplicadas por la policia cuando se observay se

sigue por primera vez al vehiculo que excede la velocidad, hasta antes del punto de
intercepcién donde la herramienta es nuevamente accionada. Este método utiliza
tanto el velocimetro como el odémetro de la policia para proporcionar una velocidad
promedio durante la distancia observada. Brinda una evaluacién mds equitativa de

la velocidad del infractor, eliminando las excusas como “s6lo estaba pasando a otro
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vehiculo”, “me estaba manteniendo a la par con el transito” o “sélo acelero durante
una distancia corta”.

Se pueden utilizar dos tubos neumaticos paralelos fijados en la carretera

(ver Seccién 2.2.2) para medir el tiempo sobre la distancia, para un célculo de
velocidad preciso con un policia en un punto seguro de la intercepcién, a unos cien
metros mas adelante. En la mayorfa de las jurisdicciones éstos han sido sustituidos
por equipos de radar o l4ser.

Las estimaciones de velocidad también son aceptables en algunas jurisdicciones
donde un vehiculo en exceso de velocidad puede pasar a un vehiculo policial con

o sin distintivos (en este caso, se trata de una medicién de velocidad comparativa).

La experiencia de conduccion y de la patrulla de trénsito de la policia puede utilizarse
para confirmar una estimacion de la velocidad vehicular, junto con la explicacién

del infractor sobre su comportamiento erréneo. En algunos paises la evidencia
principal es la opinién del policia y la secundaria es la del equipo (Recuadro 3.9).

RECUADRO 3.9: Requisitos probatorios

En todos los casos, la carga de comprobar la velocidad = el hecho de que el equipo haya sido certificado
realy de vincular la velocidad con el conductor infractor como preciso (por un dispositivo de medicion de
queda en manos de la policia. La evidencia incluira: velocidad secundario verificado periddicamente)
« la identidad del conductor « cualquier explicacion ofrecida por el conductor
» evidencia del limite de velocidad (no es esencial)
« evidencia verificable de la velocidad que se alega, - condiciones ambientales, por ejemplo, las con-
incluyendo las observaciones visuales diciones del transito, del clima y de la carretera
» el tipo de equipo utilizado (relevante, aunque no esencial).

A un nivel muy bésico, el uso de crondmetros para medir la velocidad entre

dos puntos de un tramo de la carretera que se sabe estdn a una distancia medida
con precisién, puede ser una manera atil de vigilancia y control de la velocidad.

La distancia puede ser entre lineas marcadas en la carretera o entre dos objetos fijos
en el entorno medioambiental.

La certificacion de la precision del equipo se puede realizar mediante pruebas
de laboratorio independientes o a través de técnicos de taller policial, siguiendo
los procesos aceptados por las normas o regulaciones. Cualquiera sea el proceso,
debe poder ser verificado como evidencia en un tribunal de justicia.

No siempre se requiere evidencia de la identidad con la tecnologia de cdmara de
velocidad. En algunas jurisdicciones se aplica la legislacion de la responsabilidad
del propietario, por ejemplo, el duefio del vehiculo es responsable, a menos que
presente una declaracién que mencione al conductor infractor en el momento de

la supuesta infraccién. Algunas jurisdicciones exigen una fotografia del conductor;
sin embargo, esto no limita la efectividad de la cdmara como un elemento disuasivo.
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En los lugares donde no se pueden implementar operaciones con cdmaras a corto
plazo, el cumplimiento se puede lograr (principalmente en las zonas urbanas)
mediante el uso generalizado de dispositivos de radar o ldser portétiles, junto con
patrullas de trénsito normales y estrategias de intercepcién relevantes. La visibilidad
del operativo policial para asegurar el camplimiento de la velocidad por lo general es
mucho mas efectiva que la emisién de infracciones o multas de transito. El cambio en
el comportamiento ocurrird cuando el ptblico perciba que hay un alto riesgo de ser
detectado por excesos de velocidad, y que la deteccidon conducird a una penalizacion.

El equipo se puede actualizar con dispositivos de radar portatiles y montados

en el automévil y equipos de video dentro del automévil, que proporcionan

la herramienta de vigilancia y control policial mds moderna y de alto impacto para

los infractores del transito.

TUDIO DE CASO: Intensificacion de la vigilancia y control
y de las penalizaciones para mejorar
el cumplimiento de las normas en Francia

Se logr6 la intensificacion de la vigilancia y control
y de las penalizaciones mediante la incorporacion
de sistemas de penalizacion y vigilancia y control
automaticos para las infracciones de velocidad.
En noviembre del 2003, se instalaron las primeras
camaras de control de velocidad en todo el pais. A
finales del 2004 habia 400 camaras de control de
velocidad (232 fijas y 168 portatiles) y para finales
del 2007, habra 2000 sistemas en funcionamiento
(incluyendo camaras fijas y portatiles). Alrededor del
75% de las camaras se encuentran en las zonas
rurales y el 25% en las zonas urbanas.

En la actualidad, el proceso de vigilancia y control se
encuentra completamente automatizado. El sistema
de penalizaciones fue modificado; las infracciones
de menor gravedad tienen multas fijas, y las de
mayor gravedad tienen multas mayores. En general,
la tasa de detecciéon aumenté y las sanciones son
mas severas para los infractores recurrentes.

Los resultados han sido muy positivos. Las coli-
siones vehiculares con lesiones y victimas fatales
disminuyeron entre un 40 y un 65% en las inmedia-
ciones (6 km) de las camaras fijas.

La velocidad promedio en las carreteras de Francia
disminuy6é en 5 km/h durante un periodo de tres
anos. La tasa de exceso de velocidad (mas de 30
km/h por encima del limite) se redujo en un factor
de cinco.

Entre el 2002 y el 2005, las muertes disminuyeron
mas de un 30% en Francia; un resultado sin prece-
dentes. Estos descensos importantes no se deben
exclusivamente a la implementacion de controles
de velocidad automaticos, pero se estima que la
disminucién de la velocidad, en donde el control de
la velocidad automatico jugé un papel fundamental,
constituyé aproximadamente el 75% de este des-
censo. Fuente: (2)
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El uso de cdmaras de control de velocidad puede ser una herramienta eficaz desde

el punto de vista del costo para el control de la velocidad. Proporciona la coherencia
de la vigilancia y control, reduce la discrecion policial individual y elimina el cobro de
penalizaciones en el punto de intercepcion. Esto reduce la probabilidad de précticas
corruptas de vigilancia y control.
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TUDIO DE CASO: Camaras de control de velocidad en Santo André,

En Santo André, el concejo municipal implementé
un programa general de seguridad vial que incluy6
la vigilancia y control electronico mediante el uso de
sistemas de radar. Para identificar las ubicaciones
apropiadas para las camaras se utilizé informacion
sobre factores tales como el flujo del transito, el
indice de colisiones vehiculares y la funcion de la
carretera. La instalacion del equipo fue precedida
por la publicidad en los medios de comunicacion y
el uso de letreros al borde de la carretera, para con-
cientizar al publico sobre los beneficios de seguridad

que ofrece el control de la velocidad. Algunos con-
ductores y grupos politicos iniciaron campanas en
oposicion al programa. A pesar de dichos problemas,
la campana continué y se expandi6. El primer aino
se logré una reduccion del 8,6% en las muertes
por colisiones vehiculares (en comparacion al ano
anterior), mientras que en el segundo y tercer ano
hubo aun mas reducciones del 17,6% y 25,7%
respectivamente. Un programa similar realizado en
Sumaré también produjo reducciones significativas
de lesiones y colisiones.

Uso abierto o encubierto de cimaras

Una estrategia de control de la velocidad altamente efectiva implica operaciones
con cidmaras de velocidad, que combinan operaciones con cdmaras fijas y portdtiles
(con base en el vehiculo). Las cdmaras fijas, aunque por lo general son facilmente
observadas y ripidamente identificadas por los conductores, brindan un fuerte
mensaje que expresa que el exceso de velocidad no serd tolerado y que se estan
llevando a cabo controles visibles. Como una estrategia complementaria, se
comprob6 que el uso de cdmaras portétiles encubiertas, particularmente en las
zonas urbanas, es un método altamente efectivo para transmitir a los conductores

el mensaje de que el exceso de velocidad es ilegal y que no estd permitido en ningin
lugar, ni en ningtin momento (9). La combinacién es muy efectiva para la reduccién
de las velocidades de trdnsito promedio en los principales tramos de la red, en
algunos casos por debajo de los limites de

velocidad aplicables.

Las camaras fijas son otra manera util
para abordar el riesgo de sufrir colisiones
vehiculares relacionadas con la velocidad
en un lugar particular de la red. Tienden
a operar como un tratamiento de punto

negro con efectos cuantificables sobre
las colisiones en los lugares donde son
colocadas. Sin embargo, existe poca evidencia que compruebe que tienen un impacto
en la reduccién de las colisiones vehiculares en el resto de la red, a excepcidn

del pequeno efecto de “halo” que se extiende unos pocos kilémetros desde el lugar de
la cdmara.
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Condiciones previas para la introduccién de sistemas efectivos de vigilancia

y control automatizados

Existen varias limitaciones importantes en la adopcién de un programa de

vigilancia y control de la velocidad automatizado (Recuadro 3.10). Antes de que

estos programas puedan ser implementados, es necesario contar con sistemas

administrativos adecuados en una serie de areas vitales.

RECUADRO 3.10: Requisitos de soporte necesarios para la vigilancia
y control por camara automatizados de los limites

de velocidad

» Tecnologia de camaras confiable, incluyendo equi-
pos de medicion de velocidad precisos, claridad
en la captura de imagenes y programas efectivos
de mantenimiento.

» Un sistema de servicio postal confiable (y direc-
cion de la propiedad) para toda la jurisdiccion.

» Sistemas de emision de licencias de conducir y
de registro vehicular automatizados, confiables
e integrales.

- Captura de datos, procesos de verificacion y
transferencia regulares y precisos por parte de la
policia y el sistema judicial a las bases de datos
de registros vehiculares y de licencias.

» Un sistema de procesamiento administrativo
efectivo, incluyendo la emision de un aviso de
infraccion y procesos de seguimiento de los
infractores para el cobro de multas impagas.

» Un sistema para la prevencion del destrozo de
los equipos.

3.2.3 Penalizaciones — multas, suspensiones y pérdida

de licencia por puntos

Para una disuasion efectiva, es fundamental que las penalizaciones legales se

establezcan a un nivel suficiente de severidad (z0). Los niveles de multas y/o puntos

deméritos o de descuento que pueden llevar hasta la suspension de la licencia,

deben intensificarse a medida que aumenta el nivel de exceso de velocidad por encima

del limite. La implementacidn de sistemas de licencias por puntos aplicados de

forma eficiente en muchos paises ha ido acompanada por reducciones sustanciales

de traumatismos en la carretera.

TUDIO DE CASO: Aumentos y efectos de los puntos deméritos
en Nueva Gales del Sur, Australia

En 1999, en un esfuerzo por dar mas efecto al pro-

grama de control de la velocidad, el gobierno regional

de Nueva Gales del Sur puso a prueba la duplica-

cién de los puntos de pena para las infracciones
por exceso de velocidad. Durante la prueba de 45
dias realizada “sélo en la época de vacaciones”,
que incluia publicidad acerca de la sancion y del
incremento de la vigilancia y control, los resultados
incluyeron:

un descenso de las colisiones vehiculares con

victimas fatales de entre el 27 y el 34%

un descenso de las muertes en la carretera de

entre el 27 y el 30%

apoyo adicional de los medios de comunicacion

por un valor estimado de $1 mill6n

altos niveles de concientizacion y apoyo de la

comunidad

reducciones de las infracciones de transito.
Fuente: (11)
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Al considerar de manera apropiada los riesgos relacionados con los pequenos
aumentos de las velocidades por encima de los limites de velocidad, es importante
que el nivel de las penalizaciones para los diferentes niveles de exceso de velocidad
refleje el riesgo relativo que presenta el nivel particular de exceso de velocidad
para la vida humana. La suspension de la licencia (y para las velocidades muy altas,
la cancelacién de la licencia) puede ser un impedimento efectivo contra el exceso
de velocidad y, en algunos paises, la pérdida inmediata de la licencia puede suceder
cuando los conductores son detectados transitando a 25 km/h o mas por encima
del limite de velocidad. Otras penalizaciones tales como la incautacién o confiscacion
del vehiculo por el exceso de velocidad extremo o repetitivo, también pueden ser
efectivos elementos de disuasion.

También es esencial que, cuando se dispongan las sanciones sobre licencias (como
las suspensiones, descalificaciones o cancelaciones), la policia y las autoridades

de emisién de licencias cuenten con la capacidad de hacer efectivas estas sanciones
de manera estricta.

Penalizaciones por el incumplimiento de los limites de velocidad
Se pueden utilizar varios métodos para hacer respetar la ley.

o Se pueden entregar notificaciones de advertencia durante el periodo de
aprobacién de una nueva ley y su implementacién final. Estas notificaciones
informan a los conductores y motociclistas que han cometido una infraccién
segtin la nueva ley, y que en el futuro se les impondr4 una sancién por no cumplir
con la misma.

o Se pueden emitir penalizaciones fijas con una infraccion o violacién por escrito
entregada en el acto, que le exija al conductor o motociclista infractor que
pague la multa en un determinado departamento (que puede ser independiente
del departamento de policia) antes de una fecha determinada (Figura 3.2).

Para operar este método de forma efectiva, se debe instalar una base de datos
automatizada para registrar todas las infracciones.

En algunos paises se imponen multas en el acto. Estas son las emitidas en lugares
donde a los conductores o motociclistas que exceden la velocidad se les puede
entregar una notificacién inmediata que exige el pago de una multa. Dichos sistemas
deben ser actualizados inmediatamente para asegurar que la transaccién del dinero
no ocurra en el punto de intercepcion, y que se mantenga una auditoria completa

de cualquier transaccién financiera. Esto minimizard las acusaciones de soborno,
corrupcidn y favoritismo.

La confiscacidon de licencias o de vehiculos puede ser aplicada para infracciones
graves de velocidad como norma general, o para los infractores recurrentes.

Sin embargo, dichas medidas son generalmente implementadas sélo después de
que se hayan probado otras medidas y que no hayan sido exitosas.
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Los sistemas de puntos deméritos o puntos negros buscan impedir que los
conductores sigan cometiendo infracciones relacionadas con las normas de transito.
Los paises que no cuentan con dicho esquema, deben considerarlo. Estos esquemas
les exigen a las autoridades de emisién de licencias que mantengan registros precisos
de todos los individuos en posesién de una licencia, para que cada condena por
infraccién informada pueda ser registrada y aplicada a la persona que corresponda.
Los puntos deméritos son una forma de sancién impuesta cuando se cometen
determinadas infracciones de transito. Cuando se emite una licencia de conducir o
un permiso para un conductor aprendiz, ningtin conductor tiene puntos deméritos.
Los puntos deméritos se acumulan si un conductor comete una infraccién que
conlleva puntos de pena. Por lo general, junto a los puntos deméritos, se impondré
una multa. Los puntos deméritos siguen siendo vélidos durante algunos afios

(por lo general tres aios) y la legislacién establece sanciones que se imponen cuando
la cantidad de “puntos” alcanza un determinado nivel, por ejemplo, la cancelacién
de una licencia con 12 puntos o més.

Para ver mds ejemplos sobre las penalizaciones impuestas a los infractores de
velocidad, ver el Apéndice 3.

Proceso para el manejo de las notificaciones de penalizaciones fijas
y la asignacion de puntos deméritos

El conductor paga
la multa, la cuestion
se termina y la infraccion
se registra

Notificacion entregada PAGO
al conductor al costado (no al oficial de
de la carretera vigilancia y control)

Se registran

El conductor objeta los puntos
la notificacion G demeéritos
de la licencia

Si no se recibe el pago dentro del

Continda en el tribunal,
donde se realiza
la audiencia y se cierra
el caso

Se emite una orden
judicial para cobrar
la multa

plazo prescrito, se envia una carta
de cortesia (informando que no
se recibio el pago)

La policia prepara
el caso para
la audiencia ante la corte

NO SE REALIZA EL PAGO

Se registran los puntos
deméritos de la licencia

"

les son las herramientas para el control de la velocidad?

¢Cua

o




Mddulo 3: ;Cuéles son las herramientas para el control de la velocidad?

3.3 Cambios en el comportamiento — educacion del publico

Los estudios de investigacién y evaluacion presentan resultados combinados acerca de

la relacién entre la educacion masiva del pablico y los riesgos asociados con el exceso

de velocidad, y cambios subsiguientes en el comportamiento del conductor con respecto
alavelocidad (72). La conclusién general es que las campanas de seguridad vial en los
medios de comunicacion pueden cambiar el nivel de concientizacién y las actitudes, pero
hay poca evidencia que demuestre que puedan producir cambios en el comportamiento
sin una vigilancia, control y sancién (enforcement) que las acompaiie. Sin embargo,

si bien el reconocimiento de la vigilancia y control es esencial, hay buenas razones para
llevar a cabo una campana de educacién del pablico acerca de los riesgos asociados con
el exceso de velocidad y los beneficios asociados con la reduccion de las velocidades de
transito medias en cualquier tramo de la carretera o calle.

3.3.1 Mercadotecnia social y educacion del publico

A veces, el propésito de las campanas de control de la velocidad es ganar mayor apoyo
del publico para medidas que tendrén efecto en el comportamiento individual de

los usuarios de la via publica, como legislacién, penalizaciones més fuertes, mayor
vigilancia y control, o cambios en la ingenieria vial. En otras palabras, el objetivo es
crear una demanda para el control de la velocidad. Esto permitiria que al gobierno

le resulte més fécil actuar, mediante la reduccién de algunas de las resistencias de

la comunidad, con las que de otro modo se podrian encontrar.

Es importante comprender que, si bien la comunicacién drastica de los ocasionales
danos devastadores causados por los accidentes de transito relacionados con

la velocidad, generalmente no produce cambios en el comportamiento individual

de los conductores, si puede servir como un llamamiento a la accidn, o una forma de
llamar la atencidn a la comunidad sobre la importante amenaza de sufrir lesiones.

El uso de la publicidad para influenciar a las personas emocionalmente, puede ayudar
a convencerlos de que existe un importante problema que necesita ser tratado.
Cuando la comunidad esté convencida de que es importante comprender el problema
del exceso de velocidad, entonces estard preparada para aprender mds sobre eso

y apoyar acciones para reducir el problema.

En los Mddulos 1y 2 se analizé la relacién entre los pequefos incrementos en

la velocidad y el aumento del riesgo de implicacion de una colisién vehicular fatal.
Esta informacién se puede comunicar al publico a lo largo del tiempo, utilizando
mecanismos que estén de acuerdo con las costumbres locales y que sean respaldados
en una variedad de formas para lograr una comprensién amplia del mensaje y su
importancia. La comunidad necesita entender por qué se busca el respeto de

los limites de velocidad, cuéles son los beneficios y por qué es necesario que ellos
modiﬁquen su comportamiento.
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Quizés seria mejor comenzar con campanas de informacién publica acerca de

la velocidad con asuntos poco controversiales, como el aumento en la gravedad

de las colisiones causadas por la velocidad excesiva. Otro asunto menos conflictivo

que muchas veces le interesa saber a la comunidad es sobre las diferentes distancias

de detencidn requeridas ante distintas velocidades, condiciones climéticas y de

la superficie de la via.

Existen también motivos para el uso de la publicidad para informar al publico con

antelacién acerca del aumento de los niveles de vigilancia y control, para evitar

reacciones adversas en contra de la policia. Este es particularmente el caso cuando se
estan cambiando las leyes, por ejemplo, si se debe implementar un limite de velocidad

nuevo y més bajo.

TUDIO DE CASO: Evaluacion de la efectividad de los mensajes
televisivos de seguridad vial en Ghana

La efectividad de la publicidad televisiva realizada
en Ghana por la Comisiéon Nacional de Seguridad
Vial fue evaluada en el 2005. Las publicidades se
referian al exceso de velocidad y a la conduccion
bajo los efectos del alcohol y estaban dirigidas a los
conductores comerciales. Los debates del grupo
piloto se realizaron con 50 conductores comerciales
en cuatro ciudades. Los debates se centraron en el
alcance, la claridad y la relevancia de los mensajes,
incluyendo sugerencias para mejoras.

La mayoria de los colaboradores afirmé que los men-
sajes eran claros y apropiados. La television llegaba
a todos los participantes de este grupo urbano. Sin
embargo, creian que también se debian utilizar otras
formas de comunicacién, como los volantes y la
radio, para llegar a los conductores que no tuvieran
televisores. Un problema en particular era el idioma.
Las publicidades estaban en inglés y akan (la lengua

vernacula mas comun). Los participantes querian
que los mensajes se diversificaran en mas idiomas
ghaneses principales.

Algunos participantes dudaban sobre el comporta-
miento que debian adoptar los televidentes segun
las publicidades. Los participantes defendian una
mayor participacion de la policia en la seguridad
vial. Las publicidades alcanzaban y eran entendidas
por la mayoria del publico al que iban dirigidas. Las
oportunidades de intensificar los mensajes incluye-
ron la utilizacion de otros medios de comunicacion,
el aumento de la cantidad de idiomas y el énfasis
en el cambio de comportamiento recomendado. La
seguridad vial en general seria reforzada mediante el
aumento de las actividades adicionales para la impo-
sicion de las leyes relacionadas con la velocidad y la
conduccion bajo el efecto del alcohol.

Fuente: (13)

Personajes publicos como modelos a seguir

En cualquier campana donde el gobierno esté buscando cambiar comportamientos

frecuentes y profundamente arraigados (como el exceso de velocidad) en

un porcentaje considerable de la poblacién que conduce, es util intentar obtener

el acuerdo de los politicos, los principales funcionarios publicos, la policia

y el personal de la autoridad vial, para que cumplan con los limites de velocidad

en sus deberes de conduccidn, y no sélo con la conduccién relacionada con el trabajo.
Contar con “lideres de opinién” y celebridades que apoyen las campanas de velocidad

puede ser muy util para obtener el apoyo publico.
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Es inutil si se sabe que los funcionarios publicos o los politicos desobedecen

la ley. Lograr que se comprometan a respetar los limites de velocidad también
es una forma interesante de evaluar el apoyo bésico del gobierno para el cambio
de comportamiento. Serd un barémetro de su disposicién para identificarse con
los cambios que se buscan.

3.3.2 Incremento de la percepcion del publico de ser detectado
por la policia

En algunos paises, es méds probable ser detectado por la policia y acusado de

una infraccién, que sufrir una colisién grave. Por lo tanto, para el individuo, es mas

probable que sea el riesgo de ser detectado y sancionado, y no su temor a sufrir
una colisién vehicular, lo que influya en su eleccién de velocidad. La percepcion
de la vigilancia, control y sancién de la velocidad es una influencia sobre

el comportamiento mucho mas fuerte que los mensajes sobre el riesgo de sufrir
una lesién por exceso de velocidad.

Las investigaciones indican que la combinacién de campanas especificas de educacion

del publico con una vigilancia y control de la velocidad visible, puede producir

reducciones mensurables en las colisiones vehiculares relacionadas con la velocidad
(14). Es probable que las publicidades en los medios de comunicacién que sirven para

incrementar la percepcion de que los conductores que no cumplan con los limites

de velocidad serdn detectados (y si son detectados, serdn castigados adecuadamente)

resulten disuasivas de dicho comportamiento.

3.3.3 Incentivos para el cumplimiento de los limites de velocidad

Algunos paises han introducido incentivos (aunque éstos tienden a ser pequefios)
para que los conductores cumplan con los limites (y otras normas de transito).

El posible beneficio es una mejor aceptacion publica de la vigilancia y control de
la velocidad mas estricta. Un esquema en funcionamiento en Victoria, Australia,

ofrece un 30% de descuento en la renovacién de la licencia para conductores que no
hayan cometido infracciones (de ninguna norma de trdnsito) en los tltimos tres anos.

Los beneficios con respecto a la reduccién de las colisiones vehiculares se desconocen,

y se espera que sean menores, pero es el reconocimiento, aunque a pequena escala,
por parte del gobierno de aquellos conductores que no han infringido la ley

y una compensacién (en términos politicos) por la vigilancia y control estricto
del cumplimiento. Dichos “incentivos” (recompensas) pueden ser efectivos para
apoyar los métodos de “amenazas” (castigos) mds comunes.
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Un comentario sobre la capacitacion del conductor...

La capacitacion de los conductores de vehiculos todo terreno después de
haber obtenido la licencia, por lo general no es efectiva para la reduccion del
riesgo. Los investigadores creen que esto se debe a que la capacitacion extra
para ampliar las habilidades del conductor por lo general lleva a una conduc-
cion de mas alto riesgo, debido a la creencia de que se puede transitar a
velocidades mas altas con habilidades de conduccion perfeccionadas.

Fuente: (15)

3.3.4 Programas basados en la comunidad

Algunas veces, las personas de las comunidades locales se sienten motivadas para
tomar medidas por su cuenta para reducir los problemas asociados con el exceso

de velocidad. Estas medidas pueden comprender iniciativas de educacién para

la comunidad, la construccién de reductores de velocidad u otros dispositivos para

la disminucién de la velocidad del transito en las carreteras por parte de los miembros
de la comunidad, o el castigo dirigido a los conductores que matan o lesionan a

una persona cuando conducen demasiado rapido en los pueblos.

Este tipo de actividad comunal demuestra preocupacion por el problema, pero
puede crear problemas adicionales si no es guiada por la experiencia profesional en
seguridad vial. Sin embargo, lograr la participacién de la comunidad en la seguridad
vial y en el control de la velocidad es un medio efectivo para influenciar a los usuarios
de la via publica de una manera que las agencias del gobierno no pueden lograr por

s solas. El trabajo comunitario voluntario también puede ayudar a compensar los
costos de los programas de control de la velocidad.

3.3.5 Restricciones de velocidad y emision de licencias

Es extremadamente importante que los nuevos conductores, al aprender a conducir,
aprendan a transitar a la velocidad correcta para las condiciones imperantes. Incluso
cuando no estén presentes limites obvios o medidas de ingenieria claras, se espera que
los conductores puedan ajustar la velocidad de acuerdo con el entorno. Por ejemplo,
en Malasia, el control de la velocidad forma parte del programa de estudio de
conduccién. Los nuevos conductores rara vez tienen una buena percepcién de

las velocidades relativas, y algunos pueden estar demasiado seguros de si mismos.
Para tratar esto, algunas jurisdicciones otorgan licencias a los nuevos conductores
en diferentes etapas. Cuando los conductores comienzan a aprender, algunas veces
se les exige que se encuentre presente un conductor con licencia mientras conducen
y que conduzcan a limites de velocidad mas bajos que los limites establecidos
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¢Cua

o




82

Médulo 3: ;Cudles son las herramientas para el control de la velocidad?

&

Vi

para los conductores con licencia completa. Algunas veces, hay uno o dos niveles

adicionales de licencia provisional que los conductores deben atravesar antes de

recibir finalmente una licencia completa, cada uno de ellos con restricciones de

velocidad y a veces restricciones de la cantidad de puntos deméritos que pueden

recibir sin que pierdan su licencia.

TUDIO DE CASO: La participacion de la comunidad en la vigilancia
y control de la velocidad en Tailandia

En Tailandia, muchas comunidades rurales se
enfrentan con conductores que transitan rapido o
atraviesan los pueblos alcoholizados o afectados
por alguna otra condicion perjudicial, y las colisiones
que involucran a los lugarenos son frecuentes. Por lo
general los conductores o motociclistas son perso-
nas jovenes y de sexo masculino.

En la provincia de Khon Kaen, en el noreste de Tailan-
dia, varios grupos comunitarios ya no podian tolerar
este comportamiento y se dirigieron juntos al depar-
tamento de policia del distrito para pedir ayuda. La
policia estaba dispuesta a ayudar, pero no podia
encontrar la manera de intensificar la imposicion
de las normas de transito en estas comunidades
extremadamente rurales y dispersas.

Se puso en marcha una iniciativa especial, y los
lugarenos fueron capacitados para tomar medidas
con la autoridad (policial). Para promover esto se
proporcionaron uniformes. Los voluntarios no pue-
den imponer las leyes pero tienen radios y de esa
manera pueden llamar a la policia “verdadera” en el
caso de que surja un problema.

La policia apoy6 el programa por dos razones.
Por una pequena inversion, obtienen un mejor
alcance para el cumplimiento, pero también logran
que el publico comprenda mejor su rol en la imposi-
cion de la ley para el beneficio de la comunidad.

3.4 Tratamientos de ingenieria

Los pueblos tailandeses normalmente estan dise-
nados de manera similar, con entradas en ambos
extremos del pueblo; esto ayuda a monitorear los
vehiculos que ingresan o salen. En la entrada por lo
general hay una pequena cabana donde el voluntario
se puede sentar. Cuando los voluntarios observan
que hay exceso de velocidad o que los conductores
o los motociclistas pueden estar bajo la influencia
del alcohol u otras drogas, hablan con los conducto-
res, explicandoles los requisitos de comportarse de
forma legal y responsable.

El programa se inicié en el 2005 y participaron
35 pueblos con 350 voluntarios (diez por pueblo), de
los cuales 200 eran mujeres. Los voluntarios fueron
seleccionados por las propias comunidades y no se
recibe ningun pago de su parte. Desde su introduc-
cion, los informes indican que hubo una reduccion del
50% en las lesiones y muertes en la carretera.

Existe una amplia variedad de tratamientos de ingenieria que han demostrado

tener diferentes usos en el control de la velocidad. Estas medidas se describen

detalladamente en varios manuales y libros de texto, y no pretendemos repetir toda

esta informacién aqui. Las referencias recomendadas son (7, 76-22). Sin embargo,
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a continuacion se brinda una visién general de los tratamientos disponibles.
Se proporcionan varios estudios de caso conocidos que se sabe han resultado
efectivos en el tratamiento de la velocidad.

Estos tratamientos incluyen el disefo o rediseno de la carretera para promover
velocidades mas bajas, o para hacer que las vias y sus entornos sean mds amigables

o muy simples de entender. También existen tratamientos que intentan separar a

los usuarios de la via publica, especialmente los usuarios vulnerables de la via publica
como los peatones y los usuarios de vehiculos de dos ruedas, de las posibles colisiones
que puedan causar lesiones.

3.4.1 Tratamientos para disminuir la velocidad
de los vehiculos motorizados

Existe una variedad de caracteristicas fisicas que han sido desarrolladas por

los ingenieros de la seguridad vial y del control del transito que alientan, u obligan,
alos conductores a conducir mas despacio. Muchos de estos tratamientos tienen

el efecto de hacer que conducir por encima de la velocidad recomendada o legal sea
incémodo. Algunos ejemplos son los reductores de velocidad o las plataformas que
atraviesan la carretera, el angostamiento de la carretera o “puntos de estrechamiento”,
rotondas, lineas de senalizacion, sefiales y estructuras fisicas de la carretera que

le indican al conductor que las condiciones estin modificadas de tal manera que debe
desacelerar. Ademds, a veces las cimaras fijas de velocidad se pueden utilizar como
dispositivos alternativos para la desaceleracion o la moderacion del trénsito.

[ ==
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TUDIO DE CASO: Area elevada (reductor de velocidad trapezoidal)

en Tamal, Ghana

El reductor trapezoidal esta hecho de concreto, por
lo que es relativamente facil de manejar durante la
construccion. La altura es de 10 cm, y la rampa a
cada lado es de 1 m de largo, de acuerdo con un
gradiente de 1:10. La longitud del area plana es
de aproximadamente 7 m. Debe ser como minimo
de 4 m, y de 7 m en carreteras con transito de
autobuses. Estas propiedades tienen como objetivo
una velocidad vehicular deseada de 30 km/h para
automoviles, y de 10 km/h para autobuses y otros
vehiculos pesados. Las rampas pueden extenderse
a 1,7 m para una velocidad deseada de 40 km/h
(20 km/h para vehiculos pesados) y 2,5 m para
50 km/h (30 km/h para vehiculos pesados). Sin
embargo, la altura debe ser siempre de 10 cm.

Letreros y lineas de senalizacion
Se les advierte a los conductores debidamente y de
antemano que reduzcan la velocidad. Esto se hace

Las dos areas elevadas estan distribuidas escalonadamente en
ambos extremos de la isla central, para desacelerar los vehiculos
antes de las sendas peatonales.

con franjas pintadas en negro y amarillo sobre las
rampas, y senales de advertencia de reductores de
velocidad con anticipacion a los mismos. La ilumi-
nacion de las calles también es importante, aunque
en la préactica esto a veces sea un problema en
Ghana. También es importante notar que el limite
de velocidad en los alrededores de los reductores de
velocidad, en el mejor de los casos, debe cambiarse
a la velocidad deseada de 30 km/h.

Impacto

Las velocidades han sido claramente reducidas, y a
los usuarios vulnerables de la via publica les resulta
mas facil y seguro cruzar por el lugar después de la
construccion de las areas elevadas. Sin embargo,
todavia se debe realizar una evaluacion del impacto
mas completa.

llustracion de la seccion transversal de un drea elevada de con-
creto, rampas de 10 cm de alto y 1 m de largo para la velocidad
deseada (30 km/h).

Reductores de velocidad y plataformas elevadas en los lugares de cruce peatonal

e intersecciones

Las estructuras elevadas individuales en la via (como los reductores de velocidad) son

efectivas, especialmente en los entornos viales urbanos. Sin embargo, las secciones

de materiales elevados mas extensas que emiten senales auditivas y tictiles cuando

los conductores las atraviesan pueden ser una buena opcién para la disminucién

del transito de velocidad alta en la etapa previa a una situacién de transito

modificada, como puede ser una interseccién que viene a continuacién de un tramo

extenso de una carretera de velocidad mds alta. En algunos casos se las denomina

[{9 » .
bandas sonoras” o sonorizadores.
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TUDIO DE CASO: Control de la velocidad mediante el uso
de reductores de velocidad en las carreteras
de acceso a intersecciones en China

El reductor de velocidad es una medida de reduccién
de velocidad efectiva, colocada en la carretera con
un perfil un poco mas alto que la superficie de la
carretera. Generalmente esta construido de con-
creto bituminoso, cemento o caucho.

Su seccion transversal vertical puede ser semicir-
cular o parabdlica. Sus dimensiones deben estar
disefadas para garantizar la seguridad de los vehicu-
los que lo atraviesan. En cada extremo del reductor
de velocidad, cerca del borde de la acera, el trata-
miento debe asegurar que el drenaje de la carretera
no se vea obstruido. En los tramos de la carretera
con reductores de velocidad, se deben colocar letre-
ros o lineas de sefalizacion claros para advertir a
los conductores, y el reductor generalmente estara
pintado con lineas de senalizacion reflectantes.

Los reductores de velocidad obligan a los conduc-
tores a desacelerar antes de las intersecciones.
Cuando ocurre una emergencia, desacelerar a
velocidades mas bajas reducira las colisiones con
los vehiculos en las carreteras que se entrecruzan.
El reductor de velocidad es una medida efectiva
de reduccion de velocidad, con un bajo costo de
proyecto y elevados beneficios practicos. Han sido
aplicados ampliamente en las intersecciones nacio-
nales, con efectos de implementacion visibles.

Condiciones de los tramos de la carretera donde se
han colocado reductores de velocidad

El tramo desde Taicheng a Guanghai de la carretera
fronteriza Jingguang, en la provincia de Guang Dong,
es una tipica carretera secundaria con muchas inter-
secciones pequenas. Cuenta con 63 intersecciones
con las carreteras rurales locales en un tramo de
40 km. Las intersecciones menores, que no poseen
caracteristicas claras, muchas veces se
convierten en puntos ciegos para los con-
ductores en las carreteras nacionales;
ademas, los usuarios de la via ptblica local
por lo general carecen de conciencia sobre
la seguridad, y es muy comun ver tractores,
motociclistas y peatones que estiman inco-
rrectamente las velocidades vehiculares

intersecciones menores fueron identificados como
el principal problema de la seguridad vial.

Esquema de implementacion

En diciembre del 2004, se mejoraron las interseccio-
nes a lo largo de este tramo. Se instalaron senales
para advertir a los conductores sobre la presencia y
ubicacion de las intersecciones con las carreteras
menores. Se construyeron reductores de velocidad
de concreto en las carreteras secundarias (antes
de las intersecciones con las carreteras principa-
les) para reducir la velocidad de los vehiculos que
se acercaban. Los reductores de velocidad tienen
450 cm de largo y 36 cm de ancho, y la altura por
encima de la superficie de la carretera es de 6 cm.
La seccion transversal vertical de los reductores
tiene forma trapezoidal. La superficie de los reducto-
res de velocidad se pinté con laca amarilla y oscura
reflectante. Se instalaron senales de “disminuir la
velocidad” antes de los reductores de velocidad para
llamar la atencion de los conductores.

Efecto de la implementacion

Desde la instalacion de los reductores de velocidad
en las intersecciones secundarias a lo largo de la
carretera, las colisiones vehiculares disminuyeron
considerablemente. Los reductores de velocidad
también se estan utilizando para controlar la veloci-
dad en vias de menor clasificaciéon en otras areas y
provincias, y también estan demostrando ser efec-
tivos. Por ejemplo, en la ciudad de Puyang en la
provincia de Henan, en mayo del 2004 se instalaron
reductores de velocidad en varios caminos menores
que se entrecruzaban con las carreteras. La canti-
dad de colisiones vehiculares en las intersecciones
disminuy6, y la cifra de mortalidad se redujo un 61%
en comparacion con el 2003.

[ )
Carretera de dos clases I
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TUDIO DE CASO: Bandas sonoras en los cruces de alta velocidad

Un cruce muy frecuentado ubicado en una carretera
principal de Ghana solia ser un punto notorio para
los accidentes de transito. En 1999, los ingenieros
instalaron una serie de bandas sonoras en los acce-
sos al cruce. Fueron creadas utilizando materiales
de senalizacion vial termoplasticos aplicados en
caliente, y cada banda tenia 500 mm de ancho,
cubriendo todo el ancho de la carretera. Tenian un
perfil circular y en el momento de la instalacion la
cresta era de 25 mm de alto. Los conductores reci-
bian advertencias mediante senales verticales.

Un estudio de “antes y después” realizado por el
Instituto de Investigacion Vial y Construccion indico
que la cantidad de colisiones anuales disminuyo
un 35% después del tratamiento de control de la

velocidad. Las observaciones del comportamiento
de los conductores en el lugar, un tiempo después
del tratamiento, revelaron que unos pocos conducto-
res de automdviles seguian transitando con exceso
de velocidad, quizas porque las bandas se habian
desgastado por el transito hasta el punto en que ya
no emitian mas sonido ni causaban molestia cuando
se las atravesaba con velocidad. Es evidente que
el diseno y el mantenimiento del perfil de las ban-
das sonoras puede ser fundamental para el éxito.

Fuente: (23)

Para ver mas ilustraciones de los tratamientos para
la “moderacion del transito” probados en Ghana,
consulte el Apéndice 4.

Tratamiento de los portales de acceso en las entradas a las ciudades y pueblos

Los portales de acceso son dispositivos utilizados para marcar un umbral (por lo

general de acceso a un pueblo o un lugar de mayor riesgo en la carretera) donde a

los conductores se les exigen velocidades mas bajas.

Los portales de acceso se basan en tratamientos verticales muy visibles para llamar

la atencién del conductor o motociclista, y por lo general incluyen:

o grandes sefales que transmiten el mensaje de que es una entrada a un lugar donde
se puede encontrar a una gran cantidad de peatones y a otros usuarios vulnerables
de la via publica

o seiales en el pavimento para reducir el ancho percibido de la calzada, incluyendo
barreras centrales pintadas al menos a lo largo de una corta distancia

e grandes senales del limite de velocidad que indican el limite de velocidad mas bajo
exigido

e otras sefales en el pavimento que indican claramente que se estd cruzando
un umbral que conduce a un entorno diferente

e tratamientos rurales y arquitectdnicos, como vallas o cancelas, terraplenes 'y

paredes de piedra.

También se pueden utilizar lineas de sefalizacién
para indicar la aproximacion a un cruce de
peatones o a otras condiciones de trdnsito
modificadas, donde los conductores deben
reducir la velocidad de sus vehiculos en pos

de la seguridad. Se puede utilizar (y promover
adecuadamente) una sencilla linea dentada blanca
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TUDIO DE CASO: Control de la velocidad en las carreteras
remodeladas entre los pueblos de Fiyi

Frecuentemente sucede que los esquemas de
remodelacion y perfeccionamiento de la via publica
realizados en los paises de ingresos medios y bajos
producen mas transito, aumentan las velocidades y
causan mas colisiones vehiculares. Existe un pro-
blema particular de seguridad vial cuando dichas
carreteras atraviesan los pueblos, y quizas se nece-
siten implementar medidas especificas para reducir
las velocidades y mejorar la seguridad.

Un método ampliamente adoptado en los pueblos de
Fiyi a lo largo de las carreteras principales (y también
utilizado en otros paises) tiene como objetivo la dis-
minucion gradual de la velocidad del limite nacional,
a una velocidad aproximada de entre 30 y 50 km/h, a
medida que el transito los atraviesa. En el acceso al
pueblo, se pueden utilizar bandas sonoras de adver-
tencia previa en las carreteras para indicar que mas
adelante hay una comunidad. Un indicador de “portal
de acceso” o umbral (por ejemplo, una senal de pueblo
en ambos lados de la carretera) crea deliberadamente
la apariencia de un angostamiento de la carretera.

como linea central, ademas de lineas en zigzag en los bordes de la carretera, tanto en
el lado de acceso como en el de salida del cruce, para advertir a los conductores que se

estan acercando a un cruce.

Rotondas

Del mismo modo, un tramo de la superficie de la
carretera coloreado que crea un “umbral” junto a un
pequeno reductor de velocidad, puede establecer el
“limite” del pueblo para brindar una demarcacion
clara, y le informa al conductor que esta ingresando
a un entorno urbano o de control de la velocidad.
Por lo tanto, se pueden utilizar varios reductores
de velocidad o cruces de peatones elevados en la
carretera, espaciados apropiadamente, y a alturas
cada vez mayores para mantener las velocidades
de transito dentro de los limites deseados a medida
que el transito circula por el pueblo. Una vez que se
alcanza el punto intermedio (es decir, el centro de
la comunidad) y que se atraviesa el cruce de peato-
nes elevado o el reductor de velocidad mas alto, los
reductores de velocidad de la carretera disminuyen
gradualmente hasta que el conductor llega al portal
de acceso o al umbral en el otro extremo del pueblo.
Esto proporciona un entorno de velocidad controlada
muy efectivo en todo el pueblo.

Las rotondas son efectivas para la reduccion de la gravedad de las colisiones en

una interseccion, ya que exigen que el trdnsito se desvie de una linea recta'y que por

lo tanto, reduzca la velocidad para realizar la maniobra.

La reduccién en las velocidades de transito en las intersecciones que puede lograr

una rotonda, junto con el tipo de colisiones vehiculares de impacto lateral que no

son en dngulo recto debido a la geometria de la rotonda, llevan a la disminucién de

la gravedad de las colisiones.

La instalacién efectiva de una rotonda también depende del diseno cuidadoso de

las isletas de acceso, letreros y lineas de senalizacién claramente visibles, y campafias
de informacidn publica efectivas acerca de cémo deben transitarlas los conductores.

Es importante prestarle atencion a la circulacién de los ciclistas, peatones

y motociclistas en las rotondas, porque puede suceder que los conductores no

los vean por estar concentrados en la tarea de “dar paso” cuando se circula por
p p p

una rotonda transitada.
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A mediados de los ‘90, el pueblo de Rivas en la
autopista Panamericana sufria una gran incidencia
de colisiones vehiculares graves, en muchas de las
cuales se vieron involucrados usuarios vulnerables
de la via publica. En 1998, se realiz6 un proyecto de
moderacion del transito con el apoyo de Danida, para
mejorar la situacion. El proyecto comprendié calza-
das, isletas en la carretera, areas para autobuses y
una rotonda.

Las isletas se interponen en la carretera, y por lo
tanto obligan al transito de vehiculos a disminuir la
velocidad antes de cruzarlas. Las isletas también
crean una zona protegida para el cruce de peatones.
Las areas de autobuses aseguran que los autobu-
ses estacionen al costado de la carretera y que los
pasajeros suban y bajen sin peligro. Una rotonda
reductora de la velocidad en el principal cruce del
pueblo ha disminuido la velocidad del transito de
vehiculos. La Policia Nacional indica que han ocu-
rrido muy pocas colisiones vehiculares graves en
el pueblo desde la implementacion del proyecto de
moderacion del transito, en comparacion al periodo
anterior.

Todavia se producen colisiones que tienen como con-
secuencia Unicamente danos, y algunos conductores

TUDIO DE CASO: Moderacion del transito en Rivas, Nicaragua

de camiones se quejan por el diseno angosto de la
carretera. Sin embargo, esto era de esperarse ya
que el diseno angosto es la medida que disminuye
las velocidades y por lo tanto aumenta la seguridad.
No fue posible obtener informacion anterior sobre
los accidentes previos a la implementacion del pro-
yecto, para sacar conclusiones sobre el impacto
exacto en la seguridad. No obstante, la frecuencia
de los accidentes es alrededor de un tercio de otros
tramos comparables de la carretera justo afuera del
tramo de transito moderado y otros pueblos en la
autopista Panamericana en Nicaragua. Es un buen
ejemplo del efecto de una pequena reduccion en la
velocidad en combinacion con los tratamientos de
infraestructura.

TUDIO DE CASO: Tratamiento de angostamiento de una carretera
en Sri Lanka

Antes del tratamiento

Después (Imagen simulada)

Cortesia de la Universidad de Moratuwa
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Angostamientos de la calzada y tratamientos de ingenieria en las curvas

Las carreteras mas amplias incitan a los conductores a seleccionar velocidades

de trdnsito més altas. Esto se debe a que el margen de error percibido es mayor.

Por lo tanto, un ancho de la calzada mas reducido tiende a disminuir las velocidades
de trénsito. Por consiguiente, el angostamiento de la carretera para el transito
motorizado permitird la reduccién de velocidad en el drea.

Incluso el angostamiento

del ancho percibido del carril
puede lograr velocidades mas
bajas. Esto se puede realizar

les son las herramientas para el control de la velocidad

mediante lineas de senalizaciéon

,
d

pintadas en la carretera.

iCu

En varios distritos de China,

o

en una variedad de diferentes
tipos de carreteras, se pusieron
a prueba sefales viales

especificamente disefiadas que
crean una ilusién estereoscopica
de que la carretera es més angosta de lo que es (y obtienen como resultado
una consecuente reduccién de la velocidad).

Las senales de advertencia de curvas también son efectivas en la reduccién de
colisiones. En muchos paises también se utilizan otros tratamientos, tales como
las bandas sonoras que atraviesan el carril de transito que se aproxima a la curva.

Un efectivo sistema de datos sobre colisiones vehiculares permitird identificar
ficilmente las curvas de mayor riesgo y otros lugares peligrosos.

3.4.2 Separacion de los usuarios vulnerables de la via publica

La velocidad debe limitarse para asegurar que los usuarios vulnerables de la via
publica no estén expuestos al riesgo de sufrir lesiones graves (Recuadro 3.11).

Si esto no fuese posible, una alternativa es separar a los usuarios vulnerables de la via
publica del transito motorizado.

Las vallas peatonales son ttiles para mejorar la seguridad de los peatones, alejando
al gran flujo de peatones de los lugares aleatorios de cruce (especialmente en lugares
de cruce de peatones transitado) y dirigiéndolo hacia puntos de cruce mas seguros,
que pueden estar equipados con tratamientos como los reductores de velocidad o
las plataformas elevadas en la carretera, o un conjunto de senales de transito.
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RECUADRO 3.11: Medidas de seguridad para los usuarios vulnerables

de la via publica

Los peatones corren un doble riesgo de sufrir una
lesion en los lugares donde no son separados o
diferenciados del transito de vehiculos motorizados
(24). Se puede mejorar la seguridad de los peatones
y ciclistas mediante el control de la seguridad vial
en todas las areas (25, 26).

Lo ideal son las redes viales separadas o diferen-
ciadas para peatones y bicicletas conectadas a
un sistema de transporte publico (27). Dicha red
podria consistir en tramos con senderos o sendas
para bicicletas separados de las carreteras, ade-
mas de tramos a lo largo de toda la via, prestando
particular atencion a los cruces seguros en las
intersecciones.

Las medidas de moderacion del transito desalientan
a que el transito motorizado circule a velocidades
que ponen en peligro a los peatones y ciclistas.
Estas incluyen el angostamiento de la carretera,
las rotondas, las bandas sonoras y los reductores
de velocidad.

La amplia experiencia en el control de seguridad vial
de todas las areas en Europa demuestra que puede
reducir las colisiones vehiculares y lesiones entre un
15y un 80% (28, 29). En 1998, la ciudad de Baden,
Austria, lanzé un plan de control que llevé a que

en alrededor del 75% de su red de carreteras las
velocidades fuesen reducidas a 30 km/h o menos,
y a la implementacion de un sistema integrado de
transporte publico con carreteras para peatones
y bicicletas. La tasa de mortalidad en la carretera
se redujo un 60% (30). Los estudios realizados en
Dinamarca (31) indicaron que la implementacion de
caminos o carriles para bicicletas a lo largo de las
carreteras urbanas redujo las muertes de ciclistas
un 35%.

Los paises de ingresos bajos y medios han experi-
mentado poco con el control de seguridad vial en
todas las areas, pero algunos expertos en seguri-
dad vial creen que esto deberia ser una prioridad en
las areas urbanas de todos los paises (32).

Las isletas y barreras centrales en zonas protegidas pueden ayudar a los peatones

a cruzar la carretera permitiendo un cruce planificado y simplificando la toma

de decisiones. Las extensiones del borde de la acera también pueden mejorar

la seguridad del peatén reduciendo la distancia de cruce, y el rea y tiempo en que

el peatdn se encuentra en una situacion de riesgo. Esto es especialmente util para

los peatones discapacitados y personas mayores, que pueden tener dificultades para

elegir espacios seguros en el transito en un punto de cruce convencional.

En muchos contextos, las zonas rurales (y urbanas) no cuentan con senderos para

la gran cantidad de peatones que camina de un punto al otro. Por lo general estarin

obligados a caminar sobre la calzada. La provisién de caminos es una forma altamente

efectiva para retirar a los peatones de una calzada de velocidad media a alta.

En los lugares donde no hay senderos y los peatones caminan sobre la carretera, es

necesario ensearles a los peatones a caminar lo més lejos posible de la carreteray en

la direccién opuesta al transito que viene de frente.
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3.5

Los vehiculos no motorizados
de dos y tres ruedas transportan
a usuarios vulnerables de la via
publicay tienden a transitar
mis lento que los vehiculos
motorizados. Si es posible,

las bicicletas y triciclos o
vehiculos de ruedas también
deben ser separados del transito
motorizado.

Utilizacion de tecnologia de limitacion
de la velocidad y adapatacion inteligente de la velocidad

La velocidad de colisién y la forma y estructura de los vehiculos involucrados en

una colisién vehicular, inciden en las lesiones personales y en otros tipos de danos.

Se dedica mucha investigacion a la mejora del armazén de los vehiculos teniendo en
cuenta la seguridad. El diseno del vehiculo esta fuera del alcance de este manual, pero
hay tecnologias que pueden adaptarse a los vehiculos para mejorar el cumplimiento
de la velocidad por parte de los conductores.

Limitadores de velocidad en la carretera (LVC)

Por ley, se exige este equipo en camiones y autobuses en varios paises, incluyendo
Europay Australia.

En un principio, la Comunidad Europea exigi6 limitadores en los camiones

y autobuses de més de 12 toneladas y especificé las velocidades maximas: 9o km/h
para los camiones y 100 km/h para los autobuses. La exigencia de estos limitadores
se ha extendido a los vehiculos comerciales livianos (de mas de 3,5 toneladas)

y autobuses pequenos. En Australia, se permite una velocidad maxima de 105 km/h.
ElI LVC no reduce el exceso de velocidad en las carreteras con limites de velocidad
por debajo de los pardmetros del LVC, ni en las pendientes cuesta abajo empinadas.

Los limitadores de velocidad son una medida que busca prevenir el cardcter
competitivo de las operaciones del transporte de carga comercial (y autobuses) que
lleva a la falta de cumplimiento de la velocidad en las carreteras rurales. Los vehiculos
pesados (de més de entre 3,5 y 4.5 toneladas) que se ven involucrados en una colisién
representan un riesgo mayor para los usuarios de la via publica que otros vehiculos.

Se recomienda que todos los paises incorporen los limitadores de velocidad para
los vehiculos pesados y, posiblemente, para los vehiculos de servicio publico.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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&7

/

)TU DIO DE CASO: Limitadores de velocidad en Singapur

Las practicas de ingenieria vehicular desempenan
un papel importante en Singapur para el control de
las velocidades de los vehiculos en las carreteras.
Los vehiculos pesados de transporte de mercancia
con un peso de carga maximo de mas de 12 tone-
ladas, y autobuses de mas de 10 toneladas, deben
estar equipados con limitadores de velocidad apro-
bados, con una velocidad establecida de 60 km/h.

Los vehiculos livianos de transporte de mercancia
con 3,5 toneladas y los autobuses mas pequenos
con mas de 15 pasajeros no deben exceder los
70 km/h en la carretera. Se impondra una cuan-
tiosa multa de $1000 délares (como maximo) por
el incumplimiento. Las modificaciones ilegales de
vehiculos estan prohibidas.

Registradores electronicos de datos (EDR)

Estos dispositivos registran las caracteristicas operativas del vehiculo, tales como

la velocidad, la aceleracién y el despliegue de la bolsa de aire, en los pocos segundos

previos, durante y después de la colision. Esta informacion es muy util para

posteriores andlisis detallados de la colisién y modificaciones del diseno del vehiculo.

En los Estados Unidos, donde los EDR cuentan con una alta penetraciéon en
el mercado (64% para vehiculos modelo 2005), la NHTSA (Administraciéon
Nacional para la Seguridad del Trénsito en las Carreteras) indicé que su uso da como

resultado una menor cantidad de colisiones vehiculares, ya que los conductores

conducen con més cuidado (33).

Adaptacién inteligente de la velocidad (ISA)

ISA se refiere a la tecnologia de un vehiculo que le permite “conocer” los limites de

velocidad vigentes a partir de una base de datos de limites de velocidad integrada

y actualizable, y un Sistema de Posicionamiento Global (GPS) por satélite que

informa la ubicacién del vehiculo. Entonces, el sistema le informa al conductor si

la velocidad actual excede ese limite.

Existen tres clases principales de ISA:

e informativa — proporciona informacién al conductor

o de asistencia voluntaria — el conductor puede elegir establecer la velocidad méxima

e de asistencia obligatoria — interviene en todo momento cuando el vehiculo

excede el limite de velocidad (pero el conductor cuenta con un mecanismo de

neutralizacién).
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TUDIO DE CASO: Aplicacion de los registradores de datos de eventos
dinamicos (sistema SAGA) en Islandia

Islandia esta utilizando un sistema de informa-

cion completo para el control y la presentacion de

datos:

« ubicacion y uso de los vehiculos

» velocidad comparada con los limites de velocidad

= comportamiento para conducir segun los criterios
predefinidos.

SAGA es utilizado en las flotas vehiculares de
70 compaiias. Una vez que los datos son procesa-
dos y analizados, los resultados se descargan a una
base de datos de Lenguaje de Consultas Estructu-
rado (SQL). Los informes de los analisis de datos
son enviados al propietario por correo electronico.
Iceland Post (el correo de Islandia) es una de las
companias que utiliza el sistema. Desde su intro-
duccién, se han observado importantes mejoras en
el comportamiento de los conductores, incluyendo
una reduccion en los excesos de velocidad y de los

accidentes de transito. El sistema ademas genera
ahorros en gastos de funcionamiento de la flota vehi-
cular, especialmente en el consumo de combustible.
Una comparacion de las estadisticas de enero a
junio del 2005 con las del mismo periodo en el 2004
muestra los siguientes resultados:

reduccion del 56% en los costos de accidentes
reduccion del 43% en la cantidad total de
colisiones

reduccion del 51% en la cantidad total de coli-
siones donde los empleados son los
responsables.

Algunas versiones del sistema pueden enviar auto-
maticamente mensajes y multas cuando se cometen
las infracciones (vigilancia y control automatico). Sin
embargo, los problemas de aceptabilidad de dicho
sistema son una preocupacion importante.

Fuente: (34)

Las companias de transporte estan utilizando cada vez mas los sistemas de

seguimiento GPS para controlar sus flotas vehiculares y las velocidades de transito.

Utilizado en un vehiculo, el dispositivo le permite al conductor trazar las mejores

indicaciones del camino hacia un lugar, pero también le permitiria a los empleadores

rastrear sus movimientos. Por ejemplo, una compafiia de transporte que opera en

el sudeste asidtico dispone de un sistema de conductores propios capacitados en

seguridad, asi como también camiones portacontenedores equipados con control

GPS. Esto brinda tranquilidad a los clientes que transportan mercancias valiosas

como elementos informaticos y electrénicos.

Algunos empleadores ahora estan exigiendo que los vehiculos sean equipados con

dispositivos limitadores de velocidad y/o de advertencia de velocidad, para informar

a los conductores, o directamente limitar los vehiculos a limites de velocidad

predeterminados.

Existen varias problematicas que afectan la fiabilidad de los datos sobre el limite de

velocidad, la aceptabilidad de ISA de asistencia obligatoria y las decisiones técnicas

y de politicas importantes que deben provenir del gobierno antes de poder ser

exigidas por la ley. Sin embargo, la ISA informativa probablemente sea respaldada

por los clientes; ademas, la infraestructura y las nuevas caracteristicas del vehiculo

necesarias para su introduccién se encuentran en desarrollo.

les son las herramientas para el control de la velocidad?
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Ahora es posible instalar sistemas ISA simples y econdmicos en algunas clases de
automoviles privados que podrian brindar una base para el seguimiento voluntario
del cumplimiento de la velocidad.

Algunas companias de seguro cuentan con programas piloto con sistemas de control

de la velocidad integrados en el automévil, cuyo objetivo es la reduccién de las primas
de seguro para las lesiones personales y la propiedad. Los informes son prometedores

(2). Se podrian realizar debates con las compaiias de seguro a fin de promover mds

programas piloto en diferentes paises.

2074 JANUARY, zoov
8 DEAD

12 INJURED

SLOW DOWN!

sRecuerda el 20 de enero de 20037?

8 muertos
12 heridos

jReduzca la velocidad!
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3.6 Control de la velocidad por parte de los empleadores

Por lo general, los gerentes de flotas de vehiculos, los conductores de servicios
publicos y de camiones estan bajo presién para cumplir con los objetivos, lo que lleva
al exceso de velocidad y a tener que conducir durante largas horas, ambos elementos
negativos para la seguridad vial. Las organizaciones que poseen flotas vehiculares
necesitan entender el riesgo de dicho comportamiento, y que la introduccién de
medidas de seguridad vial y cumplimiento de velocidad reduciran los costos a largo
plazo. El establecimiento de normas claras con respecto a las distancias y a la cantidad
de horas de conduccién maximas permitidas por dia, y el cumplimiento de los limites
de velocidad son elementos clave.

Existen oportunidades importantes para que los gerentes de la flota vehicular
corporativa alienten a los empleados a cumplir con los limites de velocidad en

los vehiculos de la empresa. Ademds, pueden ayudar a los conductores a seleccionar
velocidades seguras en sus viajes con programas dindmicos. Una serie de companias
multinacionales cuenta con un exhaustivo programa de control de viajes y otros
programas para la seguridad de la flota vehicular. En muchos paises la cantidad de
vehiculos pertenecientes al gobierno, a sindicatos o a compaiiias privadas representa
una parte importante de la flota total que circula por las carreteras.

Los empleadores pueden inducir a los empleados a utilizar los vehiculos de

la compaififa con una frecuencia que por lo general los conductores no alcanzan.
Mediante el control de la cantidad y gravedad de las violaciones de los limites
de velocidad que llevan a las infracciones de trénsito o a cargos més graves,

TUDIO DE CASO: Control del riesgo de viajes

Con el apoyo del sector privado, el Instituto de Edu- = mapas que muestran los diferentes tipos de insta-

cacion Vial (IRTE, por sus siglas en inglés) finalizo laciones, su ubicacion y distancias

con éxito el “control del riesgo de viajes” (JRM) en » nimeros de emergencia de las estaciones de
12.000 km de carreteras estatales y nacionales en policia, centros de asistencia vial, hospitales, cen-
India. Todo el tramo de la carretera fue clasificado en tros de atencion médica, talleres de reparacion
diferentes areas de riesgo con un cédigo de color. El y servicios, y otros servicios e instalaciones
analisis final se presenta de dos formas: importantes.

Folleto JRM de control del riesgo de viajes que Tarjeta de emergencia que muestra:

incluye: * puntos negros de accidentes, y sus riesgos

« limite de velocidad recomendado segun los tipos
de riesgo

» tiempo necesario para transitar el tramo de la car-
retera identificado

= nimeros telefénicos de emergencia para el tramo
de la carretera identificado.

» mapas del porcentaje de riesgo junto con los tipos
de riesgos y las recomendaciones respaldadas,
con fotografias de los peligros y las posibles areas
de riesgo

les son las herramientas para el control de la velocidad?

¢Cua

o




96

Mddulo 3: ;Cuéles son las herramientas para el control de la velocidad?

los empleadores pueden influir el comportamiento de los conductores que por

lo general tienen mayor tendencia a acelerar que otros. Los empleadores pueden

incorporar una variedad de incentivos o sanciones para promover el cumplimiento,

y un nimero cada vez mayor de compaiifas esta aplicando este método. También

pueden emplear tecnologias (como los limitadores de velocidad o los tacégrafos)

para reducir las velocidades de transito.

3.6.1 Medidas legislativas

Las leyes establecidas por el gobierno para la industria del transporte de carga pueden

ser un incentivo fuerte para que los empleadores aborden el tema de control de

la velocidad con sus empleados. Los gobiernos pueden estimular a los empleadores

para que participen activamente en la seguridad de los conductores y motociclistas,

incluyendo el control de la velocidad, mediante la legislacion de la seguridad

y la salud laboral y a través de disposiciones en la legislacién del transporte.

Cada vez mas gobiernos estdn estableciendo en la legislacion que las

responsabilidades de seguridad y salud laboral abarquen la conduccién como

un deber de trabajo, y el vehiculo como un lugar de trabajo.

RECUADRO 3.12: “Cadena de responsabilidad” para la conduccion

comercial

En Australia, los principios de la cadena de res-
ponsabilidad también estan siendo incluidos en
las normas de transporte, que atribuyen una parte
de la responsabilidad de cumplimiento del conduc-
tor y del vehiculo a todas las partes de la cadena
de transporte y logistica. Estas leyes se aplican a
todas las organizaciones de la cadena de trans-
porte involucradas en la consignacion, recepcion
y transporte de mercancias. Por ejemplo, si hay
un accidente en el que se encuentra involucrado
un conductor de un vehiculo pesado que excedio
la velocidad segura para cumplir con un horario, la
compania de transporte, e incluso el consignador
de mercancias, pueden llegar a ser considerados
culpables de una infraccion si se descubre que esto
influenci6 la decisién del conductor de transitar a
una velocidad peligrosa o falsificar la informacion
de los registros del viaje.

Las disposiciones especificas de la aplicacion legis-
lativa de estas medidas nacionales en el estado de
Queensland incluyen:

“Si el conductor u otra persona al mando de un
vehiculo pesado comete una infraccion de amplia
responsabilidad, también se considera infractor a
una persona que influencia, a menos que dicha per-
sona demuestre que [ellos] aplicaron una diligencia
razonable y que tomaron las medidas razonables
para evitar el acto u omision que es la infraccion.

Una persona que influencia en relacion con un vehi-
culo implica a cualquiera o a todas las siguientes
personas:

Una persona, a excepcion del propietario u
operador registrado, que controla o influencia direc-
tamente la carga u operacion del vehiculo”.

Fuente: (35)
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En Nueva Zelanda, por ¢jemplo, segin la Ley de Salud y Seguridad en el Empleo
de 1992 y la Ley de Reforma de Salud y Seguridad en el Empleo de 2002, los
empleadores son responsables de la seguridad de sus empleados en el trabajo,
incluyendo a los vehiculos. Esto incluye a los empleados que conducen como parte
de su trabajo, ya sea un conductor o un pasajero, ya sea que conduzca regularmente
o de forma ocasional, y ya se trate de un vehiculo propio, arrendado o alquilado
por la compaifa (Recuadro 3.12).

3.6.2 Educacion e informacion

Otras formas a través de la cuales
los empleadores intentan
controlar el exceso de velocidad
y otros comportamientos
peligrosos en la carretera es

a través de la instalacién de
adhesivos para parachoques que
buscan la opinién del publico.
De esta manera, los conductores
saben que si conducen a
velocidades inseguras o de
manera peligrosa, alguien puede
informar esto a su empleador.

En algunos casos, las companias
prestigiosas con vehiculos que
exhiben sus nombres o logotipos serdn contactadas si sus conductores parecen estar
conduciendo a velocidades excesivas o muestran comportamientos descorteses o
peligrosos en la carretera.

Como el exceso de velocidad es uno de los principales factores en los accidentes de
transito relacionados con el trabajo, se puede ayudar o aconsejar a los empleadores
para que eduquen a sus empleados en relacién con este riesgo. Los gobiernos y otras
agencias pueden ayudar al proporcionar materiales de educacion basica, como los
proporcionados por TRL para el Departamento de Transporte del Reino Unido para
la distribucién a compaiiias de transporte (ver www.dft.gov.uk/drivingforwork).

o7
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Resumen

Existe una variedad de herramientas de control de la velocidad para ayudar a
establecer los limites de velocidad segura para cada lugar y la forma de hacerlos
cumplir, e informar a los conductores y motociclistas sobre las velocidades que son
seguras. Es importante considerar cémo adaptar estas herramientas de la mejor
manera al entorno especifico que estd siendo abordado (fisica, social y politicamente)
antes de utilizarlas.

o Identificar una jerarquia de carreteras que refleje la funcién de la via de circulacién
(tanto en las zonas rurales como en las urbanas) es un primer paso necesario,
y una herramienta esencial para controlar la velocidad de manera coherente.
Sin embargo, los limites de velocidad en las carreteras que se encuentran en
el mismo nivel de la jerarquia pueden variar como respuesta a diferencias
importantes en el riesgo a lo largo de esas carreteras, pero es conveniente ser
consistente siempre que sea posible.

e Los limites de velocidad apropiados son una herramienta fundamentalmente
importante para el control de la velocidad. Las pautas para el establecimiento de
los limites de velocidad se deben desarrollar a partir de un enfoque de Sistema
seguro. Los factores como el diseno de la carretera, los costados de la carretera
(uso de la tierra), el flujo y la combinacién del transito, la presencia de usuarios
vulnerables de la via ptblica y los factores de calidad del vehiculo influenciarédn
el limite. Es necesario proporcionar senales claras del limite de velocidad para
informar a los conductores acerca de los limites aplicables.

e Las regulaciones y leyes efectivas son esenciales. Estas deben estar respaldadas por
métodos y practicas de vigilancia y control efectivas, y un rango y profundidad
adecuados de las penalizaciones para los infractores.

e Es muy probable que la educacion del publico sea una herramienta efectiva cuando
informa a la comunidad sobre los riesgos asociados al exceso de velocidad y sobre
la actividad de vigilancia, control y sanciones que se llevan a cabo y es respaldada
por la imposicidn efectiva de los limites de velocidad (enforcement).

o Existe una variedad de herramientas para el tratamiento de la infraestructura
de ingenieria de costo bajo a medio que proporciona beneficios de seguridad
comprobados, abordando los riesgos relacionados con la velocidad en los entornos
rurales y urbanos.

e Las nuevas tecnologfas vehiculares ayudan al cumplimiento automatico de los
limites de velocidad. Se debe promover un mayor desarrollo de estas tecnologias
por parte de la industria.

e Los empleadores no deben imponer horarios de trabajo que obliguen a
los conductores a conducir a velocidades mas altas.
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¢ Los empleadores deben alentar a los empleados que conducen vehiculos de
la compania a cumplir con los limites de velocidad. Un interés cada vez mayor
en la seguridad y salud laboral por parte de los gobiernos est4 estableciendo
obligaciones para los empleadores, especialmente para los vehiculos relacionados
con la circulacién de carga.
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LOS MODULOS anteriores trataron sobre cémo evaluar la situacién de la velocidad
en un pais o en una regién determinada, y las herramientas que se encuentran
disponibles para su control. Este médulo describe como utilizar esta informacion
para el disefio y la implementacién de un programa especifico que mejore el control
de la velocidad y reduzca la incidencia de victimas mortales y lesiones graves a causa
del exceso de velocidad.

En este mddulo se discuten los potenciales componentes de un programa de
control de la velocidad, utilizando las herramientas expuestas en el médulo 3.
Esto comprende implementar o fortalecer la legislacion, reconsiderar o establecer
limites de velocidad, hacer respetar dichos limites, establecer penalizaciones

y sanciones adecuadas a los infractores, introducir campanas especificas de
informacién pﬁblica y proporcionar tratamientos de ingenieria en las carreteras.
El presente mddulo estd dividido en seis secciones:

4.1 Cémo ganar el apoyo politico y de la comunidad: Consultar e involucrar a

la comunidad y a los funcionarios del gobierno es un paso importante antes de dar
comienzo a un programa de control de la velocidad. Esta seccién analiza como promover
el apoyo y las acciones necesarias para implementar un buen control de la velocidad.

4.2 Las partes implicadas y sus roles: Lograr el respaldo conjunto de todas

las partes implicadas es fundamental para una implementacidn exitosa del programa.
Esta seccién brinda recomendaciones acerca de la organizacién de un grupo de
trabajo conformado por partes interesadas del gobierno, un grupo de referencia

de participantes que estén fuera del &mbito gubernamental, y una serie de consejos
sobre c6mo mantener ese apoyo.

4.3 Cémo preparar un plan de accién: Una discusion acerca del establecimiento
de objetivos, metas e indicadores de rendimiento, seguida de asesoramiento sobre
los pasos necesarios para elaborar un plan de accién que responda a dichos objetivos.
Se brindan recomendaciones sobre los temas que deben ser considerados a la hora de
elegir herramientas para implementar el plan, incluyendo cémo utilizar los recursos
de la mejor manera.

4.4 Cémo preparar la implementacion: Esta seccion describe el rango de

medidas de ingenieria legales, de vigilancia y control, de planificacién, capacitacion

y presentacién que deben encontrarse vigentes para poder implementar un programa
de control de la velocidad.

4.5 Cémo informar, influenciar e involucrar al publico: Esta seccién describe
la manera de planificar y poner en practica campanas efectivas de informacion,
educacién y mercadotecnia a favor del programa de control de la velocidad.

4.6 Planificacion y utilizacion de proyectos piloto: A menudo resulta ttil poner a
prueba las intervenciones planificadas antes de invertir e implementar un programa
nacional o a gran escala. Esta seccién describe los beneficios de llevar a cabo proyectos
piloto como parte del programa de control de la velocidad.
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4.1 Como ganar el apoyo politico y de la comunidad

El éxito de un programa de control de la velocidad dependerd abrumadoramente
de ganar el apoyo de los politicos, de los responsables de la comunidad que

toman decisiones de alto nivel y de la comunidad en si misma. Una vez producida
la evidencia clara de que la velocidad y el exceso de velocidad representan

un problema en un pais o una regién, debe obtenerse el apoyo de politicos

(y otros responsables de tomar decisiones) para el desarrollo o el fortalecimiento
de un programa de control de la velocidad. El tiempo que este proceso pueda
requerir debe tenerse en cuenta en la planificacin.

4.1.1 La necesidad de brindar evidencia convincente

La velocidad es un tema muy controversial, y los programas de reduccién de

la velocidad deben ser tratados con sumo cuidado, para ganar y mantener el apoyo
vital de la comunidad para las acciones que deberan tomarse (Recuadro 4.1).
Incluso luego de presentar la evidencia que demuestre que la velocidad y el exceso
de velocidad resultan problematicos, el apoyo de los politicos y de los responsables
de tomar decisiones para el desarrollo (o el fortalecimiento) de un programa de
control de la velocidad no debe darse por descontado. Si bien algunos lideres
politicos tienen un compromiso personal con los temas relacionados al control de
la velocidad y la seguridad vial, a la mayoria de ellos habra que convencerlos de que
la comunidad entera quiere que hagan algo. Debido a que el control de la velocidad
limita necesariamente el comportamientoy las elecciones para conducir, algunos
sectores de la comunidad suelen reaccionar de manera negativa cuando se introducen
programas de control de la velocidad.

Vale la pena invertir tiempo y esfuerzos en involucrar a las partes implicadas, como
lo es informar a la comunidad acerca de los objetivos del programa. La comunicacién
puede incluir foros de discusién comunitaria con grupos representativos y consejos
de asesoramiento, y se puede desarrollar el nivel de participacién de las partes
implicadas a través de grupos de trabajo. Generalmente resulta mas conveniente
comenzar con un proceso de “preventa” a los funcionarios de los organismos

del gobierno o las personas que serdn los principales socios en la implementacién

del programa. De este modo podran colaborar con la amplia promocién del control
de la velocidad, cuyo objetivo final es la creacion de una demanda de control de

la velocidad por parte de la comunidad que lleve a un compromiso politico.

Para la comunicacién con la comunidad en general, usualmente se utiliza material
impreso y publicidad (a menudo atrayendo la atencidn hacia material disponible
en Internet). Se le debe dar tiempo a la comunidad para adaptarse, particularmente
alos nuevos cambios en la legislacion y a los asociados a la vigilancia y control, asi
como también a cualquier cambio de los limites de velocidad o de infraestructura.
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RECUADRO 4.1: Los argumentos para obtener el apoyo de la comunidad

En algunos paises con una gran cantidad de vehicu-
los motorizados, los gobiernos han reaccionado
frente a la preocupacion publica sobre el cambio de
comportamiento que se busca mediante la vigilan-
cia y control automatizados de la velocidad (como
con camaras), discontinuando o reduciendo el nivel

han estado en funcionamiento por cierto periodo de
tiempo. Los costos de seguridad vial a largo plazo
de tales decisiones son sustanciales, por lo que es
necesario brindar atencion especial, para asegurar
que medidas como éstas sean sostenibles antes
de implementarlas.

de vigilancia y control automatizados luego de que
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4.1.2 Asegurar la participacion de los lideres del gobierno

Mientras un programa se eleva de la fase de elaboracién hacia la de implementacién,
es de vital importancia continuar fomentando la participacion activa de

los funcionarios de gobierno mds importantes dentro de los ministerios clave.

Los programas de vigilancia y control de la velocidad a gran escala, y particularmente
los automatizados, afectan a un gran nimero de personas. Es importante que

la implementacién de iniciativas sea activamente controlada, y que los resultados
que vayan surgiendo sean comunicados de forma regular a los lideres principales

del gobierno.

En la medida de lo posible, se debe otorgar un rol pablico a los lideres politicos
para el anuncio de las iniciativas de control de la velocidad. Esto fortalecerd su
compromiso y asegurard que se encuentren bien informados acerca de los detalles
de las iniciativas.

Los ministros del gobierno deben recibir informes acerca del estado de

la implementacién y de cualquier tema que surja con regularidad. Parte del rol

de liderazgo del organismo lider es brindar a los gobiernos la informacién necesaria
para responder rapidamente a las reacciones de la comunidad ante las iniciativas

de control de la velocidad. Informes clave de “pregunta y respuesta” que expliquen
de manera concisa por qué se toman las medidas (y los beneficios obtenidos basados
en la evidencia), constituyen una forma importante de asistir al gobierno y de
incrementar la posibilidad de sostenibilidad y éxito del programa.

105




Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

RECUADRO 4.2: Limites de la aceptacion por parte del puiblico

Las personas no cambian facilmente su compor-
tamiento a pedido del gobierno, a menos que se
los convenza de algo de lo que no estaban al tanto
previamente. Su uso de las carreteras, que se
entrecruza de maneras complejas con el resto de
su vida diaria, es un buen ejemplo.

Lograr que el uso de las carreteras sea mas seguro
a menudo requiere cambios en el comportamiento
de los usuarios de la via publica, ya sea como
respuesta a cambios en la infraestructura o en los
vehiculos, o en respuesta a la educacion, capaci-
tacion, publicidad, o regulacion y vigilancia y control.
El avance en la implementacion de los cambios
esta influenciado con el nivel de aceptacion de
estos cambios en el publico. Un antiguo ejemplo
es el cinturén de seguridad en el Reino Unido. Los
cinturones de seguridad han estado disponibles
por dos décadas, y su uso por parte de conductores
y acompanantes en el asiento delantero avanzé
progresivamente hasta llegar a un nivel del 40%
antes de que su uso se tornase obligatorio. Una vez
que se introdujo la ley, el porcentaje en el uso del
cinturén se duplicé casi inmediatamente.

Por supuesto que puede ser posible convencer al
publico de aceptar algo frente a lo cual estaban rea-
cios al principio, pero este proceso suele llevar su
tiempo, y el éxito nunca debe darse por descontado.
En estos casos es complicado tomar decisiones,
debido al rol que desempenan los medios al influ-
enciar e interpretar la opinién publica.

Mientras resulta entendible que los representantes
electos estén influenciados por la cobertura que
reciben (o0 es probable que reciban) sus politicas
y acciones asociadas por parte de los medios de
comunicacién, seria imprudente que consideren
que esta cobertura refleja necesariamente el equi-
librio de los puntos de vista del ptblico. Por ejemplo,
aveces se ven amplios contrastes entre los puntos
de vista reflejados en los medios nacionales y los
que se informan a un nivel mas local. Es por lo tanto
importante realizar encuestas cientificas de opinion
publica para rebatir cualquier declaracién poten-
cialmente parcial de los medios de comunicacion,
y que la informacion resultante se entregue a los
responsable de tomar decisiones (1).

También resulta beneficioso relacionarse con los lideres de opinién de la comunidad.
Son partes implicadas vitales, que cuentan con la capacidad para moderar los debates
que surgen en los medios de comunicacién populares. Pueden ser fundamentales para
mantener el apoyo de la comunidad a medida que se sienten los impactos del cambio.
Deben mantenerse completamente informados durante la presentacién del programa
y a medida que surjan problemas inesperados.
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TUDIO DE CASO: India - la necesidad de un fuerte apoyo

gubernamental

Para reducir las lesiones en la carretera en un
estado de la India, y como parte de un proyecto
general de seguridad vial, las partes implicadas
acordaron que se llevaria a cabo un proyecto piloto
que incluyera el control de la velocidad en un tramo
de autopista nacional. Los autobuses en este tramo
de la autopista no respetaban los limites de veloci-
dad aplicables a los vehiculos pesados en las zonas
rurales y pueblos a lo largo de la autopista, y también
se adelantaban peligrosamente. Se esperaba que
la activa vigilancia y control redujera el nimero de
muertes y lesiones graves, y allanara el terreno para
una implementacion de mayor escala.

Debian aplicarse las siguientes herramientas para
obtener un mejor control de la velocidad (y cumplim-
iento mas seguro con las normas viales en general)
durante la duracion de la prueba piloto:

1. Una serie de medidas de ingenieria:
Senalizacion clara de los limites de velocidad.
Lineas centrales, en los bordes y en las vallas
marcadas con claridad, para orientar a aquellos
que se adelantaban, y mostrar claramente a
los conductores y peatones dénde estaban los
carriles de transito directo (de manera que los
peatones pudieran alejarse mas facilmente de
los carriles de transito y viceversa).

» Remocion de invasion de estructuras provi-

sorias en la calzada de la ruta a través de

pueblos, a lo largo del tramo de prueba de 40

km de autopista.

Instalacion de senales y lineas de senalizacion de

“ceda el paso” y “detenerse” en las carreteras

que se cruzan con la autopista principal.

» Preparacion de asesoramiento para el gobierno
acerca de la introduccion de poderes mas
amplios para la autoridad vial, para prevenir
la urbanizacion no autorizada en los bordes de
la carretera y el consecuente mayor acceso a
la misma.

2. Campanas de informacion y educacion publicas
llevadas a cabo en escuelas ubicadas a lo largo
de la ruta, brindando asesoramiento acerca de:

los peligros del exceso de velocidad

otros comportamientos peligrosos de los usua-
rios de la via publica

la necesidad de comportamientos seguros de
los peatones al caminar por las rutas (ya que
no existian senderos en las zonas rurales) y al
cruzarlas.

También se prepararon campanas para apoyar
la vigilancia y control policial de los limites de
velocidad y de otras medidas para el cumplim-
iento de las normas viales.

3. Preparacion para la actividad de vigilancia y
control.
Durante los 18 meses de preparacion para esta
prueba piloto, se llevaron a cabo programas de
capacitacion policial y se compraron equipos
laser portatiles de control de velocidad, para
que la vigilancia y control fueran aplicados facil-
mente a lo largo de toda la autopista.

Cuando llegé el momento de la implementacion,
los oficiales de policia no se consideraron en con-
diciones para hacer respetar las velocidades en
las autopistas. Esto se debi6 a que los oficiales de
rangos superiores dentro de la policia advirtieron
que si un agente joven interceptaba a un funcionario
importante del gobierno o a un politico por una infrac-
cion por exceso de velocidad, existia la posibilidad
de que dicho oficial fuese trasladado, en forma inme-
diata, a otra parte del pais.

Esto muestra la dificil cultura subyacente en relacion
con el cumplimiento con las normas viales, par-
ticularmente con el cumplimiento de los limites de
velocidad, que existe en muchos paises de ingresos
medios o bajos.

El proyecto piloto (particularmente el crucial com-
ponente de vigilancia y control) no prosigui6. Esto
muestra la importancia de obtener el apoyo politico y
de la comunidad para la implementacion de medidas
de control de la velocidad y cambios radicales en
las actitudes culturales, antes de esperar que la
policia imponga medidas en los paises de ingresos
medios y bajos.
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4.2 Las partes implicadas y sus roles

Existe una variedad de personas y organizaciones interesadas en la velocidad o el control
de la velocidad. Algunas de ellas, principalmente las partes implicadas del gobierno,
tendrdn una responsabilidad en el control de la velocidad, y su rol se discute a
continuacion. Algunas (tales como asociaciones de automovilismo y transporte de
carga) no tendrén ninguna responsabilidad formal, pero desean que se tomen medidas
para reducir las lesiones en la carretera relacionados con la velocidad. Otras pueden
manifestarse en contra de los esfuerzos por restringir o reducir las velocidades.

El grado en que las partes implicadas (fuera de los organismos gubernamentales
clave de seguridad vial) pueden ser influenciadas para apoyar los programas de
control de la velocidad, determinard qué y cudnto se puede hacer. El Cuadro 4.1
muestra ejemplos de organizaciones implicadas, su rol en el control de la velocidad,
la importancia relativa de su participacién y el nivel de accién sugerido en el que
deberian involucrarse.

Debido a que la responsabilidad operativa y de politicas a nivel nacional de

los sistemas de control de la velocidad suele estar dividida entre el departamento

de infraestructura (carretera) y el departamento de justicia o del interior (policia),
estos dos organismos clave deben tener una interrelacién real y viable para

el programa de control de la velocidad. Esto es absolutamente importante, ya que

la falta de esfuerzos conjuntos puede reducir su eficacia. La responsabilidad legislativa
de las iniciativas de seguridad vial puede recaer sobre el ministerio de transporte o

la autoridad vial, o, en algunos casos, sobre el ministerio de justicia (policia). La tarea
préctica de determinar los limites de velocidad, la instalacién de sefales de limites

de velocidad (que deben estar en conformidad con las regulaciones de transito
locales o nacionales) y la implementacion de cualquier trabajo de menor o mayor
importancia en la red de carreteras, es responsabilidad de la administracion vial y,
frecuentemente, de los gobiernos locales.

4.2.1 Un grupo de trabajo conformado por sectores implicados
del gobierno

Establecer un grupo de trabajo de sectores clave del gobierno es un paso
fundamental (Figura 4.1). El grupo de trabajo necesitara discutir abiertamente

los temas relacionados con las politicas del gobierno y negociar puntos de vista
acordados acerca de la responsabilidad, decidiendo cudles son los recursos necesarios
y la direccidén que deben tomar las politicas. Por estas razones se recomienda que se
restrinja la membresia a organizaciones gubernamentales. Al recomendar este paso,
asumimos que existe un compromiso suficiente en los niveles superiores del gobierno
y sus organismos de seguridad vial para abordar el tema de las colisiones vehiculares
relacionadas con la velocidad (2).
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(HIEL LY %8 Ejemplos de los roles de las partes implicadas en el control de la velocidad

lementar un sistema de control de la velocidad

Parte implicada Rol Importancia Accion
Lideres politicos/gubernamentales Legislar, aprobar acciones Alta Asesorar/
consultar
Autoridad financiera Aprobar presupuesto (adicional) Alta Asesorar/
consultar
Autoridad vial y/o departamento/ Ingenieria vial, leyes de transito, Alta Grupo de
consejo/agencia de seguridad vial control de transito, publicidad trabajo
(nacional)
=
Autoridad emisora de licencias Examinar y autorizar a los conductores Alta Grupo de =
trabajo =
Autoridad vial (local) Ingenieria vial Alta Grupo de =
trabajo =
Policia Vigilancia y control de las leyes de Alta Grupo de g
transito trabajo o
Ambulancia/emergencia Respuesta inicial Alta Grupo de E
trabajo o
Ministerio de educacion Educacion de los jovenes Media Grupo de <
trabajo
Ministerio de salud Cuidado de la victima Media Grupo de
trabajo
Lideres de la comunidad Defensa Media Consultar
Medios de comunicacion Influenciar a la opinién publica Media Asesorar/
consultar
Instituciones de investigacion Investigacion y defensa Media Consultar
Empleadores/industria del transporte Influenciar/controlar a los conductores Media Consultar
Asociaciones automovilisticas Influenciar a conductores y Media Consultar
responsables de dictar politicas
Grupos comunitarios de seguridad vial Defensa, campanas Media Consultar
Sector de seguros Financiar, influenciar la practica Media Consultar
Fabricantes de vehiculos Producir y publicitar Media Consultar

El grupo de trabajo deberd supervisar y dirigir el programa, lo que incluird tomar
decisiones acerca de los objetivos generales y determinar las acciones que se

deben desarrollar. Estas acciones pueden utilizar algunas o todas las herramientas
descritas en el Médulo 3 (decisiones de jerarquia vial, limites de velocidad, mejoras
en la seguridad vial y en el entorno de la carretera, legislacion, vigilancia y control,
penalizaciones y campanas publicitarias) para alcanzar esos objetivos. Deberan
establecerse subgrupos para tratar temas mds especificos, segun se necesite.

Esto requerira la coordinacién del programa para obtener aportes de todos

los organismos importantes.
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HT{TEY %Y La representacion en un grupo de trabajo de control de la velocidad

Autoridad vial
y/o departamento
de obras publicas

Representante Departam?nto
del gobierno local de policia
y/0
justicia

Grupo de trabajo
de control
de la velocidad

Ministerio
de transporte
y/0 autoridad

que entrega
licencias

Ministerio
de educacion

Departamento
de salud
y/0 servicios
de emergencia

El representante de cada grupo —m
de trabajo debe tener en cuenta

las opiniones y contribuciones
tinicas que cada miembro del grupo
trac al programa. Se debe asignar
alos miembros un conjunto de
responsabilidades individuales
(generalmente para que acttie

la organizaci()n que representan),

y la evolucion de sus acciones debe

ser supervisada por el grupo. Las
interacciones entre los miembros
pueden enfocarse en las formas en que los miembros se pueden ayudar mutuamente
para llevar a cabo estas acciones. Por ejemplo, a la policia puede resultarle dificil hacer
respetar los limites de velocidad en lugares donde la autoridad vial puede estar en
condiciones de ayudar con tratamientos de ingenierfa que hacen més segura y eficaz
la tarea.
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El grupo de trabajo debe ser guiado por el organismo gubernamental lider en
seguridad vial. El grupo, a través de sus directores del ministerio u organismo,

tendrd la responsabilidad final del disefio del programa y la autoridad para seguir
recomendaciones, incluyendo propuestas importantes que requerirdn la aprobacién
de los directores del organismo o del gobierno electo. Existe la posibilidad de que

los miembros del grupo de trabajo tengan que negociar un “memordndum de
entendimiento” especifico entre sus organismos para lograr el reconocimiento formal
de sus compromisos con el programa, y para identificar sus roles especificos en

lementar un sistema de control de la velocidad

la implementacién.

El grupo de trabajo, comunmente presidido por un funcionario gubernamental
de alto rango con responsabilidades fundamentales en el control de la velocidad,

isenar e imp

desarrolla el programa de accidn a través de consultas dentro del mismo grupo.

d

Los proyectos particulares dentro del programa pueden ser guiados por subgrupos

omo

liderados por un funcionario responsable.

C

La Figura 4.2 ilustra una disposicién posible para segmentar la tarea en general.

<

JP-U1- X %3 Estructura de grupo del programa de control de la velocidad

Consejo Rol
de control de la politica
de la seguridad vial de seguridad vial
Rol
de asesora-
miento
Grupo Grupo
i G (len] Rol
e o ool cecono
del
de la velocidad de la velocidad el programa
Subgrupo Subgrupo Subgrupo Subgrupo Subgrupo
de legislacion de vigilancia de limites de ingenieria de informacion

y control de velocidad publica
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(CIEL LY %) Tareas sugeridas para los subgrupos del grupo de trabajo de control
de la velocidad

Subgrupo Planificacion/desarrollo de tareas Tareas realizadas
Legislacion « Evaluar la legislacion y proponer » Evaluar la conformidad con
cambios la legislacion, adecuacion de
las penalizaciones
Vigilancia y control » Determinar los métodos y « |dentificar las necesidades de
tecnologias de vigilancia y control la policia, p. €j. capacitacion, equipos
y la forma de respaldar las » Reforzar la vigilancia y control de la ley
operaciones de vigilancia y control = Coordinar campanas de vigilancia y
control
Limites de velocidad « Evaluar la eficacia de los limites = Presentar y examinar

actuales en la contribucion a
la reduccion de traumatismos
= Proponer limites de velocidad

Ingenieria « |dentificar las necesidades » Presentar y examinar
« Preparar propuestas

Informacion publica « Evaluar el conocimiento publico « Implementar campanas
= Desarrollar campanas

Grupo de asesoramiento/  Consultar acerca de la planificacion « Consultar acerca de la realizacion
referencia « Involucrarse en campanas cuando sea
apropiado

En base a los objetivos acordados por el grupo, las tareas de cada subgrupo pueden
incluir las actividades que contiene el Cuadro 4.2 a continuacién.

Es importante que las personas asuman la responsabilidad de dirigir el programa,
promoviendo las acciones efectivas de manera oportuna, actuando como sélidos
defensores y teniendo un enfoque claro en los resultados, de manera que, sean cuales
fueren los mecanismos de coordinacién y comunicacién establecidos, los grupos no
se conviertan en meros “comités de discusion” que no cumplen con sus objetivos.

Las reuniones de los grupos de trabajo deben estructurarse de manera que
permitan que las estrategias de implementacion se planifiquen conjuntamente,
y que las dificultades operativas sean abordadas. Deben existir procedimientos
de trabajo bien definidos y un plan de trabajo claro (que se extienda hasta

la eventual implementacidn). La coordinacién de actividades por parte de los
diferentes organismos es una tarea demandante y que lleva mucho tiempo;

sin embargo, es esencial para que el programa tenga éxito. La comunicacién
(tanto entre los organismos, como dentro de los organismos individuales) para
asegurar que las partes implicadas y el gobierno estén bien informados, requiere
ser cuidadosamente planificada y mantenida activamente. No debe exagerarse
la importancia de un organismo lider designado y responsable que supervisa

la coordinacién de los multiples elementos del programa, las comunicaciones
publicas y los informes al gobierno y las partes implicadas.

112



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

Se espera que los representantes del organismo del gobierno dentro del grupo de
trabajo mantengan completamente informadas a las més altas autoridades y oficinas
del ministerio respectivo. Serd de gran ayuda para el grupo y para el éxito de cualquier
programa de control de la velocidad, que existiera y se encontrara activo un grupo de
control de seguridad vial compuesto por los directores de los principales organismos
de seguridad vial (de hecho, un consejo de control de la seguridad vial).

El establecimiento de un comité ministerial formado por los ministros mas
importantes con responsabilidad en el 4mbito de la seguridad vial (a los que este
grupo responderfa) serfa altamente beneficioso para todas las iniciativas relacionadas
con la seguridad vial, incluyendo el control de la velocidad.

4.2.2 Un grupo de referencia formado por otras partes implicadas

El grupo de trabajo puede ser asistido por un grupo de referencia o asesoramiento,
que puede incluir organizaciones que estén interesadas o que puedan hacer
contribuciones valiosas al programa de control de la velocidad (Figura 4.3).

El presidente del grupo de trabajo de control de la velocidad también puede

presidir el grupo de referencia, o se puede designar a un presidente independiente.
Las organizaciones representadas en el grupo de referencia pueden brindar valiosos
aportes y comentarios al gobierno sobre las propuestas para el control de la velocidad,
y también pueden informar y asesorar al grupo que representan acerca de los temas
que se discuten.

Lo ideal serfa que el grupo de referencia incluya también a aquellos que podrian

ser criticos de un nuevo programa de control de la velocidad. Sus puntos de vista
deben ser reconocidos y comprendidos, para que el programa propuesto dé respuesta
a las posibles objeciones y resulte aceptable para el sector mas amplio posible de

la sociedad. Ya que una serie de estas organizaciones representadas son generalmente
de pequena escala, el grupo de trabajo debe evaluar la importancia de las opiniones
de estas organizaciones.

4.2.3 Conservar la participacion de las partes implicadas

A menos que haya un avance significativo en la comunicacién con las partes
implicadas y la comunidad en general previamente a que se lleve a cabo cualquier
accién “visible”, es poco probable que las iniciativas sean exitosas. Puede crearse

un calendario de planificacion conjunta para implementar las iniciativas a fin

de ayudar en la coordinacién de las acciones entre los representantes del grupo

de trabajo, asi como también para permitirles a las partes implicadas colaborar de
manera significativa con el programa. El calendario puede ser una herramienta muy
util para coordinar los medios de comunicacién locales y nacionales, y las campanas
de vigilancia y control.
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It %3 Modelo para un grupo de referencia del control de la velocidad

Profesionales

legales
y de la salud
Asociaciones
vehiculares Medios
o clubes de comunicacion
de conductores masiva
de vehiculos
Grupo
de referencia
0 asesor
de IaGcr(;Jr?]ziidad/ Profesionales
ONG investigadores
Grupos Empleadores
profesionales del sector privado,
(seguridad, companias
ingenieria vial) de seguro

La informacidn acerca del programa de control de la velocidad puede ser provista
a las partes implicadas a través de boletines informativos regulares, via correo
electrénico, por correo o mediante el contacto telefénico periddico de los miembros

designados del grupo de trabajo o su equipo de apoyo.

En la medida de lo posible, se debe otorgar un rol publico a los lideres politicos

de alto rango para el anuncio de las iniciativas de control de la velocidad.

Esto fortalecerd su compromiso y asegurard que se encuentren bien informados
acerca de los detalles de las iniciativas. También es importante contar con agentes
de policia clave involucrados en cualquier clase de anuncios publicos o estrategias.
Esto le brinda a la comunidad un rostro/identidad operativa, y ademds muestra

el compromiso policial con la vigilancia y control de las estrategias, ambos mensajes
sutiles pero directos, para asegurar el cumplimiento.
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4.3 Como preparar un plan de accion

Antes de poder implementar un programa integral, se debe disenar un plan que
defina los objetivos buscados y determine acciones claras de la manera en que

los objetivos serdn alcanzados. Este plan debe estar respaldado por el uso de datos,
y reflejard el analisis del grupo de trabajo de estos datos y de los temas identificados
en la evaluacion expuesta en el Médulo 2. También deben quedar claramente

lementar un sistema de control de la velocidad

establecidos los problemas y desafios en relacién al conocimiento/concientizacion
publica, la legislacion, los limites de velocidad, el cumplimiento de la ley y las

penalizaciones.

isenar e imp

En base al plan, se puede redactar una propuesta de proyecto formal. Esta propuesta

d

deberd puntualizar el ciclo completo del proyecto, describiendo detalladamente
las acciones propuestas para alcanzar los objetivos y su duracidn, los objetivos que se

,

Como

desea alcanzar, las responsabilidades especificas por las acciones y el financiamiento

<

necesario. El grupo de trabajo estard a cargo de la direccidn de este proceso.
Dependiendo de la estructura de los organismos del gobierno y de las asignaciones
del financiamiento, la propuesta general podré dividirse en varias propuestas, como
podré ser necesario para que se lleven a cabo de manera normal los procesos de
aprobacion de recursos y politicas.

La Figura 4.4 muestra los pasos que suponen el desarrollo de un plan de accién

y cémo éstos cuadran con otros procesos descritos en el presente manual. Estos pasos
pueden llevarse a cabo consecutivamente, o pueden realizarse varias actividades al
mismo tiempo. Por ejemplo, es comun que la accién de llevar adelante la evaluacién
de una situacion (descrita en el Médulo 2) incremente de manera simultdnea

la conciencia y el interés politico, lo que puede ser uno de los objetivos descritos

en el plan de acciéon. Una discusion mas profunda acerca del desarrollo de un plan

de accidén para una politica nacional puede encontrarse en Schopper (3).

En el Cuadro 4.3 se resumen las acciones que se pueden esperar de los principales
organismos del gobierno y de las partes implicadas no gubernamentales.
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ST Y ¥.¥ Pasos para la planificacion, implementacion y evaluacion de un programa
de control de la velocidad

1
Evaluar la situacion
(Médulo 2)

Estudiar cudles son las herramientas
disponibles (Médulo 3)

3
Establecer un grupo de trabajo
(Médulo 4)

4
Acordar objetivos y desarrollar
un plan de accién (Médulo 4)

5A 5B
Estimar el costo, preparar un presupuesto Seleccionar las herramientas relevantes para
y acordarlo (Médulo 4) realizar las acciones requeridas (Médulos 3, 4)

Planificar la realizacion e implementar
las actividades (Médulo 4)

7
Evaluar (Médulo 5)

(JIEL LY. %) Ejemplos de las acciones mas comunes de las diferentes partes implicadas
involucradas en el control de la velocidad

Autoridades » Los responsables de tomar las decisiones en varios niveles cumplen un rol importante
locales y en el control de la velocidad. Deben estar lo mas informados posible acerca de sus
nacionales efectos, tales como la diferencia entre costos privados y sociales, el impacto en la
(dependiendo de aceptacion publica de las diferentes estrategias y herramientas para el control de la

la estructura de

gobi ) velocidad, y el hecho de que la popularidad no es necesariamente un buen criterio para
opbierno

un control de la velocidad sostenible.

» Los ministros de transporte deberian trabajar en forma conjunta con los ministros de
medio ambiente y salud, ya que la reduccion de la velocidad también produce beneficios
evidentes para otros sectores.

» Es necesario que las autoridades nacionales y locales responsables del transporte,
energia, planificacion del transporte, medio ambiente, salud, justicia, educacion y la
policia desarrollen de manera conjunta con, por ejemplo, los gobiernos municipales y
otros departamentos responsables de la planificacion del uso de la tierra, una vision en
comun para lograr un sistema de transporte de menor impacto y mas sostenible.

» Las autoridades nacionales son responsables de establecer los limites generales de
velocidad (a nivel nacional). En este sentido, se debe tener en cuenta una posible
armonizacion de los limites generales de velocidad entre paises/regiones.

» A medida que esta armonizacion de las medidas refuerza la credibilidad con el publico,
los gobiernos nacionales deben buscar la armonizacion del control de la velocidad para
los tipos de carreteras similares, tanto a nivel nacional/estatal/provincial, como entre
paises/estados/provincias.

» Las autoridades deben desarrollar acuerdos multilaterales para controlar la velocidad a
la que transitan los conductores extranjeros y para el desarrollo de tramos de control de
larga distancia (internacionales) para autobuses, camiones y automoviles.

« Las autoridades deben adoptar un rol proactivo para informar mas detenidamente al
publico general acerca de los peligros del exceso de velocidad y las razones por las
cuales deben tomarse medidas de control de la velocidad.

Continda...
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(STET LY. %] Ejemplos de las acciones mas comunes de las diferentes partes implicadas
involucradas en el control de la velocidad

Continta de la pagina anterior

Autoridades
locales

« Definir la funcion de cada carretera y reconsiderar los limites de velocidad existentes;
garantizar que sean coherentes, verosimiles y por lo tanto de aplicacion mas facil.

» Desarrollar zonas de baja velocidad integradas en el plan de transporte local.

= Garantizar el apoyo politico para las medidas de control de la velocidad. Como ejemplo,
una carta sobre temas relacionados con la velocidad podria ser una buena forma de
involucrar a los encargados de tomar decisiones a nivel local.

Autoridades
policiales/
ministerios del
interior

Garantizar que la vigilancia y control de la seguridad vial estén sélidamente alineados
con las politicas de control de la velocidad.

Hacer respetar los limites de velocidad de las maneras mas efectivas posibles, de
acuerdo con los recursos disponibles.

Industria
automotriz

Continuar los esfuerzos por la seguridad vehicular activa y pasiva.

Proponer y promover sistemas que ayuden al conductor a respetar los limites de
velocidad.

Prohibir las campanas publicitarias en las que se incite o exalte el exceso de velocidad.

Industria
tecnolégica

Investigar y desarrollar sistemas de facil comprension y uso (especialmente para las
personas mayores) y que no produzcan consecuencias adversas.

Seguros

Involucrarse mas en la seguridad vial y adoptar un enfoque comercial para las
inversiones en la implementacion de politicas relacionadas con la velocidad y mejoras
operativas.

Buscar un enfoque basado en incentivos. Por ejemplo, promover la adaptacion
inteligente de la velocidad, los registradores electronicos de datos u otros sistemas
relacionados con la seguridad y la velocidad, mediante la reduccion de las primas de los
automoaviles equipados con estos sistemas.

Medios de
comunicacion

Adoptar un rol educativo para explicar mejor al publico los peligros del exceso de
velocidad y los beneficios de la moderacion del transito, como asi también las razones
para implementar medidas de control de la velocidad.

Evitar, directa o indirectamente, la defensa de aquellos que conducen a gran velocidad.

Agencias u
organismos inter-
gubernamentales

Las agencias intergubernamentales (por ejemplo, OECD, ECMT, UE) pueden desempenar
un rol fundamental mediante conferencias, simposios y comités, para fomentar el
desarrollo e intercambio de informacion y puntos de vista. Estos pueden identificar
tendencias relevantes e interacciones entre gobiernos, el publico y varias industrias,
incluyendo las industrias de energia, automotriz, infraestructura, transporte y aquellas
dependientes del transporte.

Establecer un cuerpo internacional o un programa de cooperacion para dirigir y
garantizar la vigilancia y control internacional de los conductores extranjeros.

Instructores de
conduccion

Los instructores de conduccion deben conocer muy bien todos los aspectos
relacionados con la velocidad y sus efectos, y transmitir ese mensaje a los conductores
aprendices.

Otras partes
implicadas

Los investigadores, médicos, maestros, profesores, padres y familiares en general
también desempenan un rol importante en la moderacion de la velocidad.

Usuarios de la via
puablica

La actitud, comportamiento y cultura del usuario de la via publica (ya sea conductor,
peatdn o ciclista) son la clave de cualquier programa exitoso. El éxito de un programa
de control de la velocidad depende de la aceptacion y el cumplimiento por parte de los
usuarios, ya sea la aceptacion voluntaria o el cumplimiento impuesto.
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4.3.1 Establecimiento de los objetivos y metas del programa

Un programa de control de la velocidad cuenta con una jerarquia de objetivos.

Una jerarquia sugerida de estos objetivos se muestra en la Figura 4.5 a continuacién,
junto con indicadores de rendimiento de muestra que se relacionan con cada nivel
de la jerarquia.

La gama tipica de posibles acciones o intervenciones se muestra en la base

del tridngulo; éstas forman la base de cualquier plan de accién para el control de

la velocidad. Son implementadas para obtener resultados u objetivos intermedios
(algunos ejemplos se muestran en el nivel medio del tridngulo) como claros
indicadores de progreso hacia los resultados finales u objetivos deseados:

una reduccidn en la cantidad de colisiones vehiculares relacionadas con la velocidad
con victimas mortales y lesiones graves (como se muestra en la parte superior

del tridngulo).

Un objetivo general de la implementacién de un sistema de control de la velocidad,
por ejemplo, podria ser la disminucién de la velocidad media o de la variacién

de la velocidad (reduciendo las velocidades més altas) a un nimero especifico en
una determinada categoria de via, o grupo de carreteras, durante un determinado
periodo de tiempo. Sin embargo, los objetivos generales como éste, ya sean de
naturaleza intermedia o final (segun lo previamente explicado), necesitan ser
considerados en un contexto mds especifico y detallado, para hacer posible

FT{T- Y XY Jerarquia de los objetivos del control de la velocidad e indicadores
de rendimiento

Relacionadas con la velocidad

de la cantidad * Muertes/100.000 personas . )

y gravedad de * Muertes/1.000.000 de km transitados por vehiculo
las colisiones * Muertes/10.000 vehiculos

ACUITETECREETGLIERER,  « Muertes/colision
con la velocidad

Reduccion

* Velocidades de circulacion libre medias (promedio)

* Proporciones de conductores que conducen al limite
de velocidad, por encima o por debajo de éste

* ¢En qué medida los conductores conducen a una

Mayor cantidad de conductores adoptan velocidad cercana al limite, por encima o por debajo

velocidades de viaje seguras de acuerdo de éste?

Menor cantidad de conductores
que viajan a velocidades por sobre
los limites - cumplimiento mejorado

con las condiciones reinantes

¢ Tasas de cumplimiento de los limites de
velocidad mas bajos

* Mayor nimero de horas de vigilancia y contro
y efectividad de los mismos o del
“enforcement”

* Mejoras de ingenieria

 Actitudes del publico hacia la implementacior
del control de velocidad, limites mas bajos,
penalizaciones mas estrictas
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la identificacion y realizacion de acciones efectivas. Por ejemplo, las medidas de
control de la velocidad de las zonas urbanas serdn, usualmente, bastante diferentes
de las medidas implementadas en las zonas rurales.

Objetivos e indicadores de rendimiento

La determinacion de objetivos suele dar como resultado programas de seguridad
vial mds realistas, un mejor uso de los fondos publicos y otros recursos, y una mayor

credibilidad de los operadores del programa (4, 5).

Los indicadores de rendimiento y objetivos deben ser establecidos al comienzo
del programa. Luego podrén ser utilizados para enfocar las acciones implementadas
y realizar el seguimiento del progreso.

El desarrollo de objetivos requerira del uso de datos de punto de partida de
colisiones vehiculares y lesiones, para establecer objetivos mensurables. Por ejemplo,
una actividad puede tener como objetivo reducir la proporcion de conductores que
excedan el limite de velocidad en un 10%, o reducir la velocidad media en s km/h en
un determinado tramo de la via publica, en una determinada categoria de carretera,
durante un periodo de tiempo especificado. Las experiencias de otras iniciativas de
la seguridad vial sugieren que los objetivos deben ser ambiciosos y llevados a cabo
por un largo periodo de tiempo (6).

El grupo de trabajo desarrollara el alcance y la naturaleza de las acciones que
proponen para alcanzar los objetivos elegidos (que probablemente seran revisados
en varias oportunidades durante el proceso de desarrollo de las acciones), acordard
acerca de las herramientas que utilizardn y calculard el alcance de la implementacion
que resultard mas viable, segtin los fondos disponibles. A partir de esta informacién
se puede desarrollar un célculo razonable de los objetivos. Esto puede convertirse en
un proceso evolutivo a medida que el grupo alcanza una mejor comprensién de los
costos y beneficios, y de la aceptacion politica de las medidas potenciales, y se revisan
las suposiciones.

Una vez que el grupo de trabajo define los objetivos, se debe acordar acerca de

los indicadores de rendimiento que medirdn su progreso. Es importante destacar

que el rendimiento debe medirse antes del comienzo del programa como punto

de partida, de manera que haya una referencia adecuada disponible para realizar

comparaciones sucesivas luego de las intervenciones. Los indicadores de rendimiento

son medidas que indican cambios, incluyen mejoras o deterioro en las areas de

preocupacion (7) y en los datos de punto de partida, tales como:

o ¢l porcentaje de conductores que transitan por encima de los limites de velocidad
existentes

e distribucién de la velocidad media

e ¢l numero ¢ indices de colisiones vehiculares, y de las victimas mortales y lesiones
graves a causa de ellas
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Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

Las medidas de rendimiento también seran utiles para establecer medidas de
exposicion, tales como el uso de las redes viales por parte de los automéviles.

Estas permiten el cdlculo del riesgo relativo (tal como la cantidad de muertes cada

1 millén de kilémetros transitados por vehiculo [vkm]), pero la informacién para
realizar estos calculos no siempre se encuentra disponible. Se pueden utilizar tres
métodos principales para recabar informacién de exposicién a nivel nacional o local,
y ellos son:

e sistemas de conteo del transito

e encuestas sobre los habitos de viaje

¢ cantidad de combustible vendido.

Pueden utilizarse todos estos métodos para calcular los kilémetros transitados por
vehiculo.

Para cada indicador debera haber un objetivo cuantificable especifico, aunque en algunos
casos puedan ser cualitativos. De cualquier manera, deberdn ser realistas (Cuadro 4.4).
Los objetivos deben ser INTELIGENTES, lo que significa que deben ser:

o Especificos: bien definidos y claros para cualquiera

o Mensurables: para saber cuando se ha alcanzado el objetivo

o Acordados: contar con el compromiso de todas las partes involucradas

Realistas: pueden ser alcanzados con recursos disponibles
o Basados en el tiempo: rastreables, para brindar una evaluacién precisa acerca
del momento en el que se puede alcanzar el objetivo.

4.3.2 Eleccion de las actividades

Una vez definidos los objetivos generales, objetivos e indicadores iniciales de

rendimiento, el grupo estard en condiciones de definir las acciones/actividades que se

llevaran a cabo. Las decisiones acerca de qué debe hacerse para reducir las colisiones

vehiculares con lesiones relacionadas con el exceso de velocidad pueden basarse

utilmente en cuatro criterios generales:

o Identificacién de los problemas relacionados con el exceso de velocidad (Médulo 2)

e ¢Qué se conoce acerca de los factores de riesgo del exceso de velocidad y qué se
conoce que puede resultar efectivo para abordarlos? (Médulos 3y 4)

o ;Cudles son las mejores herramientas para utilizar, dada la naturaleza del problema
y lasituacién? (Médulos 3y 4)

e Desde un punto de vista realista, ¢qué puede lograrse con los recursos disponibles?
(Médulo 4)

La seleccion e implementacién de las herramientas adecuadas constituird la base

del plan de accién. Es poco probable que una sola contramedida (o herramienta)
tenga un efecto dréstico sobre las colisiones vehiculares y lesiones relacionadas con

la velocidad. De manera que un plan de accidn para el control de la velocidad efectivo
incluird una cantidad de intervenciones.
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(1ELILY:- Y Ejemplo de indicadores de rendimiento con objetivos realistas

lementar un sistema de control de la velocidad

Objetivo Indicadores de rendimiento Valor inicial Valor objetivo
del indicador* del indicador*
Disminuir la velocidad < Velocidad media 79 km/h 70 km/h
en un tramo de la « Velocidad percentil 85 90 km/h 75 km/h
carretera con limite (de encuestas)
de velocidad de
70 km/h
Reducir la proporcion  « Proporcion de conductores que exceden los 70% 5%
de conductores que limites de velocidad por 10 km/h 30% 0.1% =
exceden los limites de < Proporcion de conductores que exceden los (de encuestas) =]
velocidad limites de velocidad por 20 km/h ;
Reducir el nimero de  + Indice de colisiones por vehiculo y por ‘A 0.8 ‘A =
muertes y lesiones poblacion, que involucre un exceso de tg
velocidad de 10 km/h por encima del limite K]
- Indice de lesiones graves por vehiculo y =
por poblaciéon, que involucre un exceso de }—
velocidad de 10 km/h por encima del limite E
- Indice de mortalidad por vehiculo y por o
poblacion, que involucre un exceso de <'|:
velocidad de 10 km/h por encima del limite
» Consecuencias fatales que involucren un
exceso de velocidad de 10 km/h por encima
del limite
Aumento del nivel de - Proporcion de la muestra de la poblacion ‘B’ 1.5 ‘B’
preocupacion de la que particip6 de la encuesta que reconoce
comunidad acerca del  al exceso de velocidad como un riesgo
exceso de velocidad importante de la seguridad vial y un
problema de la comunidad
Aumento del apoyo = Nivel de apoyo de la comunidad, calculado C 280G
de la comunidad a a través de encuestas, del aumento de
las iniciativas para la vigilancia y control y las penalizaciones
el control de la para disuadir el comportamiento proclive a
velocidad exceder los limites de velocidad
Aumento de la « Cantidad de conductores/motociclistas/ ‘D’ 1.5D’
predisposicion ciclistas que estan de acuerdo en no
de conductores, cometer excesos de velocidad segun el
motociclistas y informe de autoencuestas
ciclistas a realizar
cambios en su
comportamiento
sobre la velocidad
Aumento en la « Cantidad de conductores/motociclistas/ ‘B’ 3°F

percepcion de los
conductores de una
mayor vigilancia y
control de los limites
de velocidad

ciclistas encuestados que creen que

la actividad de vigilancia y control de la
velocidad es mucho mayor en la actualidad
que antes

* El valor de A a E derivara de estudios de situacion locales, y el factor multiplicador en la ultima columna sera un célculo

local.
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RECUADRO 4.3: El Programa internacional de evaluacion de carreteras
(iRAP) e inspecciones viales

El Programa internacional de evaluacion de car-
reteras (iRaP por sus siglas en inglés) se encuentra
activo en seis continentes, clasificando a las car-
reteras segun su seguridad y promoviendo medidas
de prevencion. Las técnicas fueron desarrolladas
y aplicadas originalmente en Europa, Australia y
los Estados Unidos, y actualmente estan siendo
utilizadas en paises de ingresos medios y bajos.
iRAP se basa en tres protocolos que, en conjunto,
destacan las relaciones entre velocidad, energia,
riesgos y lesiones.

Los protocolos implican:

« analisis y mapeo de indices de colisiones vehicula-
res graves y mortales ocurridas en las carreteras
principales (si se encuentran disponibles)

» seguimiento del rendimiento en secciones par-
ticulares de las carreteras a lo largo del tiempo,
monitoreando del nimero de colisiones vehicu-
lares serias y mortales a todo lo largo (si se
encuentra disponible)

« inspecciones sin salir del automévil sobre la cali-
dad de la seguridad de la infraestructura de la via
publica en diferentes paises, para identificar los
lugares con mayores probabilidades de colisio-
nes, y hasta qué punto la via publica protege a los
usuarios de colisiones vehiculares y de lesiones
serias y mortales cuando ocurren las colisiones.
De estas inspecciones se deriva un Puntaje de

proteccion al usuario de la via publica (RPS, por
sus siglas en inglés).

Inspecciones de carreteras en lugar de datos de
colisiones vehiculares

El RPS fue desarrollado inicialmente para entender
por qué las tasas de choques vehiculares varian
de una seccion de la via a otra. También tiene
aplicaciones en aquellos paises donde la informa-
cion sobre colisiones es de baja calidad o dificil
de obtener. Por eso, las maneras para determinar
prioridades que no requieren datos de choques
vehiculares se tornan importantes.

De esta manera, las carreteras que brindan buena
proteccion para todas las velocidades permitidas
obtienen puntajes altos. Aquellas vias cuya protec-
cién contra colisiones no es tan buena pueden
obtener un puntaje aceptable si el régimen de con-
trol de la velocidad es mas estricto. Cuando los
niveles de cumplimiento y vigilancia y control son
bajos, el simple hecho de establecer un limite de
velocidad bajo no disminuira el potencial de que
una infraestructura inadecuada genere lesiones.
El RPS produce un puntaje para cada tramo de la
carretera que permite compararlo con otros tramos,
y propone intervenciones.

Para obtener mas detalles vea el Apéndice 5.

El primer paso para elegir las actividades serd determinar una jerarquia vial segin

la funcién de la carretera (Mddulo 3). Es muy probable que la funcién tedrica de

la mayoria de las vias de circulacidon necesite ser modificada para reflejar el entorno

vial real. Esta cuidadosa y detallada consideracién de la funcidn real de la carretera

y la presencia de usuarios vulnerables de la via publica, brindara una base para

proponer limites més bajos en partes especificas de la red.

El segundo paso que se recomienda es enfocarse en el tipo de colisién y ubicacion.

Identificar las ubicaciones o areas dentro de la red que tienen niveles de riesgo

de sufrir una colisién vehicular més altos y dénde podrian reducirse mas facilmente

las colisiones si se disminuyen las velocidades de trénsito.

Como paso siguiente, serd ttil considerar qué herramientas podrian aplicarse

para alcanzar esas reducciones en este tipo y gravedad de colisiones vehiculares

(Cuadro 4.5). El cuadro a continuacion senala las probables relaciones entre

los distintos tipos de colisiones vehiculares en entornos urbanos y rurales,

y las herramientas podrian considerarse de utilidad en dichas circunstancias.
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(<TET Y- X Herramientas efectivas para la reduccion de los distintos tipos de colisiones
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vehiculares (ejemplos)
Urbano/ Tipo Variedad indicativa de herramientas que podrian utilizarse
rural de colision
Urbano  Colisiones » Reducir los limites de velocidad para alcanzar niveles del Sistema seguro
vehiculares (30 km/h para evitar muertes)
mortales que « Vigilancia y control de esos limites y sanciones efectivas
involucran a « Tratamientos de ingenieria
peatones y — cruces peatonales bien marcados y senalizados
otros usuarios — reductores de velocidad en los cruces peatonales
vulnerables de — tratamientos de los portales de acceso en las entradas a las ciudades/pueblos
la via publica — refugios para peatones en el centro de vias con mul E‘
Urbano Intersecciones < Reducir los limites de velocidad en las zonas de aproximacion a las q_,
— colisiones intersecciones para alcanzar los resultados del Sistema seguro (velocidad —
mortales entre maxima 50 km/h) 1‘5
vehiculos « Vigilancia y control de esos limites 5
» Tratamientos de ingenieria =
— plataformas/reductores de velocidad en las intersecciones o
~ rotondas \g
— senales de transito Py
— canteros de separacion -
— sefales y marcaciones de senalizacion de paso y de detencion -
Urbano  Colisiones » Reducir los limites de velocidad
vehiculares « Vigilancia y control de esos limites
mortales en el - Tratamientos de ingenieria
area de escape - Ubicar, siempre que sea posible, a los peligros fijos lo mas lejos posible del
de la carretera borde de la calzada
Rural Colisiones » Reducir los limites de velocidad para disminuir la probabilidad de sufrir una
vehiculares colisién vehicular

en el area de « Cierto nivel de vigilancia y control de los limites
escape de la « Tratamientos de ingenieria

carretera (con — cierre de los costados
frecuencia mor- - trazado de los carriles directos (senalizacion de las lineas centrales y de los
tales a causa bordes)
de las veloci- — realineacion de las curvas muy peligrosas
dad de transito — establecer zonas libres de arboles, postes y otros obstaculos (quitar, reubicar
mas altas) o proteger a los vehiculos de esos obstaculos)
— indicadores de peligro y senales de velocidad recomendada o sugerida
Rural Colisiones « Limites de velocidad que no superen los 70 km/h en carreteras de doble carril
frontales y de doble mano

« Vigilancia y control de esos Ilimites

» Senalizacion tactil de lineas centrales y de las vallas

» Senales de peligro en las curvas y senales de orientacion llegando a las curvas
de menor radio.

Rural Intersecciones < Limites de velocidad en los cruces que no superen los 50 km/h
— colisiones « Limites de velocidad que no superen los 60 km/h en las carreteras directas
mortales entre principales en el acceso a una interseccion de cruce
vehiculos « Vigilancia y control de esos limites

« Medidas de ingenieria
— construccion de intersecciones en T de moderacion para reemplazar los
cruces
— senales de advertencia en todos los accesos
— bandas sonoras en los accesos a las carreteras secundarias
— asegurar que, si es posible, la vegetacion y otros obstaculos que impidan la
visién sean removidos

Rural Colisiones » Reducir los limites en las zonas de cruces peatonales
vehiculares « Vigilancia y control de esos Ilimites
mortales que « Penalizaciones severas para los conductores que no transitan con cuidado,
involucran matan o lesionan gravemente a un peatén en un cruce peatonal claramente
peatones senalizado

« Medidas de ingenieria
— senderos basicos fuera del costado de la carretera
— refugios en medio de la carretera para peatones que la cruzan (en cruces
senalizados)
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4.3.3 Eleccion y aplicacion de las herramientas

El siguiente paso consiste en seleccionar las herramientas que tienen mejores
probabilidades de dar solucién a los problemas existentes y que brindarén los mejores
beneficios de seguridad vial. El Cuadro 4.5 senala algunos puntos de partida utiles a
la hora de considerar las formas en que se pueden utilizar las herramientas relevantes
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para obtener el mejor resultado. Si se trata de una nueva via de circulacién, deben

considerarse todas las herramientas del Cuadro 4.6, incluyendo los estdndares

apropiados de diseno vial y su clasificacién.

(JTET [ Y. X:] Maximizacion del uso efectivo de las herramientas

Herramientas Definir el problema

Toma de decisiones

(Modulo 3) (Modulo 2) (Modulo 4)
Legislacion Reconsiderar las normas viales, Considerar la forma en que pueden
legislacion y penalizaciones existentes. fortalecerse las leyes y sanciones
Vigilancia y Evaluar la efectividad de la vigilanciay el  Desarrollar planes para mejorar
control control y los recursos policiales (humanos e incrementar la efectividad de la
y materiales) vigilancia y control. Esto puede implicar
la consideracion de nuevos métodos,
estrategias focalizadas, capacitacion
mejorada 0 mas equipos.
Estableci- Reexaminar los limites de velocidad y Planificar la revision de los limites de
miento de determinar si son demasiado altos para la velocidad. Determinar la mejor manera
limites de seguridad vial para introducir los limites revisados
velocidad
y zonas de
velocidad
Senales Reexaminar el entorno vial para ver Decidir qué senales de transito
si podria llevarse a cabo una mejor adicionales o modificadas, o cambios en
comunicacion entre lo que son los limites los limites de velocidad o velocidades
de velocidad, y por qué se encuentran recomendadas, son necesarios para
establecidos a esos niveles obtener mejoras
Cambios de  Evaluar las oportunidades del entorno vial Determinar las mejores opciones para
ingenieria para alentar la reduccion de la velocidad  mejorar el control de la velocidad a través
mediante modificaciones de ingenieria. de medidas de ingenieria, dependiendo
Reexaminar las opciones de ingenieria del nivel de recursos disponibles
disponibles
Informacion  Evaluar el conocimiento y las actitudes de  Decidir qué clase de objetivos de
publica la comunidad, y determinar qué opcio- comunicacion se deben perseguir, y como
nes pueden utilizarse para mejorar el
conocimiento y las actitudes, o para com-
plementar programas de vigilancia y control
Vehiculos Evaluar el parque automotor para Decidir qué hacer acerca de regular o

determinar si pueden realizarse mejoras
en los vehiculos para reducir las
colisiones vehiculares relacionadas con la
velocidad

influenciar un cambio en los vehiculos
(normas de diseno, inspecciones,
caracteristicas de seguridad vehicular
0, de lo contrario, influenciar a los
fabricantes) para poder obtener mejores
resultados en el control de la velocidad

Los recursos para un programa de control de la velocidad seran limitados.

Esto significa que deben identificarse las mejores “actividades de uso 6ptimo de los

recursos” (aquellas que producen una mayor reduccién de colisiones con victimas

graves por unidad de gasto). Esto se discute mds adelante en la seccién 4.3.8.
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4.3.4 Toma de decisiones sobre los limites de velocidad
y las senales de transito

Establecer una jerarquia vial segun su funcién, que refleje la verdadera actividad
operativa de la carretera, sera el punto de partida para el anlisis y desarrollo de

un marco de limites de velocidad. Las decisiones acerca de los limites de velocidad
deben basarse en los principios del Sistema seguro, segin lo analizado en el Médulo 1.

Sistemas que dan cuenta de la vulnerabilidad del cuerpo humano

El caracter impredecible del comportamiento humano en un entorno de tran-
sito complejo significa que es poco realista esperar que todas las colisiones
puedan prevenirse. Sin embargo, si al disenar el sistema de transporte se
le prestara mas atencion a la tolerancia del cuerpo humano frente a las
lesiones, se podrian obtener beneficios sustanciales. Algunos ejemplos
incluyen la reduccion de la velocidad en zonas urbanas, la separacion de
automoviles y peatones mediante senderos, la mejora del diseno de los
frentes de automdviles y autobuses para proteger a los peatones, y una inter-
faz entre la infraestructura vial y los vehiculos bien disenada y con proteccién
para las colisiones. Fuente: (6)

Existen una variedad de opciones para regular los limites de velocidad (Mddulo 3).
La mds importante de éstas consiste en prescribir una velocidad méxima permitida en
cada carretera y tramo de carretera de la red (para todo tipo de vehiculos). La fijacién
de estos limites establece amplios pardmetros para el entorno general de la velocidad.
Dentro de este contexto, se pueden tomar decisiones acerca de si los limites de
velocidad también deberfan ser establecidos para tipos especificos de usuarios de

la via publica y en determinados lugares u horarios. En el Cuadro 4.7 a continuacidn,
se presenta una matriz con consideraciones de muestra de los mismos.

4.3.5 Toma de decisiones sobre los programas de cambio
de comportamiento

Sibien el hecho de aumentar la conciencia y fomentar el cumplimiento voluntario
parecen ideales, generalmente esto no es suficiente. En las tltimas décadas, las
experiencias de seguridad vial a nivel internacional han demostrado que es més
efectivo forzar un cambio de comportamiento a través de medidas de vigilancia,
control y sanciones (enforcement) ante el incumplimiento de las normas legales de
transito con la ayuda de la publicidad de dichas medidas, que simplemente a través de
campaifias que exhortan a la poblacién a conducir més despacio ().
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(H1ET L X: %4 Consideraciones acerca de las opciones seleccionadas
de limitacion de la velocidad

Tipo de limite

Consideraciones

Limites prede-

Los limites de velocidad

Deben reflejar los principios del Sistema seguro. Las

terminados impuestos por la ley que senales de aviso en lugares importantes son necesarias
se aplican (a) en areas para informar al publico acerca de los limites basicos.
urbanizadas y (b) en
caminos no pavimentados
de zonas rurales,
frecuentemente sin una
senalizacion especifica
Limites Limites senalizados en Los principios del Sistema seguro deben respaldar
especificos uno o mas tramos de la la seleccion de limites. Si se buscan altos niveles
carretera de cumplimiento, es fundamental contar con una
senalizacion clara, legible y ubicada de manera regular.
Conductores Estado de la licencia (es Los conductores jovenes o novatos tienen riesgo mucho
jovenes/ decir, conductor aprendiz, mayor que los conductores mas experimentados de sufrir
inexpertos conductor provisorio) una colision vehicular. Pueden necesitar mas practica
a velocidades mas bajas hasta que hayan ganado mas
experiencia conduciendo en carreteras publicas.
Vehiculos Estado del registro del A los camiones y autobuses que exceden determinado
pesados vehiculo o limites mas bajos peso o dimensiones se les pueden asignar limites de
(camiones o de velocidad indicados en velocidad mas bajos como condicion para circular en la
autobuses) determinadas condiciones via publica. Puede haber determinadas caracteristicas

de la via y del transito

en tramos de la carretera, cuestas empinadas por
ejemplo, que favorezcan la disminucion de la velocidad
a favor de la seguridad. Algunas jurisdicciones también
limitan la velocidad de los vehiculos pesados para
reducir el ruido automovilistico y por razones de
preservacion de los bienes.

Vehiculos que
acarrean otros

Registro de vehiculo/
remolque o estado de la

Los vehiculos que remolcan a otros vehiculos u objetos
pueden no tener la estabilidad requerida para transitar

vehiculos o licencia a los limites de velocidad generales establecidos en un

remolques tramo particular de la carretera. En este caso, se puede
considerar la posibilidad de establecer un limite de
velocidad mas bajo.

Zonas esco- Limite especifico para un En las zonas escolares donde hay muchos ninos

lares y otras
zonas urbanas

determinado lugar, que
puede ser aplicado en
determinados periodos de
tiempo

peatones, puede ser necesario establecer limites

de velocidad mas bajos. Estos pueden establecerse
especificamente para los horarios de entrada y salida
de las escuelas. Lo mismo puede suceder en lugares
particulares en entornos urbanos.

Zonas de
trabajo vial

Pueden aplicarse limites
especificos segun el horario
y el lugar cuando se estan
realizando trabajos en las
carreteras

Para reducir el riesgo de que las personas que trabajan
en las carreteras sufran lesiones, se puede establecer
una zona de trabajo con un limite de velocidad mas
bajo, generalmente complementada con dispositivos
adicionales de control del transito.

Las decisiones acerca de qué herramientas utilizar tienen implicaciones politicas

y de recursos. El Cuadro 4.8 explora los interrogantes que surgen al tomar decisiones

sobre el enfoque que debe adoptarse para producir un cambio en el comportamiento.
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(H1ET L X: B ] Consideraciones sobre los programas seleccionados de cambio
de comportamiento

Intervencion Consideraciones para la implementacion

Restricciones en las ¢ ;Se encuentra en vigencia un sistema de licencias sélido y verosimil?

licencias (velocidades mas e ¢La policia hara respetar las velocidades restringidas? ¢Es practico que la policia las
bajas para los conductores haga respetar?

novatos o licencias para » ;Existen maneras practicas para identificar conductores/motociclistas/ciclistas con

lementar un sistema de control de la velocidad

cierto tipo de uso de licencias restringidas?
vehiculos) « ¢Las velocidades restringidas posibilitaran variaciones seguras en las velocidades a que
viajan los vehiculos motorizados en transito?
Debate: Si la respuesta a estas preguntas es, o podria ser, afirmativa, se debera procurar =
la aplicacion de restricciones a las licencias. En caso que la respuesta sea negativa, se _E
necesitara llevar adelante acciones que mejoren el sistema de emisién de licencias y que »
ayuden a la policia a desarrollar practicas y condiciones previas de vigilancia y control. Si el .
entorno actual del transito no conduce a variaciones de velocidad seguras, las acciones que ,g
separen a los conductores que transitan a velocidades mas lentas a través de medios de g
ingenieria pueden ser una mejor opcion. =
Disuasion general  ¢Hay suficientes agentes de policia de transito? (=]
(vigilancia y control de ¢ sLos operativos policiales brindan vigilancia y control efectivos? ‘g
la velocidad altamente » ;Pueden hacerse visibles los operativos de vigilancia y control de la velocidad? O
visible pero impredecible o ¢ ;Los operativos de vigilancia y control de la velocidad son lo suficientemente aleatorios -m
aleatorio) como para crear una sensacion de en cualquier lugar, en cualquier momento? =

» ;Los operativos pueden estar respaldados por publicidad positiva?

Debate: Si la respuesta a estas preguntas es, o podria ser, afirmativa, la disuasion general es
una estrategia de reduccion de velocidad muy efectiva y deberia implementarse como asunto
de suma prioridad.

Vigilancia y control « ¢La policia cuenta con la capacidad e informacion suficiente para saber cudles son los
orientados a un objetivo mejores lugares en los cuales centrar la vigilancia y control de la velocidad?
 ;Existen razones de seguridad vial por las cuales orientar el objetivo de la vigilancia y
control?

« s Existe un esfuerzo decidido para hacer respetar las regulaciones de velocidad?
 sLos sistemas judicial, politico y cultural apoyaran la interposicion de acciones judiciales?
* ;Se pueden evaluar las intervenciones?

Debate: Si la respuesta a estas preguntas es, o podria ser, afirmativa, se deberia implementar
un programa de vigilancia y control orientado a un objetivo. Nétese que una combinacion de
disuasion general y especifica a través de la imposicion de penalizaciones a los infractores
por exceso de velocidad resulta ideal. La idea es que las personas se convenceran, sabiendo
que pueden ser atrapadas y penalizadas por cometer una infraccion de velocidad, y que se les
recuerde que esto puede sucederles en cualquier lugar y en cualquier momento.

Camaras de control de * ;Se cuenta con el presupuesto para comprar el equipo/recursos necesarios?

velocidad (moéviles y fijas) ¢ ¢La policia esta dispuesta y capacitada para utilizar ese equipo?

¢Es posible que el sistema de procesamiento de las contravenciones sea mejorado para
procesar las infracciones que muestran las camaras de manera rapida y eficiente?

¢Se cuenta con el apoyo politico y de la comunidad para la vigilancia y control de la
velocidad mediante las camaras?

En el caso de camaras fijas, ¢pueden ser complementadas con patrullas méviles y otras
estrategias para asegurar el cumplimiento en toda la red?

¢Existen sistemas de datos precisos y de facil acceso para el registro de vehiculos y
licencias?

¢Puede implementarse una legislacion suficiente para asegurar procesos judiciales
exitosos?

JExiste la responsabilidad del propietario u otra legislacion/tecnologia de apoyo para
identificar y rastrear a un conductor?

.

Debate: Si la respuesta a todas estas preguntas es afirmativa, deben introducirse las
camaras de control de velocidad. Esta es una herramienta muy poderosa para el control de
la velocidad. El equilibrio adecuado entre los operativos con camaras fijas/estacionarias y
moviles debe determinarse en base a la inteligencia de vigilancia y control, y el analisis de las
colisiones vehiculares. La mejor tecnologia puede depender de la categoria de vehiculos a la
que pertenezca el grupo “objetivo”.

Continda...
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(HIET X %) Consideraciones sobre los programas seleccionados de cambio
de comportamiento

Continda de la pagina anterior

Intervencion

Consideraciones para la implementacion

Penalizaciones
0 sanciones mas severas

« El gobierno electo esta dispuesto a endurecer las penalizaciones de infracciones por
exceso de velocidad?

¢La policia brindara vigilancia y control rigurosos de las velocidades con penalizaciones
mas altas?

¢Los tribunales seran consistentes en los procesos judiciales?

¢Existen estrategias practicas de vigilancia y control para imponer acciones judiciales a
conductores sin licencia, con licencia anulada, suspendida o descalificada que contintan
conduciendo?

¢Las penas son equitativas y suficientes para disuadir tanto a los conductores pobres
como a los de mejor posicion econémica?

Debate: Las penalizaciones deben existir para asegurar que las personas sean disuadidas de
cometer excesos de velocidad, ya que de otra manera, la vigilancia y control tienen muy poco
valor. Si la pérdida de licencias es un resultado probable y generalizado del incremento de
las penalizaciones, puede haber un incremento de conductores sin licencia. Si se confia sélo
en las penalizaciones monetarias, puede haber una tendencia a que las penalizaciones sean
factores de disuasion menos efectivos para los conductores de mejor posicion economica,

y pueden ser injustas para los conductores de menos recursos, que pueden encontrarse
conduciendo a velocidades excesivas bajo la presion de tareas relacionadas a su trabajo.

Mercadotecnia social

¢ ¢Se cuenta con fondos/recursos suficientes para montar una campana efectiva?

« ¢ Existe una necesidad de persuadir a las personas/grupos para que apoyen las acciones?

* ¢Hay un mensaje y un publico objetivo claros?

« ¢La jurisdiccion posee las habilidades comunicativas y creativas suficientes para producir
campanas efectivas?

Debate: La mercadotecnia social puede ser una herramienta efectiva para ganar el apoyo
necesario de la comunidad para el control de la velocidad. Pero es poco probable que esta
actividad por si sola logre cambios individuales en el comportamiento o una reduccion de las
colisiones vehiculares. Es (til considerar a la mercadotecnia social que tiene como objetivo a
grupos particulares, por ejemplo a los conductores profesionales, trabajando a través de sus
empleadores.

Educacion del piblico
y en las escuelas

* ¢Hay detalles especificos que el publico deba saber para poder ayudarlo a obedecer las
velocidades seguras y legales?

* ¢Se cuenta con informacion que sea probablemente bien recibida por el publico?

* ¢La educacion en las escuelas se complementa con la educacion de los padres?

¢ ;La mayor comprension de los riegos del exceso de velocidad generara un mayor apoyo
del control de la velocidad?

Debate: Educar al publico, eventualmente, ayudara a desarrollar una mayor comprension de
los problemas que trae aparejado el exceso de velocidad, y finalmente ayudara a afianzar la
resolucion de la comunidad para resolverlos. Sin embargo, se requerira un largo tiempo para
alcanzar los resultados, y debera complementarse con otras intervenciones mas inmediatas.

Publicidad de vigilancia y
control

* Si los mensajes publicitarios le dicen a la comunidad que la policia esta haciendo
respetar los limites de velocidad, ¢esto se vera reflejado en los controles de las patrullas,
intercepciones de vehiculos y otras estrategias de vigilancia y control?

* ;Se cuenta con fondos o recursos suficientes para realizar una campana en los medios?

Debate: Se encontré que el uso de publicidad en los medios y otros mensajes mediaticos
aumenta la percepcion de los conductores de la probabilidad de ser detectados y multados
por infracciones por exceso de velocidad. Esta es la funcion mas importante de los medios de
comunicacion en el control de la velocidad.

Legislacion de seguridad
del parque automotor

* ¢Los requisitos de la legislacion propuesta son justos y razonables?
* ¢Los requisitos se pueden hacer respetar?
* ¢Se consulté a las partes implicadas interesadas?

Debate: El exceso de velocidad es uno de los riesgos mas frecuentes de la conduccion
relacionada con el trabajo. Pedir a los empleadores que se hagan parcialmente responsables
de la conduccion segura de sus empleados puede ser una herramienta efectiva para reducir
la presion sobre los empleados que los obliga a transitar a velocidades excesivas.
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4.3.6 Toma de decisiones sobre los tratamientos de ingenieria

Un programa de control de la velocidad debe
contemplar una serie de factores a la hora

de decidir qué tratamientos de ingenieria
implementar. Los tratamientos pueden
utilizarse en lugares especificos (es decir, en
un lugar que cuenta con altas velocidades
vehiculares inapropiadas), o como parte de
un enfoque de control de la velocidad mas
integrado en una de red vial.

La reduccidn de las colisiones vehiculares

esperada juega un papel fundamental en las decisiones acerca de la seleccién

del tratamiento. Existe informacion disponible sobre la reduccién de colisiones
vehiculares esperada para una variedad de tratamientos de seguridad vial (z0), (2z).
Sin embargo, también deben tenerse en cuenta consideraciones tales como el costo
total y la efectividad del costo de los tratamientos. A la hora de decidir qué tipo de
tratamiento es el mds adecuado, y los sitios que deberan ser tratados primero, se debe
realizar un andlisis econémico para determinar adénde puede obtenerse el mayor
beneficio para el presupuesto disponible (72).

La reduccién de la velocidad y lesiones, el costo y la eficacia del costo generalmente
son los temas més importantes que habra que tener en cuenta, pero el efecto en

el flujo de transito, la aceptaciéon medioambiental y de salud, publica y politica,

la viabilidad, las habilidades disponibles y el entorno legal vigente también pueden
afectar la decisidn.

En el Cuadro 4.9 se muestran ejemplos de algunas consideraciones para tratamientos
de ingenieria especificos.

4.3.7 Asegurar una respuesta médica adecuada

La prevencion primaria de muertes y lesiones
causadas por el exceso de velocidad es de
fundamental importancia. Sin embargo,

en caso de una colision, se pueden salvar
muchas vidas mediante la atencién adecuada
de los traumatismos. Este es particularmente

el caso en los paises en vias de desarrollo,
donde hay altos indices de muertes por lesiones
potencialmente curables.
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(JTET [ Y- X:] Consideraciones sobre tratamientos de ingenieria seleccionados

Instalacion
de reductores
de velocidad

» Costo y reduccion de colisiones vehiculares esperada

« Efecto en el flujo de transito: ¢se encuentran disponibles rutas seguras
alternativas para el transito?; ¢es ésta una ruta para autobuses o una utilizada
por vehiculos de emergencia?

« Efecto en el estado del vehiculo; los reductores de velocidad pueden danar
la suspension si estan mal disenados

 ;Se dispone de los materiales adecuados para construir una instalacion

¢ de alta calidad?

 ¢Se consulté a los residentes acerca de la instalacion de reductores de velocidad?

Debate: El uso de reductores de velocidad requiere equilibrar su efectividad de
reduccion de las velocidades con los efectos sobre los vehiculos de emergencias
y pesados. Sin embargo, la utilizacion de reductores de velocidad o plataformas
cuidadosamente disenadas que permitan una velocidad segura, puede dar
respuesta a muchas de estas preocupaciones.

Senalizacion
para abordar
los problemas
en las curvas

« ¢;La carretera tiene defectos que deberian tratarse? (por ejemplo, mejorar
la mala resistencia de superficies resbalosas; ampliacion de los costados
de la carretera)

« ¢Hay suficiente lugar para colocar las sefales antes de la curva? (es decir,
¢Jhay un lugar donde las sefales no vayan a estar tapadas por otros objetos
al costado de la ruta? ¢la distancia entre la sefal y la curva es suficiente para
permitir que el conductor reaccione?)

« ¢Se realizé alguna evaluacion de toda la ruta para que la sefalizacion
de curvas sea consistente?

 ;Los postes indicadores representaran un peligro para los conductores?

Debate: La consistencia en las advertencias dadas a los conductores, motociclistas y
ciclistas a lo largo de una ruta es importante para evitar el incremento de los riesgos.

Rotondas

» Costo y reduccion de colisiones vehiculares esperada

» ;La seleccion de una rotonda es apropiada para todos los usuarios de
la carretera? (por ejemplo, los ciclistas tienen problemas para transitar
las rotondas de dos o mas carriles con tranquilidad; las rotondas pequenas
pueden contar con restricciones para el acceso de vehiculos méas grandes,
incluyendo camiones, autobuses y vehiculos de emergencias).

* ¢Hay espacio suficiente en la carretera para construir la rotonda o la
adquisicion costosa o prolongada de tierra pondra en peligro la efectividad
del costo o la realizacion dentro de un plazo aceptable?

Debate: Es probable que las rotondas no reduzcan el nimero de colisiones
vehiculares en una interseccion, pero reduciran sustancialmente el nimero
de colisiones vehiculares con victimas mortales en la interseccion.

Separacion
del transito
motorizado de
los peatones y
las bicicletas

« Para decidir qué opciones escoger, sera prudente analizar los costos y
el volumen de transito de peatones

« Tipo de entorno vial y las actividades de la carretera y del borde de la carretera
existentes

 ;Hay espacio suficiente para la construccion de tlneles o puentes?

 ;El tipo de vallas disponible sera suficiente para reducir el potencial
de colisiones perjudiciales?

Debate: Un principio importante es separar al transito motorizado de los usuarios
vulnerables de la via publica, especialmente en lugares donde los vehiculos
motorizados circulan a velocidades que el cuerpo humano no puede soportar

sin sufrir lesiones graves.
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RECUADRO 4.4: Asegurar que los servicios de emergencias médicas

estén preparados

En algunos paises puede no ser viable el establecimiento
de un sistema SEM (de servicios de emergencias médi-
cas), pero se pueden desarrollar planes alternativos
para la atencion prehospitalaria.

La atencion de traumatismos, tanto en entornos pre-
hospitalarios como hospitalarios, requiere de personal
capacitado capaz de tomar acciones apropiadas y
rapidas, con el equipo y suministros adecuados. Se
ha demostrado que mejorar los sistemas de atencion
de traumatismos reduce la mortalidad en todos los
pacientes de traumatismos tratados entre un 15%y un
20%, y que disminuye el nimero de muertes preveni-
bles en mas del 50%.

Varias publicaciones recientes brindan detalles
sobre como mejorar la atencion de traumatismos. Se
recomiendan ampliamente dos, publicadas por OMS:
Guidelines for essential trauma care (13) y Pre-hospital
trauma care systems (14).

Atencion prehospitalaria

La etapa prehospitalaria es una muy importante hacia
la cual dirigir los esfuerzos para reducir el nimero de
victimas mortales a causa del transito. La atencion
provista dependera de los servicios existentes.

Situaciones en las que no existe un servicio médico de
emergencias formal

Un sistema de servicios de emergencias médicas
(SEM) “formal” usualmente es aquél que cuenta con
ambulancias y personal capacitado, que trabaja en un
organismo con cierto grado de supervisiony con una red
de comunicaciones. Donde no existe un SEM formal,
los gobiernos deberian implementar planes alterna-
tivos para brindar atencion prehospitalaria. Se pueden
encontrar diferentes maneras para implementarlos
sobre sistemas informales ya existentes y aprovechar
recursos de la comunidad, como por ejemplo, capacitar
a miembros del publico en primeros auxilios basicos.
También se debe explorar la posibilidad de establecer
sistemas SEM formales en zonas urbanas y a lo largo
de carreteras interurbanas principales. Debido al alto
costo de estos sistemas, se debe tener en cuenta este
factor.

Reforzar los sistemas SEM existentes

Muchos sistemas SEM pueden ser reforzados de varias
maneras, por ejemplo, estableciendo un organismo
regulador para promover estandares minimos para
brindar una atencion prehospitalaria rapida, de calidad
y equitativa. También pueden reforzarse haciendo mas
eficientes a las comunicaciones entre los lugares donde
se reciben las llamadas (como centros de alarma) y los
lugares de despacho de las ambulancias, asi como
también entre diferentes servicios de ambulancias; y
manteniendo buenos registros de la gente atendida
por el SEM, para poder controlar y mejorar la calidad
de la atencion.

Atencion esencial de traumatismos

Las mejoras en la atencion de traumatismos no necesi-
tan necesariamente involucrar equipos costosos y de
alta tecnologia. Se puede lograr mucho de una manera
asequible y sostenible, mediante una mejor planifi-
cacion y organizacion.

Los servicios esenciales de atencion de traumatis-
mos y los recursos necesarios para ellos se pueden
promover de varias maneras, incluyendo mediante
evaluaciones de las necesidades de los requisitos de
atencion de traumatismos, mediante capacitacion en
atencion de traumatismos ofrecida en entornos educa-
cionales apropiados, mediante programas de mejora
de la calidad que consideren al entorno completo de
las instalaciones para la atencion de traumatismos,
y mediante la inspeccion de las instalaciones para la
atencion de traumatismos (13).

Rehabilitacion

Muchos sobrevivientes de lesiones desarrollan dis-
capacidades fisicas que limitan sus funciones fisicas.
Lamentablemente, muchas de estas consecuencias
son evitables y pueden reducirse mediante servicios
de rehabilitacion. Los servicios de rehabilitacién son
un elemento esencial de la atencion de traumatismos,
y pueden mejorarse realizando profundas evaluaciones
de las necesidades de los programas de rehabilitacion
de lesiones. También pueden mejorarse incorporando
las recomendaciones de la Resolucion de la Asamblea
Mundial de la Salud WHA58.23 y las recomendaciones
sobre rehabilitacion en Guidelines for Essential Trauma
Care (13) a las politicas de salud de un pais.
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4.3.8 Calculo de los recursos necesarios

Una vez analizadas las actividades en detalle, el grupo de trabajo estara en
condiciones de calcular los recursos necesarios y los costos de cada uno de ellos,
y disefiar un presupuesto basado en las cotizaciones de los proveedores o en los
costos de tareas similares recientes. Los recursos necesarios variaran de acuerdo
con las diferentes herramientas. Los tratamientos de ingenierfa, por ejemplo,
son generalmente mucho mds caros de implementar que iniciativas de vigilancia
y control, educacién o para el control de la velocidad, pero a largo plazo pueden
ser la mejor opcién costo-beneficio.

Se recomiendan los siguientes pasos al formular presupuestos para el proyecto:

o calcular los fondos necesarios para toda la duracién del proyecto

o cstablecer prioridades, dividiendo las actividades en etapas si es necesario,
para asegurar que las actividades prioritarias reciban la financiaciéon adecuada

e obtener informacién de los departamentos del gobierno de otros paises acerca
de proyectos similares y sus costos

o calcular los posibles gastos administrativos y operativos de implementacién

o calcular los costos de control y evaluacion

o calcular los costos de capacitaciéon

e determinar que se redacten informes financieros y de estado del proyecto
periddicamente

o calcular los costos de las campanas informativas.

El método recomendado para calcular el costo del programa es el “método del costo

marginal” Este supone:

o los costos adicionales de més agentes de policia, capacitacion relevante o de nuevos
equipos y su puesta en marcha, calibrado y mantenimiento

o los costos adicionales de funciones administrativas para procesar el nimero
creciente de infracciones y mantener un alto nivel de eficiencia

e costos de los tratamientos de ingenieria, incluyendo nuevos letreros y lineas
de senalizacién vial

e costos de las campaifias publicitarias.

En el Cuadro 4.10 se resume la naturaleza de los costos de algunos de los recursos
mas comunes.
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(HIEL LY %Dl Recursos necesarios y naturaleza de los costos implicados

Recurso necesario

Tipos de costos implicados

Legislacion « Definicion del cambio legislativo o = Personal/habilidades (esporadico)
administrativo
» Redactores legislativos calificados = Personal/habilidades (esporadico)
« Apoyo politico = Personal/habilidades (recurrente)
» Asesoramiento para la implementacion « Tiempo/consulta (esporadico)
de la ley
» Asesoramiento y recomendaciones » Personal/habilidades (esporadico)
para el establecimiento de las r—
penalizaciones t=
« Sistema de licencias sélido = Personal/mejoras del sistema ;
(recurrente y financiacion de capital) =
Vigilancia » Agentes de policia » Personal/habilidades (recurrente) ".F_,
y control » Capacitacion mejorada para » Fondos para compras y tiempo -«

el desarrollo profesional
» Equipos

» Fondos de capital, y calibrado
y mantenimiento recurrentes

Establecimiento - Ingenieros de transito calificados
de limites » Personal asesor

de velocidad

y zonas de

velocidad

» Personal/habilidades (esporadico)
= Personal/habilidades (esporadico)

Letreros y lineas - Senales y pintura
de senalizacion
vial

= Fondos de capital (inicial y recurrente
para mantenimiento)

Cambios
de ingenieria

« Ingenieros de transito
- Materiales para realizar cambios
en las carreteras

» Personal/habilidades (recurrente)
« Capital (a largo plazo y recurrente
para mantenimiento)

Informacion » Profesionales cientificos = Personal/habilidades (recurrente)
publica del comportamiento = Personal/habilidades (recurrente)
» Especialistas en mercadotecnia » Fondos para compras
- Materiales de comunicacion » Fondos para compras
» Medios de comunicacion
Evaluacion « Cientificos sociales, ingenieros = Personal/habilidades (recurrente)

y estadisticos
« Investigadores

» Fondos para compras (esporadico)

El Cuadro 4.11 presenta un resumen de un nimero de elementos que podrian

lementar un sistema de control de la velocidad

d

omo

C

<

incluirse en un programa de control de la velocidad. Estan clasificados de acuerdo
a su efectividad, facilidad de implementacion, costo, y de acuerdo a si existen
investigaciones que demuestren la efectividad de las intervenciones. También hay
referencia acerca de dénde puede encontrarse mas informacion de cada elemento
en este manual.

Para implementar el plan de accidn se necesita un equipo multidisciplinario de
profesionales bien capacitados. Lo ideal seria que el equipo posea una combinacién
de habilidades, incluyendo las ciencias de ingenieria, sociales y del comportamiento,
de vigilancia y control de la ley, politicas, mercadotecnia, gerenciales, de recoleccion
de datos y analisis estadistico. Serd necesario considerar el desarrollo profesional
(mucho antes de la etapa de implementacién) en todos los puntos de la cadena de
realizacidn.
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Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

4.4 Como preparar la implementacion

Luego de obtener el aval del gobierno para el programa propuesto, serd necesario
examinar c6mo se implementard el programa (a través de la legislacién, vigilancia
y control, senalizacidn revisada de los limites de velocidad, medidas de ingenieria
y educacion del publico) y los requisitos estimados de financiacién.

También puede ser beneficioso observar la experiencia de otros paises, y llevar
adelante un control final para verificar que los objetivos del proyecto, el compromiso
de las partes implicadas y el financiamiento sean realistas.

4.4.1 Requisitos legislativos y plazos

Los procedimientos legislativos para realizar cambios varian de un pais a otro, pero
este proceso puede llevar un lapso de tiempo considerable. Dependiendo de la clase
de cambio, puede tratarse de un simple procedimiento administrativo que debe

ser promulgado por un solo ministerio. En otros casos, puede implicar un proceso
de discusion y debate dentro del poder legislativo del gobierno.

Preparar al brazo del gobierno para un cambio legislativo, ya sea que se proponen
nuevas normas o nuevas penalizaciones, requiere que el grupo de trabajo o uno de
sus miembros redacte un documento con instrucciones que contenga:
e objetivos de el/los cambio(s) propuesto(s)
e cobertura o falta de cobertura en otra legislacion relacionada
e larazén del/de los cambio(s) propuestos(s)
e la manera en que se podran en practica los mecanismos para hacer cumplir
y administrar la legislacién
e laforma en que la comunidad se beneficiard con el/los cambio(s)
e nivel de apoyo probable de la comunidad para el cambio
e cl tiempo propuesto para que la ley entre en vigencia.

A las personas que cuentan con la habilidad para redactar la legislacion se les asignard
la tarea de detallar el/los cambio(s) de acuerdo a las intenciones de la iniciativa,

y ala utilidad de la implementacién de la legislacion. La policia en particular

debe estar segura de poder hacer cumplir la legislacién y las regulaciones antes de
comprometerse con un plazo de implementacion.
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4.4.2 Requisitos para la vigilancia y control

Para que sean efectivas, las normas de trénsito, leyes y regulaciones requieren

una vigilancia, control y sanciones (enforcement) efectivos (Recuadro 4.5).
Mientras que el simple anuncio de una nueva ley a veces puede lograr cambios en

el comportamiento, un cambio sostenido y significante depende invariablemente de
forzar el cumplimiento de la ley a través de la verdadera amenaza y concientizacién
del publico sobre las penalizaciones por incumplimiento. La preparacién para

una vigilancia y control efectivos debe tener en cuenta las capacidades y actitudes

lementar un sistema de control de la velocidad

judiciales y policiales hacia la vigilancia y control y el enjuiciamiento a los infractores,

y la cultura de conduccién de la comunidad, asi como también debe asegurar
que los recursos, la tecnologia y las herramientas necesarias para este proceso se

isenar e imp

encuentren disponibles.

d

omo
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RECUADRO 4.5: Administracion de la vigilancia y control

C

<

Procesamiento administrativo de las infracciones Planes de seguimiento para multas impagas

Debe llevarse a cabo la planificacion de la capacidad
para procesar una mayor cantidad de infracciones,
como resultado de una estrategia de cumplimiento
mas estricta y amplia. Cuando se planifica introducir
la vigilancia y control automatizados, es probable
que los volimenes de procesamiento (incluyendo
picos y depresiones) sean sustanciales, y debe ten-

La planificacion de la capacidad para llevar a cabo
el seguimiento de multas impagas constituye una
parte esencial del apoyo a la vigilancia y control.
Si el publico cree que las autoridades no buscaran
cobrar las multas, o que las sanciones no seran
impuestas, el efecto de disuasion del programa
de control de la velocidad se vera debilitado. Debe

erse en cuenta el volumen e indice de infracciones
que habra que emitir.

contarse con planes para evitar que se cree esta
impresion a medida que se expanden los esfuerzos
de vigilancia, control y sancion.

Capacidad/cultura policial

Si se pretende que las leyes de control

de la velocidad sean efectivas, la policia

de trdnsito debe estar bien capacitada,
comprometida y disponer de una verdadera
capacidad para ejercer una vigilancia

y control efectivos (Recuadro 4.6). Puede
ser necesario educar a todos los agentes

de policia acerca de la importancia de

la vigilancia y control de las leyes de | =
velocidad (no sélo a la policia de trénsito)

y montar una “campafa interna” para convencerlos de que (en términos de riesgo de
lesiones) el exceso de velocidad es un problema tan importante como los delitos por
robo u homicidios. Ademads, toda la fuerza policial debe dar el ¢jemplo mediante su
comportamiento al conducir, que siempre estard sujeto al examen de la comunidad.
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Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

RECUADRO 4.6: Capacitacion de los agentes de policia en la vigilancia
y control de la velocidad

Los agentes de policia deben ser capacitados en
tacticas y estrategias efectivas para lograr el mayor
éxito posible. Esto incluye:

» conocimiento de la ley

« comprender como el exceso de velocidad
aumenta el riesgo de sufrir colisiones vehiculares
y la gravedad de sus consecuencias

que los policias, fuera y dentro de su horario de
trabajo, respeten los limites de velocidad y den
el ejemplo

comprender como disenar estrategias de control
de velocidad para lograr la maxima exposicion
publica y vigilancia y control con dispositivos de
mano, camaras maviles para el control de la velo-
cidad o dispositivos montados en los vehiculos
saber como fijar como objetivos las areas con los
indices mas altos de incumplimiento

« como brindar asesoramiento y educacion efec-
tivos a los conductores sobre el exceso de
velocidad

« comprender el impacto del riesgo de sufrir una
colisioén vehicular sobre los recursos humanos y
financieros de la comunidad

« publicitar los ahorros que implica un programa
de velocidad efectivo para la policia, servicios de
emergencias y hospitales

e comprender las mejores maneras de medir la
efectividad de las intervenciones de vigilancia
y control

« charlas educativas, asi como también adver-
tencias individuales y en los medios de
comunicacion.

Para obtener mas detalles sobre las practicas de
vigilancia y control del trénsito y la policia, ver el
Apéndice 6.

4.4.3 Senales revisadas de los limites de velocidad

La instalacién de sefiales para clarificar los limites de velocidad existentes, o de sefiales

modificadas para los lugares donde los limites de velocidad revisados serdn aplicados,

€s una tarea sumamente importante, si se implcmenta consistentemente en todo

el pais.

Para que esto suceda, se deben comprar o producir letreros con un disefio consistente.

El tiempo de instalacién podra depender de la disponibilidad de los equipos locales

para llevar adelante el trabajo. Se debe tener cuidado para asegurar las senales

sean claramente visibles para los usuarios de la via pablica que se aproximan,

y especialmente que cuenten con un mantenimiento efectivo y que no estén ocultas

detrds de plantas u otros letreros.

Es probable que también se necesiten sefiales informativas acerca de los limites

predeterminados o reglamentarios (el limite que se aplica cuando no hay sefiales

de limites de velocidad) que se aplican en las zonas urbanas y rurales. El plazo para

instalar estos letreros debe ser planificado en concordancia con la agenda para

establecer cualquier legislacién necesaria.
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4.5

4.4.4 Medidas de ingenieria

La implementacién de medidas de ingenieria suele llevar un tiempo previo

considerable para:

e obtener los recursos, con frecuencia como parte del ciclo anual de presupuesto
de la autoridad vial del gobierno

e obtener los disefios necesarios

e obtener las aprobaciones de planificacién y medioambientales

o adjudicar los contratos

o realizar los trabajos.

En muchas instancias, los trabajos involucrados (como los carteles y las lineas

de senalizacidn) son relativamente secundarios y pueden ser financiados por

los presupuestos anuales existentes, y tienen tiempos de espera menores. Sin embargo,
los tiempos deben calcularse cuidadosamente, y la implementacién no deberia
empezar antes de que se acuerden y se calculen adecuadamente los plazos.

Este esquema y progreso de los trabajos y tratamientos necesarios de infraestructura
debe ser controlado por el grupo de trabajo. Se debe dar prioridad a los lugares donde
se obtendran las mejores respuestas de cumplimiento de los limites de velocidad.
Ademis, la decision de proceder con los limites de velocidad y vigilancia y control
revisados antes que con los trabajos de ingenierfa se puede tomar cuando el lugar
problematico cuenta con un alto indice de colisiones vehiculares con muertes
relacionadas con la velocidad.

Se debe tratar de aprovechar todas las oportunidades posibles para informar al
publico que el propésito del proyecto en particular es apoyar el programa nacional
de control de la velocidad. Los temas de sefalizacién del proyecto consistentes daran
importancia al programa y ayudaran a la comunidad a concientizarse en cuanto a

su existencia.

Como informar, influenciar e involucrar al publico

Existen tres objetivos claros para informar al ptblico acerca del control de

la velocidad.

¢ Aconsejar y educar a los conductores y a otros usuarios de la via publica acerca
de las acciones para el control de la velocidad y del cambio que se espera en
sus comportamientos.

e Incentivar el cumplimiento con limites de velocidad y velocidades seguras.

e Promover el apoyo publico de las acciones para abordar el problema del exceso
de velocidad (Recuadro 4.7).
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Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

RECUADRO 4.7: Pasos basicos para implementar una campana de

concientizacion piiblica sobre el control de la velocidad

Redactar un borrador sobre el problema que se
desea tratar, incluyendo informacion acerca de
las acciones que estan siendo implementadas
para abordarlo.

Redactar un informe de comunicacion con
claros objetivos para el cambio de comporta-
miento, incluyendo informacién sobre el publico
primario y secundario al que va dirigido, los
plazos y duracion, el presupuesto y cualquier
otra informacion relevante.

Contratar una o varias agencias creativas (espe-
cialistas en publicidad, relaciones publicas y
mercadotecnia) y poner a su disposicion el
informe de comunicacion.

Buscar opciones para una comunicacion crea-
tiva que concuerde con el informe (al menos 3).

Probar los conceptos creativos con un publico
representativo. Las companias de investigacion
de mercado estan bien preparadas para llevar
adelante este tipo de investigacion con “grupos
focales”.

Determinar qué conceptos y estrategia de
comunicacion seguir.

Programar la comunicacion de la campana en
forma conjunta con el grupo de trabajo para
coordinarla con otras acciones relevantes.

Producir el material creativo (por ejemplo,
avisos publicitarios y otros materiales de
comunicacion).

Lanzar la campana (puede tratarse de un evento
de prensa que involucre a lideres politicos o de
la comunidad).

10. Implementar el programa de comunicacion.

4.5.1 Trabajar con los medios de comunicacion

Los medios de comunicacién (incluyendo la prensa escrita, los medios televisivos y

de radiodifusion e Internet) cumplen varias funciones en una campana de educacién

del publico. Como se menciond antes, los medios de comunicacién pueden estar

interesados y cubrir la campana por su cuenta (sus objetivos, estrategias y progreso).

Pueden apoyar la campana, pero también pueden criticarla, incluso al punto de

lanzar una contracampana.

Por esto resulta importante que las razones de la campana estén claramente

establecidas y cuenten con evidencia que las respalde. Por ejemplo, se puede

demostrar que, si bien conducir por encima de los limites de velocidad, incluso

en una pequena cantidad, puede ahorrar pequefias cantidades de tiempo, aumenta

sustancialmente el riesgo de sufrir lesiones graves o mortales. Es necesario recordar

que a los medios de comunicacion les gusta utilizar datos estadisticos si se encuentran

disponibles.

Los medios de comunicacién también suelen interesarse en publicitar

declaraciones de personalidades médicas, lideres politicos o de la policia acerca

de temas relacionados con la seguridad vial en general. Esto puede incluir el valor

del cumplimiento de los limites de velocidad, pero requerird de extensos informes

de los medios de comunicacion para transmitirles los hechos reales acerca de

los riesgos del exceso de velocidad y de sufrir una colisién vehicular.
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Una parte continua de la campana deberia ocuparse de mantener a los medios
informados con regularidad sobre su progreso y de qué modo se estén alcanzando
los objetivos. Esto puede hacerlo tanto un organismo del gobierno como una agencia
externa de relaciones publicas.

4.5.2 Planificacion de la puesta en marcha de la campana

La etapa inicial de educacién del publico, antes de que se ponga en marcha

una rigurosa vigilancia y control, no deberia extenderse por mas de seis meses, ya que
el impacto inicial de una campana que se prolongue mas comenzara a debilitarse.

La fecha establecida para la introduccion de, por ejemplo, los nuevos planes de
vigilancia y control debe ser ficil de recordar.

La etapa de publicidad de la vigilancia y control puede tener un efecto importante
sobre el comportamiento, y debe prolongarse hasta que los objetivos planeados se
cumplan. Sin embargo, no es necesario que los esfuerzos de mercadeo sean continuos.
El mercadeo periddico reforzard el mensaje, y es mds efectivo desde el punto de vista
de los costos que un mercadeo continuo. Durante esta etapa, serfa conveniente hacer
respetar el cumplimiento de los limites de velocidad s6lo mediante advertencias

al comienzo, aunque la campana serd més efectiva cuando los limites se impongan
definitivamente.

4.5.3 Llevar a cabo la campana

Dependiendo del presupuesto, objetivos y el ptblico al que va dirigida la campana,
generalmente se empleard una variedad de medios de comunicacién para transmitir
sus mensajes. Algunos medios son mas apropiados que otros para un determinado
grupo en particular: por ejemplo, los periddicos pueden ser mejores para las personas
de mediana edad, los avisos en el cine para los més jévenes y la radio para quienes
viven en las zonas rurales. Las publicidades ubicadas al costado de la carretera son
efectivas y brindan consejos econdmicos y en el acto para la audiencia de usuarios

de la via publica a la cual estd dirigida la campana. Una agencia de publicidad con
experiencia estard en condiciones de brindar el mejor asesoramiento para llegar a

los diferentes grupos objetivo.

141

lementar un sistema de control de la velocidad

isenar e imp

d

Ie

Como

<




142

Mddulo 4: Como disefar e implementar un sistema de control de la velocidad

4.6 Planificacion y utilizacion de proyectos piloto

Los proyectos piloto son ttiles para evaluar los métodos de control de la velocidad
y ver como funcionan mejor. Estos proyectos deben tener un alcance lo
suficientemente sustancial como para poder medir los impactos, pero no deben
ser demasiado grandes como para introducir los problemas de escala asociados a
una puesta en marcha masiva.

4.6.1 ¢Qué es un proyecto piloto?

Un proyecto piloto es una implementacién limitada de una iniciativa orientada a
probar y evaluar su efectividad a pequena escala antes de una implementacién mds
amplia.

Algunos proyectos piloto estaran limitados a uno o dos componentes de

un programa propuesto de control de la velocidad, mientras que otros pueden
combinar informacién publica, trabajos de ingenieria, revisién de los limites de
velocidad, sefalizacion mejorada de los limites y mayor vigilancia, control y sancién
(todos los elementos de un programa de control de la velocidad).

4.6.2 ¢Cuales son los beneficios?

Los proyectos piloto pueden probar una variedad aspectos de la implementacién,
incluyendo las utilidades operativas, la reaccién de la comunidad, los posibles
resultados y la viabilidad técnica. Los proyectos piloto pueden ser medios efectivos
para el desarrollo de habilidades y conocimiento para la cooperacién conjunta de

los organismos a fin de lograr una realizacion efectiva. El apoyo politico, a menudo,
es mas facil de conseguir si se utiliza un enfoque piloto. Los organismos del gobierno
suelen sentirse menos “encerrados” en una propuesta particular si se implementa

un enfoque piloto.

Los proyectos piloto también pueden ayudar a vender a la comunidad o al gobierno
los beneficios de una iniciativa. Si los resultados de una prueba limitada muestran
reducciones de las lesiones, esto puede proporcionar evidencia sélida de que

la implementacién completa logrard beneficios sustanciales.

También es importante que las pruebas piloto identifiquen cualquier problema
con intervenciones especificas que deben rectificarse antes de la implementacién
completa.
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4.6.3 Como planificar e implementar un proyecto piloto

Los pasos que deben seguirse son los mismos que se utilizarfan para una
implementacién a escala completa. El alcance geografico es mucho mds pequeno

y la cantidad de elementos puede ser limitada. El proyecto debe promoverse como
un piloto para preparar a la gente ante cualquier problema imprevisto que pueda
surgir. Siempre resulta util mantenerse abierto al pablico e informarle si surge algun
resultado particular que no estaba previsto, y anticiparle que los programas futuros
se modificardn para reflejar todo lo aprendido.

Los proyectos piloto deben ser evaluados de acuerdo a los métodos sefialados en

el Médulo s. Si la evaluacion piloto muestra muchos problemas, quizés valga la pena
realizar una segunda prueba piloto utilizando un enfoque diferente y evaluarla antes
de la implementacién completa.

Las pruebas piloto pueden llevarse a cabo en una cantidad de niveles y para

una variedad de intervenciones. En un nivel basico, se pueden evaluar los mensajes
de la campana o la senalizacién de la velocidad en grupos pequenos conformados
por un publico representativo. Pero programas mas complejos pueden llevarse a cabo
a un nivel limitado (como proyectos piloto) y evaluarse antes de la implementacién
a escala completa.

Con frecuencia la informacién recabada (o los indicadores de prueba) serd del mismo
tipo que la que se utiliza para controles y evaluaciones a largo plazo. La prueba

piloto debe estar disefiada para brindar confianza de que el programa principal serd
altamente efectivo. Por lo tanto es probable que se necesiten mediciones cualitativas
y cuantitativas, asi como también obtener comentarios de las personas involucradas
en la conduccion del programa.

Los indicadores de prueba pueden incluir:
e datos de resultados, tales como indices y gravedad de colisiones vehiculares
e datos de impacto, tales como:
> reducciones de las velocidades medias
> mejoras en el cumplimiento de los limites de velocidad
> mayor apoyo publico de la vigilancia y control de la velocidad
e comentarios sobre el proceso, tales como:
> satisfaccion de las partes implicadas con el proceso de intervencion.

El proyecto piloto también ofrece la posibilidad de aclarar los aportes necesarios,
y sefiala posibles mejoras en las acciones de implementacion.
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TUDIO DE CASO: Penalizaciones mas severas para el exceso

de velocidad

Durante un periodo de vacaciones, los puntos
demeéritos por infracciones por exceso de velocidad
se duplicaron en el estado australiano de Nueva
Gales del Sur. La asociacion automotora encuesté a
sus miembros y encontré un amplio apoyo para esta
iniciativa. La cantidad de lesiones por colisiones

vehiculares relacionadas con el exceso de velocidad
fue menor que en periodos anteriores de vacaciones
y la policia detecté menos infracciones durante la
prueba. Siguiendo estos resultados, la legislacion
se extendi6 hasta cubrir todos los periodos de vaca-
ciones de manera regular.

Dar a conocer y utilizar los resultados de las pruebas

Si la evaluacion previa indica deficiencias en la implementacion o en el programa en s
mismo, se debe informar e involucrar a las partes implicadas en la toma de decisiones
sobre cualquier cambio que requiera el programa a gran escala. Si la evaluacién piloto
indica problemas sustanciales, se deben informar y discutirse con todas las partes
implicadas antes de realizar otra prueba piloto (que puede implicar la utilizacién

de un enfoque diferente) que requerird ser completamente evaluada antes de

la implementacién completa.

Los proyectos piloto pueden ayudar a promover en la comunidad o entre los politicos

los beneficios de una iniciativa. Si los resultados de una prueba limitada muestran

reducciones de las lesiones, esto puede proporcionar evidencia sélida de que

la implementacién completa logrard beneficios sustanciales.

TUDIO DE CASO: Prueba de 40 km/h en autobuses escolares
de Nueva Gales del Sur

En el ano 1999 se realizd una prueba de limites de
velocidad reducidos en autobuses escolares durante
horarios de viaje escolares en Nueva Gales del Sur.
Esto incluyé la instalacion de luces de alerta y una
senal de 40 km/h en la parte trasera de los auto-
buses. Cuando la prueba se realiz6 con funcionarios
de la autoridad vial midiendo las velocidades en una
carretera normal cuyo limite de velocidad era de 80
km/h, se observé que los camiones pesados frena-
ban de forma brusca e insegura ante los autobuses

que se detenian y las luces de alerta que se activa-
ban (indicando que el limite de velocidad para los
autobuses era de 40 km/h). Como resultado, se
modificaron las paradas de los autobuses en las car-
reteras cuyos limites de velocidad eran mas altos,
para poder ofrecer advertencias anticipadas de
paradas de autobuses mas adelante, y para brindar
fases de ajuste de velocidades mas graduales a los
vehiculos en aproximacion.
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Resumen

e El control de la velocidad es un tema muy polémico. El apoyo politico es
fundamental para lograr un programa exitoso.

e Se debe informar e incentivar activamente a los lideres politicos y de la comunidad
para que apoyen el programa de control de la velocidad desde el comienzo. Sin este
apoyo, no es probable que se produzca un cambio sustancial.

lementar un sistema de control de la velocidad

e Las partes implicadas son una combinacién de los responsables del control de
la velocidad y aquellos con un profundo interés en el control de la velocidad.

Los roles y los mecanismos para involucrar a las partes implicadas son elementos
importantes para dirigir programas que aborden la velocidad.

isenar e imp

e Se debe establecer un grupo de trabajo, respaldado por un grupo asesor o

d

de referencia, para coordinar acciones que obtener los mejores resultados.

omo

Ie

o Esimportante contar con una buena comunicacién y liderazgo para dirigir

C

el grupo de trabajo de control de la velocidad.

<

¢ Un plan de accién debe establecer objetivos, metas e indicadores de rendimiento
ambiciosos pero alcanzables.

o Eldesarrollo de actividades para realizar el plan de accién utilizando las
herramientas seleccionadas requiere la comprensién de los problemas de las
colisiones vehiculares, y la aceptacion de ciertas acciones por parte del gobierno
y la comunidad.

e Un plan de accién efectivo incluird una variedad de actividades y medidas.

Es poco probable que las acciones aisladas sean muy efectivas.

¢ Antes de la implementacion es necesario realizar una evaluacién final de los pasos
a seguir, y confirmar que los planes de realizacién propuestos maximizaran
la probabilidad de éxito. Para implementar el plan se necesita garantizar
los recursos.

e Las campanas de comunicacién informan al publico acerca de las iniciativas
de control de la velocidad, mejoran la efectividad de las medidas de control de
la velocidad y fomentan el apoyo del publico.

e La realizacién de pruebas limitadas o proyectos piloto es una buena préictica como
fase preliminar a la implementacién de un programa.
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PARA DETERMINAR si un programa funciona, para ayudar a mejorarlo a fines de
obtener un apoyo continuo, es vital que se lo controle y se evalte. La evaluacién
no sdlo proveerd comentarios sobre la efectividad del programa, sino que también
ayudard a determinar si es apropiado para el publico al que va dirigido, si existen
problemas con su implementacion y apoyo, y si hay inconvenientes que deban
resolverse a medida que se implementa el programa.

Una vez que se han elegido las herramientas para el control de la velocidad,
establecido y cuantificado los objetivos, y desarrollado el programa de acciones,

el paso siguiente serd la planificacién del monitoreo y evaluacién del programa.

Se pueden identificar los indicadores de rendimiento para la jerarquia de objetivos
del programa, y disenar los planes de evaluacién de los resultados. Este médulo
describe paso a paso el proceso de planificacidn, disenio y realizacidn del control

y evaluacién de un programa de control de la velocidad. Esta dividido en tres
secciones principales:

5.1 Planificacién de la evaluacién: La evaluacién y el control deben incluirse dentro
del programa desde el comienzo. Una importante etapa inicial implica la recoleccién
de datos del punto de partida, evaluando la situacién actual antes de desarrollar

¢ implementar el programa. Esta seccién muestra como, en base a estos datos, se
pueden definir los objetivos de la evaluacién y considerar diferentes tipos de métodos
de evaluacién.

5.2 Eleccién de los métodos de evaluacion: Una vez elegido el tipo de evaluacidn,
existen diferentes métodos para realizar una evaluacién. Esta seccién describe

los distintos tipos de estudio, explicando las ventajas y desventajas de cada tipo de
método. Ofrece orientacién para calcular el tamafo de la muestra y describe coémo
llevar a cabo una evaluacién econdmica. También sefiala los tipos de indicadores de
rendimiento que pueden ser utilizados para medir el éxito del programa, y muestra
c6mo establecer el mecanismo de control para seguir el progreso.

5.3 Difusion y retroalimentacion: Esta secciéon muestra cdmo incluir las reacciones
y comentarios del resultado de una evaluacion en las etapas de planificacion e
implementacion, asi como también las maneras en las que se pueden compartir

los resultados con las diferentes partes interesadas. Destaca la necesidad de reconocer
y recompensar los aportes de los individuos y organismos, ya que ayudaran a asegurar
la continuidad del programa, del mismo modo que lo haran la publicidad de

los resultados exitosos.
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5.1 Planificacion de la evaluacion

Si bien el objetivo final del control de la velocidad es reducir el nimero de muertes
y lesiones causadas por conducir a velocidades peligrosas, resulta util establecer
una jerarquia de objetivos, segun lo analizado en el M6dulo 4. El marco de
evaluacion debe desarrollarse de acuerdo con estos objetivos.

Es importante que la evaluacion se incluya en el programa desde el comienzo,

y no sea simplemente “incorporada apresuradamente” al final. El proceso también
debe desarrollarse para ofrecer mucho més que una simple conclusién “si-no” o
“bueno-malo”; y es fundamental ser claro con respecto a las metas y objetivos de

la evaluacion. Por lo tanto, es esencial que el marco de evaluacién sea desarrollado
e implementado de forma paralela al programa propuesto. Antes de que se ponga
en marcha la intervencidn, se deben recabar datos del punto de partida, para poder
medir los cambios. De esta manera, este trabajo serd llevado a cabo por el grupo de
trabajo al mismo tiempo que desarrolla el plan de accién y conduce el programa.

Si bien es preferible introducir medidas de seguridad que cuenten con el apoyo

del ptiblico en general, suele ser necesario implementar medidas que sean altamente
efectivas pero, al menos al comienzo, impopulares. En estas circunstancias sera ttil
recabar informacion sobre las reacciones del publico (y de las partes implicadas) con
respecto a las campanas de control de la velocidad.

5.1.1 Objetivos de la evaluacion

La evaluacién medira el grado en el que los objetivos del programa han sido cumplidos,
y puede tener mas de un propésito. Dentro de un programa de control de la velocidad
existen muchos indicadores posibles que pueden medirse, de manera que desde

el comienzo es esencial aclarar la(s) meta(s) de la evaluacion; en otras palabras, ¢qué
interrogantes se propone responder la evaluacién? La amplitud de una evaluacién
siempre estard limitada por los recursos disponibles, pero una evaluacién simple y bien
disefiada puede resultar tan til como una mas compleja y costosa.

5.1.2 Tipos de evaluacion

La evaluacién puede tomar muchas formas, y una o mas pueden ser apropiadas,
dependiendo de los objetivos del programa que se desea evaluar.

Evaluacién de formacién y procedimiento

La evaluacién de formacién determina si un programa es apropiado. Por ejemplo,

si aborda los factores de riesgo, y si es adecuado para el publico al que va dirigido.

Por ejemplo, la evaluacién de formacién de una campana en los medios de comunicaciéon
analizara si el material de mercadotecnia esta dirigido al publico adecuado.
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En lugar de medir “resultados” tales como la reduccién en el nimero de colisiones
vehiculares, o “aportes” tales como velocidades en una carretera particular,

una evaluacioén de procedimiento examina si el programa ha sido realizado tal como
fue planeado inicialmente, y ayuda a identificar las fortalezas, debilidades y maneras
de mejorar la realizacién en el futuro (7). Esto suele involucrar la creacién de

una lista de indicadores “simples” que pueden verificarse o medirse para determinar
si el programa se llevé a cabo como se pretendia, y si se alcanzaron los resultados
planeados eficientemente y con un estdndar suficientemente alto.

Por ejemplo, una evaluacion de procedimiento de una intervencion de vigilancia

y control de la velocidad puede evaluar si:

e la policia aceptéd su (nuevo) rol y si anticipé si continuard desempefidndolo en
el futuro segun se espera; y si tenialos recursos necesarios a su disposicion

e la policia contaba con los equipos y la capacitacién adecuados

e los conductores eran capaces de burlar el proceso de penalizaciones (por ejemplo,
mediante sobornos).

Este tipo de evaluacion busca determinar la “productividad” de las intervenciones de
control de la velocidad. Estos resultados usualmente pueden medirse y compararse
con los datos de entrada para determinar la eficacia de la implementacién.

Por ¢jemplo, los resultados de la vigilancia y control de la velocidad (enforcement)
pueden evaluarse con respecto al nimero de horas dedicadas al control policial

del transito en las carreteras, o con el nimero de cimaras que operan en comparacion
con la inversién que se ha hecho en éstas. Otros resultados podrian incluir la cantidad
y calidad de los tratamientos de ingenieria, los limites mds bajos de velocidad
establecidos, y la calidad y cantidad de senales.

La evaluacién podria medir, por ejemplo, si:

e los limites de velocidad son apropiados y estan claramente sefializados, y si se
encuentra disponible un programa adecuado.

e los infractores sancionados con una penalizacién por exceso de velocidad pagaron
su multa

o las campaifias publicitarias y educativas informaron al publico acerca de las razones
y los beneficios del control de la velocidad.

Evaluacién del impacto

Un importante indicador de rendimiento de “impacto” de los proyectos de control de
la velocidad serd la reduccion o el aumento de velocidad en los vehiculos que circulan
por la carretera. El nivel de cumplimiento de los limites de velocidad es un indicador
de la conciencia del riesgo relacionado con la velocidad, y por lo tanto es un indicador
fundamental que se debe controlar. Sin embargo, la medicién de cualquier cambio

en las velocidades promedio, y en las variaciones de velocidad, es importante para
evaluar los impactos de las intervenciones de control de la velocidad (los métodos
para la medicién de la velocidad y para el andlisis de los datos de velocidad se discuten
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en la Seccidn 2.2.2). Lo ideal serfa que las encuestas sobre velocidad se realicen cada
seis meses y en un numero y rango de lugares lo suficientemente grande para brindar
una buena apreciacién de los cambios que pueden atribuirse a las intervenciones
implementadas de control de la velocidad. Es importante que el costo de estas
encuestas se incluya en el costo total del programa de control de la velocidad.

Los cambios en el conocimiento y percepciones de los usuarios de la via publica
acerca de la velocidad y el control de la velocidad también son mediciones de
impacto. Los indicadores tales como el conocimiento de la poblacién o del grupo
al cual va dirigido el programa sobre los riesgos asociados a las velocidades
excesivas, las actitudes hacia los limites de velocidad y las percepciones tales como
la probabilidad de ser detectado por la policia por exceder los limites de velocidad,
son indicadores del impacto de las intervenciones de educacién del publico

y de vigilancia, control y sancién (enforcement).

Dependiendo de los objetivos del programa, los impactos de los tratamientos de

ingenierfa pueden incluir, por ejemplo:

o siel tréfico de peatones se encuentra eficazmente separado del transito de vehiculos
motorizados

o los efectos positivos o adversos de los reductores de velocidad u otros dispositivos
para la moderacién del transito

e comprension por parte de los usuarios de la via publica de las senales regulatorias
o de orientacién.

Evaluacién de los resultados

Este tipo de evaluacién implica la medicidn de los resultados reales para verificar
si el programa fue exitoso. Por ejemplo, los resultados del programa de control

de la velocidad pueden ser evaluados en términos de la reduccion de colisiones
registradas que involucran a la velocidad como causa, un cambio en la proporcién
de colisiones mortales frente a colisiones con lesiones graves, leves o sin lesiones,
o una reduccién de la participacion de la velocidad como un factor causante de
colisiones con lesiones graves en comparacién con otras causas de accidentes.

Utilizar mas de un indicador de resultado ayudara a explicar mds lo que se estd
logrando. Por ¢jemplo, una consecuencia de una reduccién general de la velocidad

de trdnsito puede ser que, mientras se puede reducir el nimero de muertes y lesiones
graves, el nimero de lesiones leves o colisiones s6lo con dafos puede no disminuir
en la misma medida, o incluso puede incrementarse. Comprender por qué los indices
generales de colisiones vehiculares no mejoran (o incluso empeoran) requiere de

un andlisis de los factores causantes de las colisiones, ya que puede significar que

el control de la velocidad no estd reduciendo los indices de colisiones vehiculares.
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5.2

Por otra parte, es util segmentar y analizar los datos de colisiones y lesiones causadas
por la velocidad en categorias de usuarios de la via puiblica, tales como peatones,
ciclistas, conductores/pasajeros de motocicletas, conductores de automdviles

y camiones, acompanantes de automéviles y camiones, etc. La informacion
demogréfica también ayudard a comprender los resultados del programa con respecto
al género, edad, nacionalidad y otros factores.

Eleccion de los métodos de evaluacion

Los métodos utilizados para cada tipo de evaluacidn variardn. Se pueden utilizar
métodos tanto cualitativos como cuantitativos dentro del disefio de una evaluacién
(Cuadro s.1). Los métodos cualitativos se pueden emplear para evaluaciones

de formacién y de procedimiento, por ejemplo, grupos focales, cuestionarios de
respuestas cortas o abiertos. Los métodos cuantitativos como las encuestas también
pueden emplearse para las evaluaciones de procedimiento.

Las evaluaciones del impacto y de los resultados pueden realizarse utilizando

una variedad de métodos cuantitativos. La utilizacién de un disefio experimental o
cuasi experimental para demostrar un cambio (o no) es la evaluacién mds poderosa
de un programa para detectar cambios en los resultados. Los métodos utilizados
dependerdn del propdsito y del presupuesto para la evaluacion.

Existe una jerarquia extensa y bien definida de disenos experimentales para
examinar la efectividad de las intervenciones. Esta incluye desde pruebas de control
completamente aleatorias (que pueden brindar evidencia de alto nivel sobre

la efectividad de una intervencién) a, por ejemplo, estudios no controlados de “antes
y después” que sélo pueden producir evidencia indicativa débil de efectividad.
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m Tipos de estudios y sus ventajas y desventajas*

Evaluacion
de formacion y
procedimiento

Evaluacion
del impacto y
de los resultados

Ventajas y desventajas

CUALITATIVO
Entrevistas v/~ de formacién v/ - resultado — Puede ofrecer informacion sobre
exhaustivas/grupos — de procedi- por qué la intervencién puede o
focales miento no haber funcionado
— Econémico
— Las muestras (de participantes)
no son muestras aleatorias
— Los resultados no se pueden
generalizar
CUANTITATIVO
Pruebas V- impacto — La evidencia mas rigurosa
controladas v/ - resultado — Costoso
aleatorias — La distribucién aleatoria no siempre
es posible
Estudio controlado V- impacto — Disefo mas practico
de antes y después v - resultado — Necesita un grupo de control
comparable
Disefo serial /— impacto — Diseno practico si se cuenta con
de tiempo v - resultado un ndmero suficiente de eventos
interrumpido y sistemas de vigilancia precisos
Estudio de antes y V- impacto — Econdémico
después (sin grupo v - resultado — Videncia de bajo nivel

de control)

* Las referencias 7 y 11 ofrecen mas detalles sobre los tipos de estudios. También hay un util glosario sobre
epidemiologia en: www.cochrane.org/resources/glossary.htm.

5.2.1 Tipos de estudio para las evaluaciones de formacion

y procedimiento

La investigacion cualitativa es una investigacién exhaustiva utilizada para

comprender por qué suceden las cosas. Este tipo de estudios recaban datos acerca

de observaciones, percepciones y creencias personales que pueden utilizarse para

ampliar la comprensién de los procesos subyacentes. Las técnicas especificas incluyen

el uso de grupos focales, entrevistas exhaustivas, o cuestionarios abiertos o de

respuestas cortas (2, 3). Sin embargo, una evaluacién puede utilizar tanto los métodos

cualitativos como los cuantitativos. Por ejemplo, una evaluacién de procedimiento

de una campana de control de la velocidad puede tener como objetivo identificar

si “el publico” estaba al tanto de la campana y si era probable que influyera en su

comportamiento y, quizds mds importante atn, si no lo hizo, ¢ por qué no?
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Sibien las respuestas a las dos primeras preguntas pueden recolectarse a través de
simples métodos cuantitativos como encuestas (al costado del camino, por teléfono o
por correo), la segundo pregunta (¢ por qué no?) serfa mejor responderla empleando
una serie de grupos focales, que en lo posible incluyan a diferentes tipos de
conductores. Estos comentarios tienen el propdsito de mejorar cualquier desarrollo
futuro del programa.

5.2.2 Tipos de estudio para las evaluaciones del impacto
y los resultados

Los métodos que se describen a continuacién son para uso del personal operativo de
seguridad vial o de control de la velocidad. Los métodos de estudio recomendados se
dividen en dos categorias: disenos de estudios experimentales y cuasi experimentales.

Experimentales — pruebas de control aleatorias

La “norma de oro” de evaluacién aceptada es la prueba controlada aleatoria (RCT,
por sus siglas en inglés) que puede ser utilizada para ofrecer la evidencia de més alta
calidad acerca de si una intervencién o programa ha sido exitoso o no.

En una RCT, la poblacién de estudio es distribuida aleatoriamente para recibir o para
no recibir el programa o la intervencién. Si el proceso de distribucion aleatoria es
adecuado, es més probable que otros factores que influyen en el resultado (medidos

y no medidos) se equilibren entre el grupo intervenido y el grupo sin intervenir.

Esto significa que es posible comparar los resultados de interés entre los grupos sin
temor de parcialidad, y se puede realizar una sélida estimacién de la efectividad de

la intervencién. Las RCT pueden llevarse a cabo a nivel individual, donde la unidad
de distribucién aleatoria es una sola unidad (por ejemplo, una persona, carretera o
interseccidn), o en grupos, donde la unidad de distribucién aleatoria es un grupo

de unidades, como una ciudad o una escuela (RCT grupal).

Para las intervenciones de control de la velocidad, el grupo de estudio puede ser
diferentes carreteras, regiones o ciudades. Por ejemplo, para evaluar la efectividad
de los dispositivos de deteccién de velocidad para reducir las velocidades, se pueden
clegir de manera aleatoria intersecciones problematicas en una ciudad para recibir o
no un dispositivo. Las velocidades en las intersecciones seran comparadas en todas
las intersecciones antes y después de la implementacién de los dispositivos.

Sin embargo, a pesar de que los disefos de las RCT deben siempre ser considerados
alahora de evaluar la efectividad de una intervencién, requieren de una gran
cantidad de recursos y pueden ser dificiles de llevar a cabo con un presupuesto
limitado. También se deben tener en cuenta las consideraciones éticas con respecto
a la distribucidn aleatoria de intervenciones potencialmente beneficiosas (esto es,
negar una intervencion eficaz a los participantes del grupo no intervenido).
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Disenos de estudios cuasi experimentales

Si estos disenos de estudios se realizan de manera adecuada (a pesar de no ser tan
rigurosos como las pruebas totalmente aleatorias) pueden utilizarse para determinar
la efectividad de una intervencién. Suelen implicar la recoleccién de informacién
“de tendencias” a través del control de indicadores clave durante un periodo

de tiempo. Los métodos de evaluacion cuasi experimentales incluyen: estudios
controlados de antes y después, estudios de antes y después sin grupo de control,

y estudios seriales de tiempo interrumpido. Estos se describen a continuacion.

Estudio controlado de antes y después

Este suele ser el disefio mds practico para evaluar programas. Este disefio implica

la observacién del resultado de interés (por ejemplo, velocidades de los vehiculos,
indices de colisiones vehiculares, cantidad de infracciones) antes y después de

la intervencidn, tanto para el grupo experimental de muestra que recibe el programa,
como para un grupo de control equivalente (Recuadro s.1). El grupo de control debe
ser lo més similar posible al grupo experimental y se debe tener en cuenta cualquier
diferencia importante entre los grupos. Un grupo de control permite tendencias que
pueden haber estado ocurriendo en la poblacidn separadamente de las que tienen
lugar como resultado del programa y que deben tenerse en cuenta.

Este enfoque debe ser planeado con mucha anticipacidn, ya que con frecuencia
las intervenciones se realizan por un largo periodo de tiempo en diferentes lugares.

Estudio de antes y después (sin grupo de control)

El estudio de antes y después sin un grupo de control se utiliza generalmente

para evaluar el impacto de un programa, pero brinda una certeza més débil sobre

la efectividad de un programa. Este disefio implica la medicién de los resultados

de interés antes y después de que se haya puesto en marcha el programa. Este disenio
de este estudio es simple, y puede llevarse a cabo con un costo relativamente bajo ya
que todo lo que requiere es un marco de muestra y gente y/o equipos para realizar
las observaciones en varios lugares. Sin embargo, sin un grupo de control, el mérito
cientifico de este tipo de estudios se ve relativamente limitado, ya que a menudo
resulta dificil atribuir, con cierto grado de certeza, el cambio en los resultados sélo
ala introduccién del programa.

Diseno serial de tiempo interrumpido

También es posible evaluar el efecto de un programa utilizando multiples medidas
del resultado de interés antes y después del programa. Existe un nimero de
diferentes variaciones en este disefio, algunas de las cuales incluyen grupos de
control (Recuadro s.2). Los estudios que utilizan este tipo de disefios, generalmente
utilizan medidas recogidas rutinariamente, como indices de defunciones, indices de
lesiones o de colisiones vehiculares, ya que se requieren varias medidas para realizar



Control de la velocidad: un manual de seguridad vial

RECUADRO 5.1: Moderacion de la velocidad, Dinamarca

Un estudio de antes y después realizado en
Dinamarca durante diez anos demostré que, luego
de la introduccion de elementos para reducir la
velocidad en las rutas principales que atrave-
saban pueblos rurales (utilizando técnicas de
ingenieria como el angostamiento de carreteras,
barreras centrales, areas elevadas, carriles para

un anélisis apropiado. La validez de este disefio de estudio puede verse distorsionada

bicicletas, etc.), la cantidad de lesiones se redujo
un 50%. En el grupo de control, el nimero total de
personas lesionadas bajé un 29%. Esto muestra
el impacto significativo de las mejoras generales
en la seguridad vial, aunque la diferencia del
21% demuestra el impacto de las medidas.

Fuente: (4)

por sucesos que estan fuera del control de los encargados del control del programa

(escasez de gasolina, incremento masivo en los costos del combustible), que pueden

haber influido o no sobre cualquier efecto observado. Sin embargo, el andlisis

estadistico de dicha informacion puede tener en cuenta esos factores y asi determinar

sila intervencidn fue la responsable del cambio.

Cémo determinar el tamafno de una muestra

En todas las evaluaciones cuantitativas es importante tener una cantidad suficiente

en la muestra de estudio para asegurar que, si existe un efecto, pueda detectarse.

Cudnto mds extrano sea el hecho que se desea observar, mayor debera ser el tamano

de la muestra para poder detectar una diferencia. Las defunciones a causa de

colisiones vehiculares pueden ser eventos relativamente raros, y un estudio que

utilice resultados como lesiones graves o muertes implicaria un periodo de control

mds extenso, mientras que medir las velocidades vehiculares individuales en

un determinado tramo de la carretera requerird un periodo de tiempo menor para

obtener una cantidad adecuada de participantes.

RECUADRO 5.2: Camaras de control de velocidad, Barcelona, Espana

En Barcelona, los investigadores utilizaron un estu-
dio serial de tiempo para evaluar la efectividad de
las camaras de control de velocidad para reducir la
cantidad de colisiones vehiculares y lesiones (y el
nudmero de vehiculos involucrados en las colisiones)
en la circunvalacion de la ciudad. El “grupo de inter-
vencion” fue la circunvalacion, y el grupo de control
constaba de las carreteras nacionales donde no
habia camaras fijas instaladas para controlar la
velocidad. Los datos fueron ingresados en modelos
de regresion Poisson que se ajustaron de acuerdo
con tendencias y estacionalidad. El riesgo relativo
(RR) de que ocurra una colision vehicular en la ronda

de circunvalacion después (comparado con antes)
de la instalacion de las camaras de control de veloci-
dad fue de 0,73 (intervalo de confianza de 95%
[IC]=0,63; 0,85). Este efecto protector fue mayor
durante los fines de semana. No se observaron
diferencias en las carreteras nacionales (RR=0,99;
95% 1C=0,90; 1,10). Los calculos fraccionarios
atribuibles para los dos anos de la intervencion de
estudio demostraron que se previnieron 364 coli-
siones, que hubo 507 personas lesionadas menos
y 789 vehiculos menos involucrados en colisiones.

Fuente: (5)
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La dimensién del efecto que se espera detectar, la variabilidad inherente de cualquier
medicién y la frecuencia con que ocurren los sucesos mensurables (6) son factores
que deben tenerse en cuenta a la hora de determinar el tamano de la muestra.

Los calculadores del tamano de las muestras estan disponibles en forma gratuita

en Internet, pero es recomendable consultar a un especialista en estadistica,
particularmente cuando se necesitan pruebas aleatorias grupales o muestras aleatorias
y/o estratificadas. Se pueden encontrar enlaces a los calculadores del tamafio

de la muestra en linea en el paquete estadistico Epi Info™, que puede descargarse

de www.cdc.gov/epiinfo/

Podrd encontrar un calculador del tamafio de la muestra para pruebas aleatorias
grupales en: www.abdn.ac.uk/hsru/epp/cluster.

Pruebas de relevancia estadistica

Los datos de un disefio de estudio cuantitativo requieren de un analisis estadistico.
Para mds informacion ver (7, § y 11), o visitar las notas relevantes de las secciones
sobre métodos bésicos y lesiones en www.pitt.edu/~superr.

5.2.3 Realizar la evaluacion economica de un programa

En los ultimos afios se ha tornado cada vez mas importante realizar evaluaciones
econdmicas de las iniciativas de seguridad para demostrar el uso éptimo de los
recursos, y ayudar a determinar la mejor manera de gastar el dinero de presupuestos
limitados (9). Este tipo de evaluacién es particularmente importante en los paises de
ingresos bajos, donde la mano de obra y los recursos financieros son muy limitados,
y donde los gastos planificados deben ser justificados y mostrar que valen la pena
(por jemplo, dejar libres las camas que utilizan las victimas de accidentes en los
hospitales y permitir el uso de més recursos para otros problemas de salud).

Bésicamente, el andlisis econémico aborda la pregunta de si una intervencién
representa un buen aprovechamiento o inversién de los recursos. La manera mds
usual de tratar esta cuestion es comparando dos o mas opciones de intervencion,
que generalmente son “no hacer nada” o mantener el “statu quo”

La evaluacién econdmica se basa en la comparacion de alternativas en términos

de costos y consecuencias (9). El término “consecuencias” se utiliza aqui para
significar un resultado de valor. Existen muchas formas de realizar una evaluacién
econdémica: cada una difiere de la otra en términos de alcance, es decir, la gama de
variables incluidas en el andlisis. Es importante saber que cada forma de evaluacién
econdémica comunmente implica una serie de suposiciones iniciales; para los
responsables de tomar decisiones, su reconocimiento es necesario para lograr un buen
uso de los resultados obtenidos de esos estudios.
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el programa (por ejemplo, equipos, personal, insumos). Sin embargo, en principio,
otros costos pueden ser relevantes también, tales como los generados por los
pacientes, cuidadores y la comunidad en general. Ademds, existen ahorros y costos
“asociados” que pueden considerarse, por ejemplo, un programa puede tener como
resultado una reduccién de las hospitalizaciones, y estos ahorros de recursos pueden
considerarse relevantes. El tipo de costos seleccionado depende generalmente

de la perspectiva que se tome en la evaluacién y de la naturaleza del problema de
adjudicacién del recurso que se aborde (4, 9, 10).

M¢étodos utilizados en la evaluacién econémica

La forma mas comun de evaluacién econdémica es el analisis de costo v efectividad
y
(ACE). Este implica el costo total de los programas medidos a la par de un resultado
definido para producir una “proporciéon de costo-efectividad” (por ejemplo, el costo
jemp
por vida salvada, costo por vida-afio salvada o costo por caso prevenido).

Debido a que se hace una comparacién entre dos alternativas, llamémoslas A

y B, los resultados suelen presentarse como una relacién de costos y efectividad
incremental, medida como los costos adicionales de A vs. B como una proporcién
sobre los resultados adicionales obtenidos de A vs. B. Por e¢jemplo, si A cuesta $2
millones y salva 100 vidas, y B (que podria ser la practica actual) cuesta $1 millén

y salva 20 vidas, la relacién de costo adicional y efectividad de A vs. B es de $12.500
por cada vida mds salvada ($1 millén/80 = 12.500). La persona responsable de tomar
decisiones debe ser la encargada de juzgar, en tltima instancia, si esto representa

el uso 6ptimo de los recursos y si merece ser financiado, y puede depender de factores
tales como la efectividad del costo de otras alternativas y de las limitaciones de
presupuesto.

Lo que supone el ACE es que los objetivos de las intervenciones que se comparan
estdn adecuadamente contemplados en la medicién de los resultados utilizados.

Sin embargo, una sola mediciéon dimensional tal como la cantidad de vidas salvadas
puede no ser sensible a los cambios en la calidad de vida. Una modificacion al anélisis
convencional de costos y efectividad, es el anlisis de costos y utilidad que se basa

en una medida de resultado, el indicador llamado Calidad de vida ajustada por

asno (o QALY, por sus siglas en inglés), que incorpora cambios en la supervivencia

y en la calidad de vida, y de esta forma permite que mds intervenciones sean
legitimamente comparadas de las que serfan posibles con el ACE.

Otra forma de evaluacién econémica, con frecuencia utilizada para evaluar

la inversién en el sector del transporte, es el anlisis de costos y beneficios (ACB),
cuyo objetivo es evaluar las intervenciones en términos de costos y beneficios
totales (ambas dimensiones se valorizan en términos monetarios, por ¢jemplo,
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en délares). Por lo tanto, si los beneficios son mayores que los costos, la decisién
serfa financiar el programa. Nétese aqui que un andlisis de costos y beneficios no
requiere una comparacién directa con una alternativa de programa porque la “regla
de decisién” (es decir, el criterio por el que se toma la decision de invertir) se basa
exclusivamente en la comparacién de costos y beneficios de un solo programa
medido en unidades (monetarias) comparables. La valoracién de los beneficios

de salud de esta manera puede resultar un desafio, pero se podria encarar el tema
obteniendo de los beneficiarios de los programas la maxima buena disposicién

de pagar por estos beneficios (por ejemplo, si tuvieran que pagar por ello en

un mercado hipotético). La idea detréds de este enfoque es derivar una valoracién

de una intervencién intimamente relacionada con la forma en que los consumidores
valoran los bienes y servicios en los mercados. Otra forma de valorar los beneficios en
términos monetarios es de acuerdo con las ganancias de productividad, por ejemplo,
una discapacidad menor tendrd como resultado una mayor productividad, que a su
vez podria medirse a través de indices de salariales.

La eleccién del tipo de anélisis econémico apropiado de acuerdo con las necesidades
de cada programa dependera de los recursos disponibles (tanto econémicos como
humanos), y de los objetivos de la evaluacién (Recuadro s.3). Tomar en cuenta

la calidad de vida es una medida muy importante en las evaluaciones de colisiones
vehiculares, donde la invalidez de por vida puede ser uno de los resultados.

5.2.4 Eleccion de los indicadores de rendimiento

Los indicadores de rendimiento (o medidas de resultados) miden cudn exitoso

ha resultado el programa. Deben relacionarse directamente con los objetivos

del programa. La eleccién de los indicadores de rendimiento estard determinada

por los objetivos de la evaluacion, el tipo de estudio utilizado, los recursos disponibles
y, en cierta medida, los requisitos del organismo de financiamiento. Por ejemplo,

los organismos gubernamentales de financiamiento pueden requerir informacién
precisa o puntual para asegurar el apoyo para una mayor vigilancia y control o para

el lanzamiento masivo del programa.

Para que la implementacién de una intervencion de control de la velocidad sea
exitosa, es necesario controlar cuidadosamente el progreso del programa. Los
indicadores de rendimiento pueden ser cambios en las velocidades observadas,

en la cantidad de colisiones vehiculares o reacciones del publico y de las partes
implicadas. El control es necesario para rectificar los problemas con la mayor rapidez
posible, asi como también para asegurar que el gobierno y las partes involucradas
“clave” se encuentren plenamente informados acerca del progreso, los desafios,

las dificultades y soluciones. El rendimiento también puede medirse en términos
de eficiencia econémica. Lo ideal es que las mediciones de los resultados y de otros
indicadores del rendimiento del programa sean realizadas por un especialista en
evaluaciones, calificado ¢ independiente.
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RECUADRO 5.3: Moderacion de la velocidad, Ghana

En el ano 2007, la Autoridad Vial de Ghana (GHA, por
sus siglas en inglés) y el Instituto de Investigacion
Vial y Construccion (BRRI, por sus siglas en inglés)
llevaron a cabo una evaluacion de ocho esquemas

trabajo). En uno de los lugares, el indice de retorno
del primer ano (FYRR, por sus siglas en inglés) fue
del 232%. Para toda la comunidad de Ghana resulté
una inversion extremadamente rentable.
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de moderacion de la velocidad en tramos con
grandes probabilidades de colisiones vehiculares de
una autopista que atraviesa areas pobladas. Estos
esquemas incluyeron medidas tales como el angos-
tamiento de la carretera, delineadores y tachones.
Los resultados demostraron que los esquemas
habian sido una excelente inversion para la gente
del lugar. El analisis “de rentabilidad” demostré que
los ocho esquemas habian “recuperado” los costos
en términos de beneficios para la sociedad en tan
sblo 1,6 anos (en ahorros en dafos materiales,
tratamientos médicos y pérdida de la capacidad de

La calidad de la evaluacién depende de la precision de los datos recabados. Si existe
un sistema uniforme de captura, codificacion e informacién ya establecido por

la policia o las autoridades de transporte (o incluso en hospitales y/o departamentos
de salud), puede que existan datos totales disponibles sobre la gravedad y tipos

de colisiones, ¢ incluso sobre otros factores contribuyentes, como la velocidad
excesiva. Puesto que la calidad puede variar, la totalidad y precisién de la informacién
de estas fuentes de datos deben verificarse cuidadosamente antes de ser utilizadas.

Se pueden requerir métodos adicionales de recoleccién de datos (o mejoras alos a
métodos ya existentes).

En algunas instancias, la evaluacién puede estar orientada a evaluar la efectividad

de las medidas para desarrollar las capacidades, por ejemplo, el equipamiento

y la capacitacién de la policia para llevar adelante la vigilancia y control de

la velocidad. Este tipo de evaluacién podria evaluar si la policfa ha sido provista

con los equipos adecuados (por ejemplo, radares de velocidad), y ha recibido

la capacitacion adecuada para su uso, y cuenta con el conocimiento suficiente sobre
los propésitos del programa para poder mejorar la seguridad vial y reducir la cantidad
de victimas mortales mediante la vigilancia y control (enforcement).

El desarrollo de un mecanismo de monitoreo o control y evaluacién sigue

al proceso de llevar a cabo una evaluacién situacional (Médulo 2) y la elaboracién

e implementacién de un plan de accién (Médulo 4). Lo ideal serfa que un programa
de monitoreo para el control de la velocidad analice la informacion relevante

para medir los resultados de lesiones causadas por colisiones vehiculares ¢ indicadores
de velocidad. El Cuadro s.2 brinda ejemplos de estas mediciones.
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La necesidad de control y evaluacion

Se requiere un sistema simple pero efectivo de control y evaluacion para vigi-
lar el progreso de las actividades de seguridad vial y para calcular el impacto
en la seguridad. El enfoque inicial en los planes de accion en los paises en
vias de desarrollo suele ser el fortalecimiento institucional y el desarrollo de
las capacidades, en lugar de la reduccion del nimero de victimas fatales. Por
lo tanto, los sistemas de control y evaluacion establecidos como parte de
la implementacion de planes de accion y de iniciativas de seguridad deben
ser, cuando corresponda, capaces de sefalar el progreso hacia el logro de
objetivos de desarrollo y de impacto institucional.

Fuente: Banco Mundial. Washington DC www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm

Controlar el programa implica realizar una verificacién detallada de todos

los indicadores, para garantizar que el programa estd encaminado hacia los propdsitos

establecidos. El control puede ser:

e continuo, con la supervision del programa en general por parte del organismo lider
del grupo de trabajo, o

o periddico, con la medicién de las actividades al final de cada etapa de la implementacién.

El Cuadro 5.2 no se trata de una lista integral de indicadores o acciones de control,
pero brinda un ejemplo de los tipos de control que pueden resultar utiles para

medir la efectividad de un programa de control de la velocidad. Es importante
asignar responsabilidades para el control y evaluacion y definir los recursos

para esta tarea (tanto humanos como econémicos). Ademas, se debe poner en
marcha un mecanismo de retroalimentacion que permita la revision periddica de

un programa y devuelva la informacién al propietario del programa. Esto puede tener
como resultado ciertos ajustes para mejorar el programa.

Existen muchas fuentes que pueden ayudar a guiar la preparacién de un plan

de evaluacién. Por ejemplo, un organismo del gobierno de los Estados Unidos

ha elaborado una gufa exhaustiva para evaluar proyectos de seguridad vial (7z).

Esta brinda una perspectiva general de los pasos necesarios, desde el diseno de

la evaluacién hasta el informe de las conclusiones. Los métodos utilizados para cada
tipo de evaluacién variardn.
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Indicadores potenciales de rendimiento para el control y evaluacion
(solo para muestra limitada)

Objetivo Indicadores potenciales Mecanismo de

para el control o monitoreo monitoreo/fuentes de datos
Reducir = Colisiones vehiculares relacionadas - Informes de colisiones/
la incidencia con la velocidad en comparacion investigadores de la policia o

de la velocidad
como factor
de colisiones

con otras colisiones
« Indices de colisiones
causadas por la velocidad
cada 100.000 personas
- Indices de colisiones causadas por
la velocidad cada 10.000 vehiculos
« Indices de colisiones causadas por
la velocidad por kildmetro recorrido

de colisiones
 Informacion de censos de poblacion
« Vehiculos registrados para uso
en carreteras publicas
» Datos de la administracion de
autopistas/carreteras relacionados
con el volumen del transito y
el diseno vial

[72] P
g por el vehiculo
g Reducir la = Nivel de lesion por colision o » Datos de la policia, hospitales y
& gravedad de cantidad de muertes por colision servicios de emergencia sobre las
O |as colisiones < Cantidad o indice de muertes causas de las colisiones y gravedad
vehiculares relacionadas con la velocidad o de las lesiones
lesiones graves con el paso « Controlar las muertes relacionadas
del tiempo con la velocidad todos los meses
y dejar constancia y hacer el
seguimiento de las tendencias con
el paso del tiempo
Reducir las » Ndmero de muertes de peatones » Datos de la policia, hospitales y
muertes de donde la velocidad es un factor servicios de emergencia
peatones
Mayor « Porcentaje de conductores medidos « Datos de estudios de velocidad
cumplimiento y que manejan dentro o por debajo
de los limites de los limites de velocidad
de velocidad
«» Reducir las » Reducciones de las velocidades de - Seguimiento de los datos de
£ velocidad libres  transito encuestas de velocidad a lo largo
§ medias y altas del tiempo
E Mayor » Porcentaje de personas que « Datos de entrevistas o cuestionarios
aceptacion estan a favor de las acciones escritos sobre las actitudes de
publica del del gobierno para reducir el exceso la comunidad (p. €j.: con respecto a
control de la de velocidad la vigilancia y control de la velocidad,
velocidad tratamientos de ingenieria, limites
de velocidad, etc.)
Incrementar la - Extension del area cubierta por  Incrementar el nimero de policias
capacidad de la vigilancia y control (enforcement) de transito
la policia para  « Proporcion de la policia de transito ~ « Cambiar practicas y ubicaciones
hacer respetar que trabaja con la vigilancia y de la vigilancia y control
las normas control de la velocidad en relacion » Mejorar el sistema de imposicion de
con el total de la fuerza policial penalizaciones y cobranza de multas
3 Mayores » Cantidad y frecuencia de espacios  « Controlar la cobertura de los medios
8 montos publicitarios en los medios de y comparar los costos de publicidad
g_ destinados a comunicacion adicional que se hubiera necesitado
» Campanas - Cantidad y naturaleza de « Llegada al publico receptor
S los comentarios del publico al determinada a través de los estudios
% que estan dirigidos de mercado
@ Incremento = NUmero de lugares tratados « Cambios de lugares documentados
E ge mejoras exitosamente y contabilizados

para separar
a los usuarios
vulnerables de
la via publica
del transito
motorizado

» Ndmero de usuarios de la via
publica desprotegidos

» Cumplimiento observado por
los usuarios vulnerables de la via
publica

163

luar el programa

omo eva

C

T2 )




164

Mddulo 5: Como evaluar el programa

5.3 Difusion y retroalimentacion

Una vez que se haya completado la evaluacién, es importante proveer
retroalimentacion a las partes implicadas en el programa y al publico en general,
incluso si los resultados no fueron muy buenos. Si el programa resulta exitoso,

la difusion de los resultados ayudara a generar mas apoyo y contribuird a que otros
obtengan apoyo para la introduccién de programas similares. La publicidad devenida
de las actividades de difusion también puede incrementar el impacto del programa.

Pasos a seguir

Comenzar con el proceso de evaluacion al inicio de la implementacion del programa.
Determinar el objetivo de la evaluacion y desarrollar un marco de evaluacion.

Definir claramente la poblacion a la que estara destinado el programa, el lugar, el tiempo y
los indicadores de rendimiento.

Desarrollar y probar los procedimientos para la recoleccion de datos, asegurando la seriedad
y exactitud de las mediciones.

Recabar y analizar los datos (antes de la implementacion y en intervalos predeterminados
posteriores a la implementacion).

Redactar y difundir un informe de evaluacion, haciendo referencia a diferentes aspectos del
programa.

O 0O O O oood

Aplicar los resultados de la evaluacion en un nuevo ciclo de planificacion y para promover la
continuidad del programa.

Comunicacidn de los resultados

Sibien un programa puede haber tenido éxito al alcanzar sus objetivos, es ttil
examinar y discutir con el grupo de trabajo (ver Seccidn 4.2.1) qué elementos
funcionaron bien y por qué.

Si el programa no ha sido exitoso, es importante compartir esto con otras personas
de manera que los puntos débiles y los problemas relevantes sean considerados en
intervenciones similares, incluyendo, en primer lugar, la opcién de si introducir

o no dichas intervenciones. El grupo de trabajo debe discutir las repercusiones

de las conclusiones de la evaluacién y considerar si muestran beneficios tangibles,
problemas para rectificar o elementos que se deben abandonar. Por otra parte,

la evaluacién puede descubrir consecuencias indirectas e inesperadas del programa
(tanto positivas como negativas). Esto deberd brindar mas informacién para

el desarrollo ulterior del programa.
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Ademas de analizar los resultados de la evaluacién con el grupo de trabajo y el grupo
de referencia (ver Seccidn 4.2.2), la difusién puede implicar la presentacién de

los resultados en reuniones publicas, la utilizacién de los medios de comunicacion
para publicitar los resultados del programa, o la publicacién de informes y articulos
y estudios en revistas o libros cientificos. Los resultados de la evaluacién deben
servir de retroalimentacién para el ciclo de planificacion, y se deben hacer las
modificaciones necesarias al programa antes de que se continlie con su expansion.

Reconocimiento a individuos y organismos, y celebracién del éxito

Cuando se hayan identificado los resultados positivos, se recomienda que se realicen
actividades formales e informales con el personal de los organismos participantes
para celebrar el éxito. En los proyectos de seguridad vial, el mayor beneficio que
recibe el personal por haber participado en un proyecto exitoso es la satisfaccion

personal.

Sin embargo, el reconocimiento por parte de los altos directivos del valor de su
trabajo es un elemento sumamente importante para mantener la moral del personal
y demostrarles a todos los participantes que su trabajo es reconocido y elogiado.

De la misma manera, si un organismo reconoce los buenos aportes de otro, ambos
pueden llegar a entablar relaciones muy fuertes y duraderas.

Compartir enseflanzas para asegurar la continuidad del programa

Compartir ensenanzas sobre los factores de éxito del programa con las partes
implicadas ayudard a garantizar que cualquier beneficio obtenido al comienzo

del programa se mantenga. Es mas probable que los requisitos de financiacién a largo
plazo y los recursos econémicos adecuados para el control de la velocidad estén
asegurados si se mide ¢ informa acerca del rendimiento de un programa.
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Resumen

El monitoreo y la evaluacion deberfan ser vistos como componentes integrales

de todo programa de control de la velocidad.

Al comienzo del programa se debe determinar la estrategia o esquema

adoptado para las necesidades de monitoreo y evaluacién, y se deben incluir

en la implementacién del proyecto todos los datos recabados necesarios para

la evaluacién.

El monitoreo y evaluacion no sélo servirdn para brindar informacién acerca de

la efectividad de un programa, sino también para identificar cualquier problema
en su implementacidn, significando que los cambios necesarios puedan ser
implementados en una etapa temprana.

Determinar los objetivos de la evaluacién ayudara a elegir la mejor manera de
llevarla a cabo. Existen diferentes métodos que pueden ser utilizados para evaluar
los distintos elementos de un programa de control de la velocidad. Cada uno de
ellos tiene ventajas y desventajas, y lo que determinara la eleccién de cudl utilizar
dependerd de los objetivos principales del programa, las preguntas de la evaluacién
y los recursos disponibles.

Es importante que los resultados de cualquier prueba piloto, monitoreo y
evaluacion se compartan con las partes involucradas apropiadas, y que esta
informacidn se utilice para planificar y mejorar tanto los programas actuales como
los futuros.
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Apéndices

Apéndice 1:
Meétodos de recoleccion
de datos de velocidad

Métodos que involucran cronometraje

La creciente disponibilidad de aparatos de grabacién electrénica de tiempo y de
datos significa que la utilizacién de un cronémetro para el cronometraje manual de
vehiculos es empleado actualmente sélo como un tltimo recurso. Se puede grabar
sencillamente el tiempo de pasaje de un vehiculo entre dos detectores, separados

por una distancia medida. Los detectores pueden incluir pares de tubos neumaticos,
cables triboeléctricos y piezoeléctricos, cintas del interruptor, lazos inductivos y rayos
fotoeléctricos o electromagnéticos.

Pistola radar de microondas

Se envia un rayo de microondas al vehiculo que se desea controlar, que devuelve
una sefal al receptor de la pistola radar. El vehiculo en movimiento afecta

la frecuencia de la senal de retorno. Al medir la cantidad de cambio de frecuencia

y la duracién del intervalo de tiempo, se puede determinar la velocidad del vehiculo
objetivo. Una pistola radar de microondas cuenta con un amplio cono de deteccion,
de aproximadamente 70 m a un alcance de 300 m.

Medicién directa utilizando pistolas laser

La pistola laser infrarroja tiene un pequeno cono de deteccién, de aproximadamente

1 m de didmetro a una distancia de 300 m entre la pistola laser y el vehiculo objetivo.
El equipo se basa en la medicion del tiempo de viaje de ida y vuelta de la luz infrarroja
para llegar al vehiculo y ser reflejada de vuelta.

Métodos que involucran video

El video se puede utilizar para determinar la velocidad de un vehiculo, y se estd
tornando cada vez mds econémico de usar y operar. El método general implica
grabar la distancia recorrida por un vehiculo en un periodo corto (quizés un par de
imdgenes) y luego calcular la velocidad.

La extraccién manual de datos de una grabacién de video consume mucho tiempo, es
tediosa y costosa, haciendo que la técnica no sea especialmente util para inspecciones
de rutina. Sin embargo, el continuo desarrollo de procedimientos de extraccién

de datos automdticos deberia hacer de la recoleccién de datos de velocidad de

un vehiculo desde un video, una alternativa eficaz.
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Sistema de posicionamiento global

Los vehiculos se pueden equipar con unidades receptoras que captan senales de la red
satelital del Sistema de posicionamiento global (GPS por sus siglas en inglés).

La precisién del GPS diferencial (DGPS) basado en cédigos es de aproximadamente
2-3 m, con una distancia bésica (es decir, amplitud de cobertura) de 100 a 200 km.
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Apéndice 2:
Vigilancia y control de la velocidad -
Victoria, Australia

En 2002, un foro de seguridad vial ministerial identificé la necesidad de implementar
acciones radicales y lanz¢ la estrategia ;Llegue vivo! 2002-2007, con un fuerte enfoque
en programas de cambios del comportamiento, tales como vigilancia, control y
sancion (enforcement) de la velocidad. Las iniciativas clave de la vigilancia y control
de la velocidad de jLlegue vivo! incluyeron:
e mayor atencion al “exceso de velocidad de bajo nivel” mediante la reduccién
del limite de velocidad, (es decir, la velocidad de disparo en la que se configuran
las cdmaras o el nivel de vigilancia y control aplicado por la policia de carreteras)
e intensificar los esfuerzos de vigilancia y control — mas horas para el programa de
cdmara mévil y mas cimaras fijas
e hacer la vigilancia y el control menos predecibles — incluyendo la implementacién
de cdmaras moviles “sin flash” y una combinacién de vehiculos policiales con y sin
identificacidn revisar las sanciones por exceso de velocidad.

El informe del auditor general de Victoria del 2006 del programa de vigilancia

y control de la velocidad del estado, consider (entre otras cosas) la efectividad

del programa de vigilancia y control para la reduccién de la velocidad y traumatismos
en la via publica.

El informe concluyé que el programa habia sido muy efectivo. En 2005, por primera
vez, las velocidades promedio de viaje en el drea urbana de Melbourne en las zonas
de 60, 70 y 80 km/h estuvieron por debajo de los limites legales de velocidad.

Sin embargo, en las zonas de velocidad de 100 y 110 km/h alo largo del estado,

el cumplimiento de los limites de velocidad no habia mejorado. En cada una de estas
zonas, alrededor del 15% de los conductores todavia viajaba a velocidades por encima
del limite de velocidad.

/Llegue vivo! establece objetivos ambiciosos, apuntando a una reduccién del 20%

de las muertes y lesiones graves para el 2007. Durante los primeros cuatro anos de

la estrategia (2002-2005), hubo una reduccién de alrededor del 16% en las muertes.
En agosto del 2006, Victoria alcanzé su nivel mas bajo de muertes durante un periodo
de 12 meses seguidos.

Apéndices
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Los choques vehiculares son el resultado de muchas causas, por lo que es dificil
concluir que la reduccién de los traumatismos en la via publica se debe solamente a
una mejora en el cumplimiento de los limites de velocidad. Sin embargo, las mayores
reducciones en traumatismos se han producido en las zonas de velocidades mas
bajas, en las cuales se hacen respetar los limites mas intensamente. También se han
producido significativas reducciones en traumatismos y lesiones graves en peatones,
dos aspectos mejorables con los cambios en las velocidades de viaje. Estos factores
muestran que la mejora en el cumplimiento de los limites de velocidad ha sido

un gran contribuyente en la reduccién de traumatismos.

Fuente: Australian Transport Council National Road Safety Action Plan, 2007-2008.
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Apéndice 3:

Ejemplos de suspension o retiro

del permiso de conducir y otras
penalizaciones no monetarias aplicadas
a infracciones de exceso de velocidad

Apéndices

Pais Cantidad de exceso Duracion de la suspension o retiro  Otras penalizaciones

de velocidad, km/h de la licencia de conducir

u otros criterios

(especificados)

Australia 25-34 1 mes

(Victoria) 35-44 6 meses

45 + 12 meses

Canada Puntos deméritos Primera suspension: 1-3 meses

10-15 Suspensiones subsiguientes:

(6 durante el periodo 2-6 meses

de prueba de nuevo

conductor)

Dinamarca % por encima del limite Primera infraccion: Primera infraccion y

de velocidad Suspension condicional del permiso subsiguientes:

por 3 - 5 aios. Aun tiene el derecho Se requiere un examen de
........................................................................ de conducir. conducir supervisado antes

Para . > 60% Infracciones subsiguientes: de restituir el permiso

autom_owles Retiro del permiso por un periodo Primera infraccion después

I);v(i:aa:::ns?: de entre 6 meses y 10 anos, o de 3 afos de la obtencion

acoplado: de manera permanente del pri_mer_ Permiso Qe conducir:

.................. e Primera infraccion después de 3 afios Capacitacion especial de

Para vehicu- > 40% (> 60% en zonas (e |a obtencién del primer permiso conduccion y examen de

los pesados, de 30 km/h) de conducir: conducir supervisado

autt_)buses, Una prohibicion general de conducir

vehiculos con reemplazaré a la suspensién del

acoplado, permiso de conducir

etc.:

Francia > 50 Retiro de la licencia por 3 anos 50 km/h con reincidencia dentro
de los 3 ainos: Hasta 3 meses
de encarcelamiento

Grecia > 40 o exceso de una Retiro de la licencia por 1 mes

velocidad de 140 km en

autopista, 130 km en

carretera, 120 km en

otros caminos

Corea Puntos deméritos

> 40 Suspension por 1 afo

> 120 Retiro por 1 ano

> 200 Retiro por 2 anos

> 270 Retiro por 3 anos

Polonia Puntos deméritos Sin especificar Al quitarse el permiso:

206 24 1. Los conductores con permiso
por menos de un ano, con
mas de 20 puntos deméritos:
capacitacion y examen escrito
y de conducir para obtener un
nuevo permiso de conducir
2. Los conductores con permiso
por al menos un ano, con
mas de 24 puntos deméritos:
examen escrito y de conducir
SIN capacitacion

Portugal >30<60 entre 1 mes y 1 ano Capacitacion obligatoria;

> 60 entre 2 meses y 2 anos cooperacion en campanas

de seguridad vial

Fuente: 2008, Australian Transport Council. National Road Safety Action Plan, 2007
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Apéndice 4:
Moderacion del transito en Ghana -
bandas sonoras y reductores de velocidad

Moderacion del trinsito es el término que se le da a las medidas de ingenierfa
autoimpuestas que han sido disefiadas para reducir la velocidad de los vehiculos, y a
veces el flujo vehicular, en beneficio de la seguridad. Ingenieros del Reino Unido,
Holanda y Dinamarca han sido pioneros en estos trabajos. Utilizaron bandas
sonoras (sonorizadores) para alertar a los conductores de la necesidad de desacelerar,
y desviaciones verticales y horizontales para forzarlos a desacelerar. Estas deflexiones
verticales son mds conocidas como reductores de velocidad.

Las bandas sonoras y los reductores de velocidad fueron introducidos en Ghana
por primera vez hace aproximadamente cinco anos y desde entonces se han
extendido ampliamente. Usualmente se instalan en carreteras recién construidas,
como respuesta a las quejas o preocupaciones acerca de las altas velocidades.
Desafortunadamente, sin embargo, no se ha llevado a cabo casi ningtin intento de
monitorear si se reducen la velocidad y los choques vehiculares, y en qué porcentaje.
Los ingenieros estin probando diferentes disenos, pero lo estdn haciendo sin
evidencia de qué funciona y qué no. No se puede asumir que los resultados de

los estudios realizados en Europa sean vélidos para Ghana.

Para poder evaluar adecuadamente estas medidas, necesitamos estudios de “antes
y después”. En la ausencia de éstos, todo lo que podemos hacer es una “evaluacién
después” basada en los estudios de velocidad (para algunas medidas) y observacion.
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Evaluacion

Bandas sonoras

Tienen alrededor de 15-25 mm de alto y estan hechas de material
termoplastico o concreto. Usualmente se encuentran dispuestas siguiendo
un patron, generalmente en 3 grupos de 4 o 5 franjas. A veces se modifican
el ancho de la banda y el espacio (dentro del grupo y entre grupos) para
hacer que el “sonido” sea mas notable si el conductor no desacelera, pero
no hay evidencia de que esto produzca algun efecto. Las primeras bandas
sonoras fueron instaladas en Suhum en la carretera Accra — Kumasi.

Una evaluacion de “antes y después” llevada a cabo por el BRRI concluyé
que los accidentes se habian reducido. Han sido ampliamente utilizadas
desde entonces. Costo: 650.000 cedis ghaneses por metro (2005).

A pesar de que las bandas sonoras estan disefiadas solamente para
alertar a los conductores, se espera que también los obliguen a
desacelerar. La observacion muestra que una minoria de conductores
desacelera, pero la mayoria de los conductores se dan cuenta de que
mientras mas rapido las crucen, menor seran el “sonido” y las molestias
que experimenten. Las bandas se desgastan gradualmente y necesitan
ser readecuadas cada aproximadamente un ano.

Conclusion: no son muy utiles por si solas, pero si como una advertencia de
rampas de velocidad u otros peligros graves.

Reductores de velocidad pequenos de asfalto

Normalmente tienen 35 mm de alto y 500 mm de ancho. Estan hechos

de asfalto, el cual es moldeado en forma de bulto con la parte superior
redondeada. Se anade una linea de senalizacién blanca para hacerlos mas
visibles. Uno de los primeros lugares donde los probaron fue en la carretera
Accra — Kumasi de Ejisu, y luego se utilizaron en la nueva carretera Tema

— Akosombo. Las observaciones sugieren que quizas la manera en que
reducen la velocidad es demasiado severa, por las fuertes molestias

que causan si los conductores tratan de pasar por encima de ellos a

una velocidad mayor de 10 km/h. Los vehiculos largos y los vehiculos
articulados se ven particularmente afectados y es posible que se dane

la suspension. En las carreteras con mucho movimiento, este tipo de
reductores de velocidad pueden causar largas colas de trafico. Costo:
1.200.000 cedis ghaneses por metro (2005).

Conclusion: excesivamente duros para los conductores (y sus vehiculos) —
existen mejores alternativas.

Reductores de velocidad pequeios prefabricados

Estos reductores de velocidad pequenos con la parte superior redondeada
estan hechos de neumaticos reciclados y tienen aproximadamente 40 mm
de alto y 900 mm de ancho. Estan atornillados a la carretera. Fueron
usados en Cape Coast y en algunos lugares de Accra. Las observaciones
muestran que son bastante efectivos para reducir las velocidades.

Un estudio en el sitio de una calzada doble de carretera nacional, registro
que el promedio de velocidad de los vehiculos que cruzaban los reductores
de velocidad pequenos era de 33 km/h (velocidad percentil 85: 42 km/h).
Las molestias y el desgaste del vehiculo no parecen ser excesivos. Costo:
2.000.000 cedis ghaneses por metro (2005).

Se ha reportado que a veces se han soltado secciones del reductor de
velocidad pequeno y que no son sencillos de volver a colocar.

Conclusion: se desempenan bien, pero los problemas de mantenimiento
pueden complicar su uso masivo.
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Reductor de velocidad estandar de 3,7 m

El reductor de velocidad estandar tiene la parte superior redondeada,

100 mm de alto y 3,7 m de ancho. Esta version ghanesa, que incorpora

un adoquinado de concreto colocado en monticulos macizos de concreto,
funciona bien y ha sido ampliamente utilizada. Las observaciones muestran
que reduce la velocidad de los vehiculos hasta 15-20 km/h y, cuando

se los separa en intervalos de alrededor de 100 m, puede controlar

la velocidad promedio a alrededor de 30 km/h. Costo: 1.450.000 cedis
ghaneses por metro (2005).

Los monticulos de concreto deben pintarse para hacer mas visible
el reductor de velocidad.

Conclusion: ésta esa la mejor opcion como medida de reduccién de
velocidad en carreteras locales, especialmente en los lugares donde hay

un gran numero de peatones que utilizan la via. Sin embargo, es demasiado
severa para utilizarla en carreteras nacionales

Reductor de velocidad con la parte superior plana

En algunos paises, los reductores de velocidad con la parte superior plana
se utilizan en los cruces peatonales, y son efectivos para desacelerar a

los vehiculos lo suficiente como para permitir que los peatones utilicen

los cruces de manera segura. Normalmente, la plataforma con la parte
superior plana tiene 75-100 mm de altura y al menos 6 m de ancho;

los reductores de velocidad deben tener una pendiente maxima de 1:13.
Se puede construir el reductor de velocidad con concreto reforzado

o asfalto. El reductor de velocidad de la ilustracion se encuentra en

el Aeropuerto Internacional de Kotoka, pero el disefio es demasiado severo
para un uso generalizado.

Conclusion: vale la pena probarlos en los cruces peatonales de carreteras
locales, donde el volumen de transito es tal que los peatones deben
esperar mucho tiempo antes de poder cruzar.

Reductor de velocidad de 9,5 m

Este es un diseno danés — es un monticulo con la parte superior
redondeada, de 100 mm de alto y 9,5 m de ancho. Esta hecho de asfalto.
Ha sido utilizado en los accesos a pueblos y otras areas de peligro
potencial en la carretera Takoradi — Agona (ver la ilustracion). Las bandas
sonoras actian como una advertencia. Las observaciones muestran que
los reductores de velocidad son efectivos para reducir las velocidades.

Un estudio en uno de los reductores de velocidad registré que la velocidad
promedio de los vehiculos que cruzan el reductor de velocidad es de

45 km/h (velocidad percentil 85: 55 km/h). Las molestias y el riesgo

de desgaste de los vehiculos no parece ser de gran importancia.

Construir estos reductores de velocidad puede no ser facil: algunos de
los que se encuentran en la carretera de Agona muestran deformaciones,
posiblemente debido a una compresién inadecuada.

Conclusion: una buena opcién como medida de moderacion del transito
para pueblos en carreteras principales; potencialmente Util para
la reduccion de la velocidad en arterias urbanas.
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Apéndice 5:
Programa internacional de evaluacion de
carreteras y mejora de la red de seguridad

Apéndices

El Programa internacional de evaluacién de carreteras (iRaP por sus siglas en inglés)
se encuentra activo en seis continentes, poniendo puntajes a las carreteras de acuerdo
con su nivel de seguridad y promoviendo medidas de prevencion. Las técnicas fueron
originalmente desarrolladas y aplicadas en Europa y, desde el 2001, més de 20 paises
han trabajado dentro del Programa europeo de evaluacién de carreteras (EuroRAP
por sus siglas en inglés). Programas hermanos en Australia y en los Estados Unidos
han extendido estas aplicaciones, y son actualmente utilizados en paises de ingresos
medios y bajos. Hay estudios experimentales en Chile, Costa Rica, Malasia

y Sudiéfrica, y el iRAP serd extendido a otros 20 paises en los proximos cinco afos.

En el corazén del Programa de evaluacion de carreteras se encuentran tres protocolos

que destacan la relacion entre velocidad, energfa, riesgo y lesiones. Los protocolos

incluyen:

e andlisis y trazado de mapas de las tasas de accidentes graves y fatales en carreteras
principales

e seguimiento del rendimiento en secciones particulares de las carreteras a lo largo
del tiempo, monitoreando el niimero de accidentes graves y fatales a lo largo de su
extension

e inspecciones sin salir del automévil sobre la calidad de la seguridad de la
infraestructura de la via ptiblica en diferentes paises, para identificar los lugares
con mayores probabilidades de colisiones, y hasta qué punto la via publica protege
alos usuarios de la via publica de accidentes y de lesiones serias y fatales cuando
ocurren los accidentes. De estas inspecciones se deriva un Nivel de protecciéon
al usuario en la via publica (RPS por sus siglas en inglés).

Trazado de mapas de riesgo y seguimiento del rendimiento

El Mapa de la tasa de riesgo presenta las tasas de choques vehiculares basados en
lesiones graves y fatales por vehiculo-kilémetro, describiendo el riesgo y mostrando
cémo cambia el riesgo cuando un individuo se mueve de una seccién de la carretera
a la siguiente.

El Programa de evaluacién de carreteras se ha enfocado en las carreteras donde
ocurren mds accidentes fatales. En Europa, la mayoria de las muertes ocurre fuera de
las 4reas edificadas, con usualmente un 30-40% concentrado en una red de carreteras
rurales principales. En paises de ingresos medios y bajos, las muertes de peatones son
mds comunes, en areas urbanas y sus alrededores.
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En el Reino Unido y en Espafia, se ha llevado a cabo un minucioso seguimiento

del rendimiento de secciones de carreteras a lo largo del tiempo. El enfoque provisto
por EuroRAP ha ayudado a reducir el nimero de secciones de carreteras de riesgo
medio y alto. Durante periodos comparativos recientes de tres afios, ha descendido
alrededor de un 30% en estos paises. EuroRAP ha controlado las medidas asociadas
con los mayores descensos en colisiones y lesiones. Normalmente, las secciones con
mayores mejoras muestran reducciones de choques vehiculares de un s0-70% desde
un periodo de tres afios al siguiente, como resultado de paquetes de muy bajo costo
que incluyen mejoras en la sefalizacién y bordeado, repavimentacién, medidas para
la reduccién de la velocidad y la remocién de elementos, que son causas frecuentes de
colisiones vehiculares. También presenta medidas de proteccién de choques.

En 2006 se produjo un mapa paneuropeo, mostrando cémo varia el riesgo a lo
largo de grandes partes de Europa (7). La Figura 1 presenta un detalle de este mapa,
mostrando el riesgo de choques graves y fatales por vehiculo-kilémetro en negro
(riesgo mds alto), rojo, anaranjado, amarillo y verde (riesgo més bajo).

M Mapa paneuropeo de la tasa de riesgo de EuroRAP (detalle)
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Inspecciones de carreteras en lugar de datos de colisiones vehiculares

El Nivel de proteccion al usuario en la via ptblica (RPS) fue desarrollado
inicialmente para brindar asistencia en la comprensién de por qué las tasas de
colisiones varian de una seccién de la carretera a otra. También tiene aplicaciones en
paises donde la informacién sobre colisiones es de baja calidad o dificil de obtener.
Este suele ser el caso en paises de ingresos medios y bajos, donde hay altos niveles de
desinformacién y que incluso cuando hay informacién sobre una colisién, el registro
de la informacion sobre la ubicacién es de calidad variable. Por eso, las maneras para
determinar prioridades que no requieren de datos de colisiones vehiculares se tornan
importantes.

EI RPS produce un nivel para cada seccién de la via, que permite compararla con

otras secciones. Se centra en el disefio de la carretera y las caracteristicas estandar

de seguridad basadas en las carreteras, y describe la proteccion contra accidentes

(elementos de seguridad primaria) y proteccién contra lesiones en caso de que suceda

una colision vehicular (seguridad secundaria). Por lo tanto, el RPS est4 relacionado

con:

o los elementos de disefio que se sabe afectan la posibilidad de que ocurra un
accidente

o las caracteristicas de seguridad que se sabe mitigan la gravedad de las lesiones

o cl limite de velocidad observado (ya que el riesgo de sufrir una lesién se incrementa
con la velocidad)

De esta manera, las carreteras que brindan buena proteccién para todas las
velocidades permitidas obtienen puntajes altos. Las vias donde la proteccién
contra colisiones no es tan buena pueden obtener un puntaje aceptable si

el régimen de control de la velocidad es mas estricto, pero no es viable simplemente
reducir los limites de velocidad en secciones largas de las carreteras. Cuando

el cumplimiento y la vigilancia y el control son bajos, el simple hecho de establecer
un limite de velocidad bajo no disminuird el potencial de generacién de lesiones
de una infraestructura inadecuada.

Los resultados de las inspecciones de carreteras en Alemania, han mostrado

el potencial para las mejoras en la infraestructura de las carreteras en Alemania

y los beneficios en la reduccién de lesiones que se podrian obtener (2). Se compard
el sistema de puntaje por estrellas de EuroRAP con los datos de colisiones
vehiculares sobre 1200 kilémetros de autopista en Baviera y Renania-Palatinado.
Las autopistas con puntaje de 4 estrellas produjeron un s0% menos de accidentes
graves en el drea de escape que las autopistas de 3 estrellas. Los accidentes en areas
de escape concentran cerca del 40% de todos los accidentes graves en las autopistas,
de las cuales el 70% tiene un puntaje de 4 estrellas, y el 30 por ciento restante tiene
3 estrellas. Dado que proveen de relativamente pocos elementos de seguridad,

el 60% de las otras carreteras principales rurales solamente obtuvieron un puntaje
de 2 estrellas.
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En Suecia, el RPS se ha utilizado en un contexto de control de velocidad invirtiendo
su aplicacién y preguntando: ;qué tan alta puede ser la velocidad permitida en

una seccion con estas caracteristicas geométricas y de infraestructura en particular?
Por lo tanto, se han fijado los limites de velocidad desde los principios fundamentales
y de acuerdo con el nivel de proteccién que ofrece la carretera contra lesiones graves.

El cuadro 1 resume hasta qué punto estan construidas actualmente las carreteras para
reducir el riesgo de lesiones graves en los cuatro tipos de colisiones abordados por

el Programa de evaluacién de carreteras en todo el mundo. Muestra también cémo
estan disenadas las carreteras, de acuerdo con la segregacién de usuarios de la via
publica, para evitar colisiones. También provee informacion reciente que refleja sus
registros de seguridad. Las autopistas, por ejemplo, tienen barreras centrales para
reducir las colisiones frontales, dreas laterales protegidas para evitar colisiones graves
en las dreas de escape, y cruces convergentes (donde se minimizan los impactos
laterales brutales, puesto que las colisiones usualmente incluyen golpes que causan
dafios ya que los autos convergen en dngulos agudos). Las autopistas también
prohiben usuarios vulnerables de la via publica. La Figura 2 ilustra hasta qué punto
estos elementos de proteccidn existen también en carreteras de calzada simple y

doble.

Estas son indicaciones de alto nivel que muestran cuales son las caracteristicas
significativas de las carreteras (por ¢jemplo, la presencia o ausencia de proteccion

de barreras centrales) que producen grandes diferencias en las tasas de colisiones
vehiculares graves y fatales, indicando dénde existe mayor potencial sistemdtico para
salvar vidas. Este trabajo hace posible generar poderosos mensajes que explicarin por
igual al publico en general y a los encargados de tomar las decisiones donde estan

las prioridades y si los paises pueden costear el salvar vidas.
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Resumen de proteccion de los cuatro tipos principales de colisiones
(por tipo de carretera)
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Colision Autopista Carretera dual, Carretera dual, Carreteras Carretera
cruces separados en cruces mixtas de de carril
por nivel de mismo nivel carriles simple

simples y
dobles

Frontal Alta Alta Alta Media Baja

Cruces Alta Alta Baja Baja Baja

Areas de escape Alta Alta Alta Media Baja

Usuarios vulnerables  Alta Media Media Baja Baja

de la via publica

Riesgo de lesiones 18 28 43 58 80

graves y fatales por
millar de vehiculos —
kilometros recorridos
(Reino Unido)

m Se pueden evaluar elementos similares de diseino de alto nivel
en carreteras de diferentes estandares

Proteccion al costado

de la carretera

Mejora de la seguridad de la red

La revision de las estrategias nacionales de reduccién de victimas muestra que,

en los paises de alto rendimiento, se espera que las mejoras en la infraestructura

vial, combinadas con limites de velocidad apropiados, obtengan los ahorros més
significativos en comparacién con las mejoras a los vehiculos y al comportamiento de
los conductores y usuarios de la via ptblica (Cuadro 2). Es probable que, en paises de
ingresos medios y bajos, pueda variar considerablemente el equilibrio entre medidas
y que sea diferente de las que se muestran aqui. Sin embargo, incluso los informes
breves de infraestructura en paises de ingresos medios y bajos muestran carreteras con
un enorme potencial para realizar mejoras.

=sa_4 Tratamiento del borde g

Tipo y espaciamiento
de interseccion
~—_H

as delacarretera
T =l
Dispositivos para
peatones

5 0. 00mph 0! 4Smph -

5.171m. t: 0. 00s. petards/ProVida
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m Fuentes de reduccion de victimas (3)

Medida Paises Bajos Suecia Reino Unido
Infraestructura de la carretera 50 59 44
Vehiculos 26 20 35
Comportamiento 24 15 16
Otros - 6 5
Total 100 100 100

Lynam y Lawson (2005) han hecho estimaciones acerca de los beneficios de mejorar
la infraestructura y de reducir el riesgo de colisiones vehiculares asociado con

los diferentes escenarios, mediante la mejora de la infraestructura y el control de

la velocidad. En un pais donde los esténdares de conduccion son generalmente altos
en comparacién con otros, y donde la flota de vehiculos es en su mayoria segura,

se pueden encontrar resultados particularmente buenos en la reduccién de riesgos
en los cruces (Cuadro 3), pero también se pueden obtener buenos resultados de

la reduccidn de las lesiones en las dreas de escape.

Inversion justificada en diferentes elementos del diseno
de carreteras (4)

Medida Beneficio anual: Anos de vida Valor neto actual*
€1.000 por km previstos €1 millon
por 10 km
Convertir carreteras duales (DC por 30 20 4,6

sus siglas en inglés) separadas por
nivel a autopistas

Reducir a la mitad el riesgo en las 20 10 1,8
areas de escape en las autopistas

Cruces convergentes de alta calidad 64 20 9,4
en carreteras duales

Reducir a la mitad el riesgo en los 44 10 3,7
cruces en carreteras duales

Reducir a la mitad el riesgo en las 20 10 1,8
areas de escape en las carreteras

duales

Reducir a la mitad el riesgo en las 29 10 2,4

carreteras de carril simple (SC por
sus siglas en inglés)

Barreras centrales en carreteras 25 10 2,1
simples de circulacion baja

Barreras centrales en carreteras 25 10 2,1
simples de alta circulacion

Reducir a la mitad el riesgo en las 10 10 0,90
areas de escape en las carreteras
simples

* El valor neto actual ilustra la tasa a la cual un esquema se paga por si mismo con el paso del tiempo.
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Apéndice 6:
Uso efectivo de los recursos policiales

Los recursos policiales escasos deben ser utilizados efectiva y eficientemente

para maximizar el valor de las operaciones de vigilancia y control de las leyes

que se enfocan en el exceso de velocidad. La vigilancia y el control estratégico

de la ley integran los principios fundamentales de la vigilancia, como parte de

una intervencién de organizacién multiple mas grande, pero en general las précticas
de vigilancia y control deben trabajar para alcanzar:

a) mayor visibilidad de la vigilancia y control

Esto incluye actividades de control de la velocidad sumamente visibles, observables
publicamente y ubicadas estratégicamente.

Los dispositivos portatiles de deteccion de la velocidad operados por policias

al costado de la carretera, junto con dispositivos de radar montados en automdviles
en movimiento (operando particularmente en autopistas rurales), serdn

un recordatorio permanente y visible para el publico acerca de los peligros del exceso
de velocidad y del riesgo de ser descubiertos, a fin de disuadir el comportamiento
propenso al exceso de velocidad. Deberfa haber al menos dos oficiales de policia en
los equipos de trabajo al costado del camino y efectivo registro de la informacién que
supervisores de policia independientes en las estaciones de policia locales puedan
verificar por separado al final de cada sesién de control de velocidad. Como se
observé en el Mddulo 3, se obtiene un importante beneficio al disimular o cubrir

los controles automatizados de vigilancia y control utilizados, ademds de la presencia
de patrullas policiales visibles.

b) repeticion de los mensajes de campanas publicitarias de vigilancia y control

Esto indica a los conductores que los riesgos de ser atrapados son altos, en cualquier
lugar y en cualquier momento.

c) control y vigilancia estrictos, justos y consistentes

Después de un periodo inicial de advertencia al publico, el control y vigilancia
de la policia deben ser estrictos, no discriminatorios, justos y consistentes.

Esto producira, con el tiempo, cambios permanentes en los habitos de los
conductores y ciclistas/motociclistas (no sélo a corto plazo) en las autopistas,
o donde se puedan anticipar el control y la vigilancia policial. Si no hay control
y vigilancia y sancién (enforcement), el cumplimiento serd limitado o nulo.



d) control y vigilancia bien publicitados

Para alcanzar la efectividad mdxima, el control, la vigilancia y sancién deben ser
combinados con campanas educativas y publicitarias coordinadas, que incluyan

el compromiso continuo del gobierno nacional, el gobierno local, los medios

de comunicacién y otros organismos. Esto significa conducir las campanas
publicitarias antes, durante y después de las actividades de vigilancia, transmitiendo
mensajes de seguridad para reforzar la vigilancia y el control. Se pueden repartir
panfletos de seguridad sobre el cumplimiento de los limites de velocidad, con

una advertencia como alternativa a la emision de una multa en las primeras

etapas de la implementacién de un programa sostenible de control y vigilancia

de la velocidad.

e) capacitacion y seguridad

Las operaciones dirigidas a un objetivo especifico deben estar bien planeadas

con todos funcionarios de trdnsito apropiadamente entrenados e informados.

La seguridad debe ser primordial, otorgando consideracién adecuada a

la seguridad de los oficiales de intercepcién y del publico que conduce, al uso
seguro de los equipos y la seleccién de lugares para realizar controles de velocidad.
Estos requisitos se aplican por igual a las operaciones de cdmaras méviles.

f) ubicaciones

Las pautas para la ubicacién de lugares para cimaras méviles o dispositivos portatiles
de deteccién de velocidad, necesitan ser planeadas cuidadosamente y estar basadas
en un historial de colisiones vehiculares o quejas del publico a la policia acerca

de ubicaciones especificas con serios problemas con el cumplimiento de la velocidad.
Sin embargo, un nimero sustancial de ubicaciones para las operaciones de cimara
movil también deberian ser elegidas de tanto en tanto, para lograr la imprevisibilidad
de la ubicacién y los horarios de control y vigilancia, reforzando el mensaje de

que el control y la vigilancia de la velocidad ocurren en cualquier lugar y en cualquier
momento. Estos asuntos deben ser recopilados en una guia operativa para el uso
policial.

Las cdmaras fijas estin ubicadas usualmente donde hay un alto riesgo o niimero

de choques vehiculares. Como se menciona en el Mddulo 3, estas cdmaras tienden
a ser tiles para prevenir accidentes en puntos negros de colisiones o para ubicar
lugares de més alto riesgo de choques. Son una parte util de una solucién completa
para el control y la vigilancia de la velocidad.
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g) reconocer el valor del control y la vigilancia

Es importante que los comandantes y toda la tropa policial aprecien el costo

del control y la vigilancia comparado con el costo de operaciones de emergencia,
tratamientos médicos y rehabilitacion de las personas que sufrieron lesiones luego
de una colisién vehicular. El control y la vigilancia estratégicos pueden obtener
resultados mediante la reduccién del porcentaje de conductores y motociclistas/
ciclistas que exceden los limites de velocidad. El objetivo es crear la percepcion

de que el riesgo de ser atrapado y multado es més alto que el costo de excusas

e inconvenientes que cada uno tiene para no cambiar de conducta y cumplir
activamente con los limites de velocidad establecidos. Estos mensajes deben formar
parte de los comunicados internos de la policia y deben ser uno de los puntos

de enfoque de los talleres multidisciplinarios sobre seguridad vial que involucren
ala policia.
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