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RESUMEN
EJECUTIVO

Cada afo, aproximadamente 1,35 millones de personas pierden la vida debido
a siniestros viales. En muchos siniestros de transito, la velocidad juega un
papel fundamental. Como resultado, la gestion de la velocidad ha adquirido

una gran importancia en ciudades de todo el mundo.

Un método popular para reducir la velocidad y mejorar la seguridad vial,
especialmente en areas de alto riesgo, ha sido establecer zonas de baja
velocidad.

Esta guia presenta una estrategia para planificar, disefiar, construir y evaluar
zonas de baja velocidad. La guia pretende proporcionar a las comunidades y
a los tomadores de decisiones las herramientas apropiadas para implementar
zonas de baja velocidad que se adapten a su contexto especifico.
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HAY QUE DESTACAR

Los siniestros viales son una de las
principales causas de muerte y lesiones
graves en todo el mundo; mas notorio aun
es que son la principal causa de muerte

y lesiones graves entre los jovenes de 5

a 29 afios. Las velocidades mds altas de
los vehiculos motorizados aumentan la
probabilidad y la gravedad de las colisiones.
Las zonas de baja velocidad se han
convertido en una de las estrategias

mas prometedoras para la gestion de

la velocidad. Pueden ser apropiadas en
muchos contextos diferentes y en varias
escalas, como lo ejemplifican los estudios
de casos de proyectos exitosos en todo el
mundo.

Las zonas de baja velocidad en las ciudades
deben estar bien planeadas, disefiadas y
construidas para maximizar la seguridad y
otros beneficios.

Las medidas fisicas para desacelerar el
trafico y los limites de velocidad de 30
kildmetros / hora (km / h) 0 menos tienen
los mayores beneficios de seguridad
comprobados.

Las consideraciones clave para la
implementacion incluyen participacién de
las partes interesadas, seleccion del lugar
(incluido el riesgo: presencia de peatones /
usuarios vulnerables de la via), aplicacion,
evaluacion y adaptacion de los principios
basicos para el disefio de zonas de baja
velocidad al contexto local.

CONTEXTO

A nivel mundial, el transporte en

las vias no es seguro. Las vias pueden

ser lugares peligrosos para las personas
independientemente del modo de transporte,

ya sea en automdvil, motocicleta o bicicleta, o

a pie. Sin embargo, en gran parte del mundo,

las vias son més peligrosas para las personas
mas expuestas, las personas que caminan o
andan en bicicleta, que también son los usuarios
de las vias mas sostenibles desde el punto de
vista econdémico y medioambiental (Figura

ES 1. 1). Esto es especialmente cierto en los
paises de ingresos bajos y medianos (PIBM),
donde los viajes a pie suelen ser mas largos y la
infraestructura mas pobre. A medida que crecen
las economias, las poblaciones y las tasas de
propiedad de automoviles, también lo hace el
namero de muertes y lesiones graves en las vias.

Existe un fuerte vinculo entre la
velocidad de los vehiculos motorizados,
la probabilidad de colisiones y la
ocurrencia de muertes y lesiones graves
por siniestros viales. Las altas velocidades
generan una mayor fuerza, y aumentan

la necesidad de una reacciéon inmediata y

la distancia de frenado, lo que resulta en
colisiones mas severas y un mayor riesgo de
lesiones graves o la muerte (Nilsson 2 004)

La velocidad también afecta la probabilidad
de que ocurra una colisién al reducir el

campo de vision de los conductores y hacer
mas dificil para estos detenerse o maniobrar
alrededor de obstaculos (Stoker et al. 2 0 1 5).

Las zonas de baja velocidad con medidas
de diseno fisico se han convertido en
una de las estrategias mas prometedoras
para la gestion de la velocidad. Pioneras
en los Paises Bajos en la década de 1980, se han
extendido por todo el mundo y han establecido

un historial para mejorar el desempeio de

la seguridad en las calles. Por ejemplo, un
estudio del afio 2 009 de 119 calles a 48 km/h
(30 millas / hora) en Londres encontrd que
convertirlas a zonas de 32, 2 km/h (2 0 mi/h)
con desaceleracion fisica del trafico ha dado
lugar a una disminucion del 46 por ciento en
fallecimientos y lesiones graves por siniestros
(KSI por su sigla en inglés) en todas las edades,
y a una disminuci6n del 50 por ciento en
siniestros KSI en nifios de 0- 1 5 afios (Grundy
2 009). Ademas, las investigaciones sugieren
que las zonas de baja velocidad pueden tener
una variedad de beneficios econémicos, de
salud publica y de calidad de vida (Tolley
2011; Steer Davies Gleave 2014; Webster y
Mackie 1 996; Sorrentino et al. 2015).

No todas las implementaciones de
zonas de baja velocidad son igualmente
efectivas. Esta guia considera la evidencia

y los ejemplos disponibles para determinar
como las zonas de baja velocidad pueden
planificarse, disenarse e implementarse

de manera mas efectiva en relacién con el
contexto, para que las calles sean seguras y
comodas para las personas que las usan.

ACERCA DE ESTA GUIA

La intencion de esta Guia de zonas de
baja velocidad (LLSZ por sus siglas en
inglés) es empoderar a las comunidades
y los tomadores de decisiones para
implementar zonas de baja velocidad
efectivas. Entendiendo que ya hay muchas
pautas de disefio técnico detalladas disponibles
que cubren los elementos clave del disefno de una
zona de baja velocidad, aqui se proporciona una
guia estratégica sobre como planificar, disefar y
construir calles donde se invite a los conductores
a operar a velocidades mas seguras a través de



medidas de diseno del entorno (Cuadro 2. 1). La
guia esta pensada para tomadores de decisiones,

profesionales en planificaciéon urbana y disefio
responsables de disefiar e implementar
proyectos viales, asi como organizaciones no
gubernamentales (ONG) y organizaciones
privadas y comunitarias con interés en la
movilidad urbana y el disefio de calles seguras.

FASES CLAVE PARA LA
IMPLEMENTACION DE ZONAS
DE BAJA VELOCIDAD

La Guia LSZ cubre todas las fases del
desarrollo de proyectos de zonas de baja
velocidad, incluyendo planificacion,
disefo, construcciéon y posconstruccion.
Identifica principios clave relacionados con
cada fase y proporciona una guia practica para
abordarlos. Los elementos discutidos incluyen
seleccionar lugares, involucrar a las partes
interesadas, identificar y asegurar fuentes de
financiamiento, crear un plan de evaluacion,
determinar el tamafio y los limites de la

zona, establecer velocidades objetivo, hacer
cumplir los limites de velocidad, administrar la
desviacion del trafico y otros temas relacionados.

La seccion de diseiio analiza los
principios clave de diseifio y proporciona
orientacion sobre como abordar

cada componente del disefnio de

zonas de baja velocidad, incluidas

las transiciones, los puntos de

enlace, las calles e intersecciones.

Figura 1.1 | Usuarios vulnerables: peatones, ciclistas y motociclistas

Ciclistas

Electromobilidad, . 5
motociclistas con gb als

pasajeros
Transporte publico ﬁ
Transporte de carga m

Transporte plblico individual

Vehiculo de alta ocupacion

Vehiculo de ocupacion individual

Nota: Los peatones, ciclistas y motociclistas se consideran vulnerables porque carecen de proteccidn externa.

Fuente: Adaptado de Green Transportation Hierarchy propuesto por Chris Bradshaw en 1994,

Finalmente, la Guia LSZ analiza
estrategias para las fases de construccion
y posconstruccion de la implementacion
de la zona de baja velocidad. Las estrategias
discutidas incluyen la construcciéon de zonas de
baja velocidad de forma provisional o piloto si

es necesario implementarlas rapidamente, si el
financiamiento es insuficiente, o para probar o
demostrar los impactos. También, se analizan la
educacion al publico y a las partes interesadas,

y el seguimiento y la evaluaciéon continuos.

CONCLUSIONES

La participacion de las partes interesadas
sera especialmente importante en el caso
de las zonas de baja velocidad A pesar de los
beneficios, las zonas de baja velocidad pueden
ser controversiales debido a las preocupaciones
sobre el desvio del trafico a las calles adyacentes,
los retrasos en el tréfico, el ruido, los impactos
econdmicos, las preguntas sobre el consumo de
combustible y las emisiones, y otras cuestiones.
Si existe alguna inquietud acerca de un proyecto
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de zona de baja velocidad, puede considerarse
implementarlo de manera temporal o como un
piloto antes de construirlo permanentemente.

La participacion de agencias de financiamiento,
bien sean publicas o privadas o ambas, es
fundamental tanto para la implementaciéon
como para el mantenimiento de una zona

de baja velocidad. La participacion de las
partes interesadas y los actores clave también
ayudara a identificar y resolver cualquier
objecion o conflicto que pueda surgir, y
abordar cualquier informacién o percepcion
erronea. Esta guia también proporciona
recursos e informaciéon que mostrara el valor
de las zonas de baja velocidad para su uso

en la defensa y promocion del concepto.

El proceso de seleccion de posibles

WRI.ORG

lugares para zonas de baja velocidad
generalmente implica la consideracion de
tres componentes: necesidad, idoneidad
y viabilidad. La necesidad implica una
evaluacion de los riesgos de seguridad. La
idoneidad evaltia una ubicacién determinada
para la implementacion. La viabilidad

analiza el costo financiero, las necesidades

de una comunidad, la demanda, el apoyo y

la legalidad de una zona de baja velocidad.

Las zonas de baja velocidad pueden
variar en tamaiio desde una sola cuadra
en una calle hasta un vecindario,
distrito urbano o ciudad completos.

En general, se recomienda que los limites de
las zonas de baja velocidad se alineen con las
caracteristicas mas importantes del paisaje
urbano. Las caracteristicas importantes
pueden incluir calles principales, vias de tren,
parques amplios, asi como limites existentes
de vecindarios, comercio o poblados, o
cualquier elemento visualmente prominente.
Las zonas de baja velocidad se pueden escalar
para eventualmente formar una ciudad de
zona de baja velocidad y aun asi tener éxito.

Se recomienda a las comunidades
seleccionar velocidades objetivo de
3okm/h o mas bajas, debido a los
beneficios de seguridad, especialmente
para los peatones (Rosen y Sander
2009). La velocidad objetivo inferior a

30 km/h puede ser apropiada en diversas
circunstancias, como en el caso de una calle
compartida o una zona escolar. La velocidad
objetivo no debe exceder el limite de velocidad,
pero puede ser menor que el limite.

Idealmente, las zonas de baja velocidad
son auto implementables por diseiio.
La auto implementacion implica un disefio
fisico de la zona que conduce a las personas a

conducir por debajo de la velocidad objetivo.
En algunos casos, puede ser necesario
llevar a cabo actividades de control en las
zonas de baja velocidad para obtener el
cumplimiento de la velocidad objetivo.

Las zonas de baja velocidad que no
presentan cambios de diseio fisico no
son efectivas. Un estudio del Reino Unido de
250 zonas a 32,2 km/h (20 mi/h) con medidas
fisicas desaceleradoras de trafico encontré6 que
las velocidades medias cayeron en 15 km/h
(9,3 mi/h) después de la implementacion
(Webster et al. 1996), en contraste con un
estudio que encontr6 que el mismo cambio

de limite de velocidad sin la desaceleracion
fisica de trafico result6 en una caida promedio
de s6lo 1,6 km/h (1 mi/h) (Mackie 1 998).

El seguimiento y la evaluaciéon son
fundamentales para comprender qué
tan exitosa puede ser una zona de

baja velocidad para lograr las metas y
objetivos establecidos, y si es necesario
algin ajuste para mejorar el desempeno.
Se recomienda firmemente el desarrollo

de un plan de evaluacion. Idealmente, la
evaluacion deberia incluir la consideracion de
los impactos en el comercio (si es relevante),
asi como la seguridad y otros bienes ptiblicos.

Las victorias tempranas generaran
el apoyo y la voluntad politica
necesarios para implementar las
zonas de baja velocidad. La minuciosa
seleccion de los primeros lugares que se
examinaran y la evaluacién de estos son
vitales para mantener la voluntad politica.
Las primeras ubicaciones deben ser
aquellas con datos de referencia sélidos de
siniestros, victimas y otras caracteristicas
que permitan una demostracion exitosa.
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INTRODUCCION

La velocidad es un factor clave en las lesiones causadas por el transito, que
influye tanto en el riesgo de ocurrencia de siniestros como en la gravedad de
los traumatismos resultantes de estos. Las zonas de baja velocidad han surgido
como una de las estrategias mas prometedoras para la gestion de la velocidad.
Esta guia proporciona orientacion sobre como planificar, disefiar y construir
calles donde se invita a los conductores a operar a velocidades mas seguras

a través de medidas de disefio del entorno. Incluye antecedentes sobre su
historia y beneficios, y estudios de casos que ilustran la implementacion de
zonas de baja velocidad en todo el mundo.

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD 1l
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La velocidad de los vehiculos motorizados

es un factor predominante en casi todas las
colisiones. El vinculo entre la velocidad de

los vehiculos motorizados y las muertes por
siniestros de transito o las lesiones graves esta
bien establecido. En los paises de ingresos
altos, la velocidad se identifica como el factor
principal en alrededor del 30 al 40 por ciento
de las muertes por siniestros de transito. En los
paises de ingresos bajos y medianos, el impacto

es mucho mayor, con las velocidades de los
vehiculos motorizados estimadas como factor
predominante en casi la mitad de todas las
muertes por siniestros de transito (OMS 2015). Es
casi seguro que estas cifras son significativamente
subestimadas. El alcance real de la incidencia

de la velocidad se subestima significativamente
en la mayoria de las estadisticas policiales
porque, en muchas colisiones en las que la
velocidad fue un factor, esto no es aparente

o demostrable por la policia después de
ocurrido el siniestro (Job y Sakashita 2016).

Las ciudades de todo el mundo estan trabajando

para controlar la velocidad de los vehiculos
motorizados con el fin de reducir las muertes
y mejorar la habitabilidad. Las zonas de baja

velocidad han surgido como una de las estrategias
mas prometedoras para la gestion de la velocidad.

Cuadro 2.1| Acerca de esta y otras guias del World Resources Institute y el Global Road Safety Facility del Banco Mundial

La Guia de zonas de baja velocidad (Guia LSZ) proporciona
orientacion sobre como planificar, disefiar y construir calles
donde los conductores son invitados a manejar a velocidades
mas seguras a través de medidas de disefio del contexto. Esta
incluye antecedentes sobre la historia y los beneficios de las
zonas de baja velocidad, y estudios de casos que ilustran la
implementacion de zonas de baja velocidad en todo el mundo.

La Guia LSZ esta dirigida a los responsables de la toma de
decisiones y profesionales en planificacién urbana, ingenieria
de tréfico y disefio responsables del disefio e implementacién
de proyectos de vias, asi como para organizaciones privadas y
comunitarias con interés en la movilidad urbana y el disefio de
vias seguras.

La Guia LSZ se basa en Cities Safer by Design, que fue
publicada por el World Resources Institute (WRI) en 2015;
Sostenible y seguro: una vision y guia para Cero muertes en las
vias, publicado por el WRI y Global Road Safety Facility (GRSF)
en 2018; El alto costo de las lesiones por siniestros de transito:
Inaceptable y Previsible, publicado por GRSF en 2018; y la Guia
de oportunidades y desafios de seguridad vial: Perfiles de
paises con ingresos bajo y medio, publicado por GRSF en 2020.

Cities Safer by Design proporciona ejemplos del mundo real

WRI.ORG

y técnicas basadas en evidencia para mejorar la seguridad a
través de disenos de calles y vecindarios que priorizan a los
peatones, los ciclistas y el transporte masivo, y reducen la
velocidad y el uso innecesario de vehiculos privados.

Sostenible y seguro describe los componentes del enfoque

de "Sistema seguro” para la seguridad vial, que sirve como
principio subyacente para Visidn Cero y los esfuerzos
relacionados. La estrategia Vision Cero tiene como objetivo
eliminar todas las muertes y lesiones graves por siniestros de
transito al tiempo que aumenta la movilidad segura, saludable
y equitativa para todos. Sostenible y seguro proporciona
orientacion para los responsables de la formulacion de politicas
sobre cdmo desarrollar una estrategia de seguridad vial basada
en un Sistema Seguro y especifico para cada contexto, y
analiza los principios generales para el disefio y la ingenierfa
de calles.

El alto costo de las lesiones por siniestros de transito:
Inaceptable y Previsible propone una metodologia integral

para cuantificar tanto el crecimiento de los ingresos como los
beneficios de bienestar social que las vias mas seguras podrian
aportar a los paises en desarrollo. El estudio muestra que
reducir el nimero de muertes y lesiones graves por siniestros

de transito en los paises en desarrollo no solo aumenta el
crecimiento de los ingresos, sino que también genera grandes
beneficios para el bienestar de las sociedades.

La guia de oportunidades y desafios de la seguridad vial:

Los perfiles de paises con ingresos bajos y medios ofrece

una evaluacion precisa de la magnitud y complejidad de

los desafios de seguridad vial que enfrentan los paises de
ingresos bajos y medianos (PIBM), y ayuda a los formuladores
de politicas a comprender el marco de seguridad vial en el
contexto de los sistemas y el desempefio de sus paises. La
gufa también ayuda a los paises a construir y estimar la
justificacion econdmica para inversiones vitales en seguridad
vial.

Esta guia aborda un vacio fundamental al considerar de
manera integral las zonas de baja velocidad. Estas no se
tratan de manera significativa en los documentos anteriores,
u otros documentos publicados por el sector, como Gestion
de velocidad: Un manual de seguridad vial para tomadores
de decisiones y Profesionales en seguridad de peatones: Un
manual de seguridad vial para tomadores de decisiones y
profesionales (GRSP 2008; OMS 2013).




¢QUE ES UNA ZONA DE BAJA VELOCIDAD?

El objetivo principal de las zonas de baja
velocidad es reducir la velocidad de los vehiculos
motorizados en un area definida para mejorar la
seguridad de las personas que caminan, andan
en bicicleta, usan patinetas eléctricas u otros
medios de movilidad a escala humana, acceden
al transporte ptblico o conducen una motocicleta
o un automovil. Reducir la velocidad de los
vehiculos es clave para mejorar la seguridad vial
porque reduce las posibilidades de colisiones y
su gravedad si ocurren. El "area definida" puede
variar en tamafio desde una sola cuadra (por
ejemplo, una zona escolar) hasta un vecindario

Cuadro 2.2 | Beneficios de las Zonas de
CETERCIGTAGET

Las zonas de baja velocidad tienen muchos benefi-
cios, incluyendo los siguientes:

Menos accidentes mortales y heridos graves
(Grundy 2009).

Mayor actividad fisica y juego debido a una
comodidad mejorada para las personas que usan
modos activos (Turley 2013).

Mejor calidad de vida a través de la reduccion
de tréfico directo y ruido (Webster y Mackie 1996;
Sorrentino et al. 2015; Job 1988).

Desarrollo econémico a través de entornos que
se sientan mas seguros y sean mas atractivos para
las personas que caminan, lo que los alienta a
quedarse, socializar y comprar (Tolley 2011).

Mejora de la salud publica mediante la reduc-
cion de emisiones y el aumento de la actividad
fisica relacionada con caminar y andar en bicicleta
(Steer Davies Gleave 2014).

residencial completo, distrito comercial o ciudad,
segun la clasificacion de las calles y la capacidad
de la red de trafico mas amplia. Dentro de la zona
de baja velocidad, las medidas para desacelerar
el trafico ayudan a mantener la velocidad de

los vehiculos motorizados por debajo de cierta
velocidad objetivo. Se pueden implementar

una variedad de estrategias para promover
velocidades por debajo de la velocidad objetivo. La
estrategia mas importante son los elementos de
disefo que fomentan velocidades mas bajas, pero
otras estrategias incluyen el control, la educacion
y los cambios en los limites de velocidad.
Normalmente, el enfoque maés eficaz es una
combinacion de estrategias. Esto puede generar
una variedad de beneficios (Cuadros 2.2, 2.3).

Cuadro 2.3 | Beneficios de seguridad de
las zonas de baja velocidad en Londres

Un andlisis de zonas de 20 millas / hora (mi / h) (32,2
kilémetros / hora [32,2 km / h]) en Londres encontrd

una reduccion del 46 por ciento en las colisiones

con muertos y heridos graves (KSI) en general, y una
reduccidn del 50 por ciento en las colisiones KSI para
nifios de 0 a 15 afos dentro de las zonas. Los benefi-

cios se extendieron también a las areas adyacentes,

donde los siniestros de KSI disminuyeron en un 8 por
ciento (Grundy 2009).
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LA IMPORTANCIA DE LAS BAJAS
VELOCIDADES PARA LA SEGURIDAD

La Guia LSZ se centra en zonas de baja
velocidad en areas urbanas con usos de suelo
desarrollados que estan disefiadas para
velocidades de 30 kilometros/ hora y menores
e incluyen medidas de disefio para controlar la
velocidad. El objetivo de 30 km/h (20 millas/
hora) es significativo porque las investigaciones
sugieren que, por debajo de 30 km/h (20
mi/h), el riesgo de muerte de un peatén en

una colisién con un vehiculo motorizado es
relativamente bajo (aproximadamente 5 a 10 por
ciento, dependiendo del estudio). El riesgo de
lesiones graves para los peatones alcanza el 10
por ciento a velocidades de 20 km/h (Jurewicz
et al. 2016). Los riesgos de muerte y lesiones
graves aumentan exponencialmente a medida
que la velocidad supera los 30 km/h (20 mi/h).

Un meta-analisis de datos de 15 estudios sobre
la relacion entre las muertes de peatones y

la velocidad del vehiculo encontré que, por
cada kilometro de aumento en la velocidad

del impacto, hay un aumento del 11 por

WRLORG

ciento en la probabilidad de que un peaton
muera, y un aumento del 7 por ciento en la
probabilidad de una lesion grave. Los autores
encontraron que “estos resultados apoyan

la prescripcion de limites de velocidad de
30y 40 km / h para vias con alta actividad
peatonal... [porque] el riesgo de muertes

de peatones aumenta més rapidamente por
cualquier pequefio aumento en la velocidad de
impacto entre 30 y 70 km / h en comparacion
con los otros regimenes de velocidad”
(Hussain et al. 2 019, 2 46) (Cuadro 2 .4).

El estudio “encontré que una velocidad de
impacto de 30 km / h tiene en promedio un
riesgo de muerte de alrededor del 5 por ciento.
El riesgo aumenta al 13 por ciento para una
velocidad de impacto de 40 km/h, y 29 por
ciento a 50 km / h” (Hussain et al. 2019).

Ademas del riesgo de muerte, la consideracion
del riesgo de lesiones graves es vital, porque
las lesiones graves son mucho mas comunes
(con 15 0 mas lesiones graves por cada

muerte [Wambulwa y Job 2019]); las lesiones
graves pueden generar discapacidades de por

vida; generan més costos econdémicos por

las colisiones que las muertes. Un sistema
seguro es aquel en el que las fuerzas de
choque se limitan a aquellas en las que el
cuerpo humano puede sobrevivir sin lesiones
graves o la muerte. Para los peatones, las
velocidades méas bajas atin pueden causar
lesiones graves. El analisis de Jurewicz et al.
(2016), empleando una definicion rigurosa de
lesion grave (una puntuacion de 3 o mas en la
escala maxima de lesiones abreviadas [MAIS],
MAIS3 +), mostré que aproximadamente

el 10 por ciento de los peatones resultara
gravemente herido si se golpea a 20 km/h.

Los estudios han identificado cuatro factores
que indican claramente que, para proteger a
los peatones de lesiones graves o la muerte,
se requieren velocidades de 20 o0 30 km/h.
Primero, el estudio de Hussain et al. (2019)
también sefialé que no podia considerar
variables contextuales y personales como la
edad y las caracteristicas fisicas de la victima,
el tipo de vehiculo, la calidad y velocidad de la
respuesta de emergencia, todo lo cual puede
reducir la probabilidad de supervivencia.



Segundo, como se mencion6 anteriormente, el
riesgo de lesiones graves incrementa rapidamente
por encima del 10 por ciento con velocidades
superiores a los 20 km/h. Tercero, estudios
anteriores indican que el riesgo de muerte

es mayor que el indicado por (Hussain et al.
2019), con el 10 por ciento de peatones muertos

a 30 km/h (gj., Wramborg 2005). De acuerdo
con esto, el estudio de Hussain et al. también
encontro que el riesgo de muerte era mayor

en estudios anteriores, con reducciones en el
riesgo de muerte para determinadas velocidades
que aparecen en los estudios mas recientes.

Una interpretacion probable y relevante de

esta discrepancia es que, en los paises de altos
ingresos, los vehiculos méas modernos con
buenos puntajes de proteccion de peatones estan
reduciendo el riesgo de muerte. Sin embargo,
esto es profundamente preocupante para los
PIBM con estandares de proteccion de peatones
generalmente débiles en la flota de vehiculos,

lo que significa que es probable que el riesgo de
muerte para un peatén sea mayor en los PIBM
que en los paises de ingresos altos para la misma
velocidad. Cuarto, este mayor riesgo en los PIBM
también puede incrementarse por una respuesta
posterior al siniestro menos rapida y eficaz.

Todos estos factores proveen justificaciones
adicionales para mantener los limites

de velocidad en 30 km/h 0 menos en
lugares con usuarios vulnerables.

Las velocidades més bajas mejoran la
seguridad de todos los demas usuarios de la
via. La disminucién del riesgo de muerte para
ciclistas y motociclistas con reducciones de
velocidad de 50 km/h a 30 km/h es similar

a las reducciones logradas para los peatones.
La seguridad de los ocupantes del vehiculo
también se mejora significativamente. Por
ejemplo, el riesgo de muerte en una colisiéon
frontal se reduce sustancialmente (Wramborg
2 005; Tefft 2011), y el riesgo de lesiones
graves en una colision por detrés se reduce

a mas de la mitad (Jurewicz et al. 2016).

EL VALOR DEL DISENO DE VIAS
PARA GESTIONAR LA VELOCIDAD

La Guia LSZ enfatiza el papel del diseno de

calles en la gestion de velocidades seguras

para vehiculos motorizados. Esto a menudo

se conoce como disefno auto implementado.
Aunque la velocidad de los vehiculos motorizados

esté influenciada por muchos factores, las
investigaciones sugieren que el diseno de las
calles juega el papel més importante. Por
ejemplo, un estudio del Reino Unido de 250
zonas de 32,2 km/h (20 mi/h) con medidas
fisicas para desacelerar el trafico encontraron
que las velocidades promedio cayeron en 15
km/h (9,3 mi/h) después de la implementacion
(Webster y Mackie 1996). Un estudio posterior
de la misma agencia de investigacién encontro
que cambiar el limite de velocidad a 32,2 km/h
(20 mi/h) sin desaceleracion fisica de trafico
resulté en una caida promedio de s6lo 1,6 km/h
(1 mi/h) (Mackie 1998) o sélo 10 por ciento del
impacto logrado a través de medidas fisicas. El
contraste entre los niveles de impacto demuestra
la importancia de incluir elementos de disefio
en una zona de baja velocidad. Ademas, los
elementos de diseno fisico pueden traer otros
beneficios a la zona al mismo tiempo, como
mejorar la visibilidad de los peatones para los
conductores de automéviles y reducir su tiempo
de exposicion al cruzar la calle. Evidencia

de Ciudad de México muestra que mientras

la distancia maxima de cruce peatonal en

una interseccién aumenta en 1 metro (m), la
frecuencia de atropellos peatonales aumenta

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD 15



hasta en un 3 por ciento (Duduta et al. 2015). decisiones en las ciudades y a nivel estatal
Cada carril adicional (otra medida del ancho de o nacional se deber4 necesitar antes de que
la via) también aumenta las colisiones en todos la etapa de planificacion pueda comenzar y

los niveles de gravedad (Duduta et al. 2015). debera continuar durante todo el proceso.

B La fase de planificacion implica definir

CCUALES SON LOS PASOS PARA metas y objetivos; identificar leyes, politicas
DESARROLLAR UNA ZONA y directrices clave; seleccionar lugares; crear
DE BAJA VELOC| DAD? un plan de evaluacion; recopilar y analizar

datos de referencia; determinar parametros
clave como el tamafo y la velocidad objetivo
para la zona; y desarrollar recomendaciones

El proceso de establecer una zona de baja
velocidad tipicamente incluye una fase de
planificacion, una fase de diseno, una fase de

., ., para el disefo y la implementacion.
construccion, una fase de posconstruccion,

y el compromiso politico y participacion B La fase de disefio implica el desarrollo
de los tomadores de decisiones y las partes y avance especifico del disefio, y (si
interesadas de manera transversal (ver Figura corresponde) medidas regulatorias que
2.3). Este puede ser un proceso lineal, pero se utilizaran en conjunto para reducir de
los mds probable es que se requiera algiin forma fiable las velocidades de los vehiculos
nivel de iteracion. Ademads, en algunos casos, motorizados a la velocidad objetivo o por

la promocion para desarrollar la voluntad
politica y la aprobaciéon de los tomadores de

Cuadro 2.4 | Exceso de velocidad de bajo nivel

En la gestion de la velocidad, existe una tendencia a centrarse en casos  por encima del limite. Si cada hora, 20 personas superan el limite por encima del Iimite contribuyen con el 6 por ciento de dichas muertes;
de exceso de velocidad (a menudo definido como superar el limite en 30 de velocidad en alrededor de 5 km/h mientras que 2 conductores lo y aquellos que exceden el limite en 45 km / h o mds por encima del
km/h, o més). Segun los cambios conocidos en el riesgo de un siniestro  superan en 30 km/h, entonces el "exceso de velocidad baja" producird limite contribuyen con el 1 por ciento de estas muertes. Por lo tanto, la
fatal, esto parece justificado. Por ejemplo, la aplicacion de la curva de mas muertes (20 veces un aumento del 33 por ciento = 660, frente a gestion de los conductores con exceso de velocidad extremo produce
Nilsson (Nilsson 2004) en una zona de 60 km / h muestra que exceder 2 veces un aumento del 200 por ciento = 400). El riesgo real de cada solo pequefas reducciones en las muertes, mientras que la gestion de
el limite en 5 km/h aumentarad el riesgo de muerte en un 33 por ciento nivel de exceso de velocidad se puede evaluar si se conoce el perfil de todos los excesos de velocidades resulta en grandes reducciones en las
en promedio. Exceder el limite en 10 km/h genera un aumento del 66 por  frecuencia del exceso de velocidad. Un estudio de este tipo existe en muertes. El mismo patrén se aplica para las lesiones graves. Existe una

ciento en el riesgo de muerte, que es sustancial pero no tan alto como Australia, que muestra que en una zona de 60 km/h, debido a que este herramienta simple mediante la cual se puede estimar la contribucion

el aumento del riesgo a 30 km/h por encima del limite, que produce un nivel de exceso de velocidad es mucho mas comdn, los conductores de cada nivel de exceso de velocidad a las muertes y lesiones.
aumento de mas del 200 por ciento en el riesgo de muerte. Sin embargo,  que aceleran de 1a 10 km / h por encima del limite generan el 30 por

esto pasa por alto un punto importante: muchas més personas aceleran  ciento de las muertes entre aquellos que exceden el limite de velocidad; ~ Fuente y herramienta: Gavin et al. 2011

5010 km/h por encima del limite en comparacion con 30 km/h o més mientras que los conductores que superan el limite entre 30 y 45 km / h
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Figura 2 .3 | Proceso para establecer una zona de baja velocidad

PLANIFICACION DISENO CONSTRUCCION POST-CONSTRUCCION
PARTICIPACION DE LOS TOMADORES DE DECISIONES Y DE LAS PARTES INTERESADAS

Fuente: Autores.

debajo en toda la zona. La fase de disefio
también implica producir la documentacion
necesaria para permitir que el proyecto entre
en construccion. La fase de disefio debe
consistir en un disefio preliminar donde

se identifican las medidas de disefio para
lograr los objetivos de la zona, seguido por
el desarrollo de un disefo técnico detallado.
Una auditoria de seguridad vial de los
disefios puede ser vital para identificar

los problemas que deben abordarse en

las revisiones de los disenos antes de que
comience la construccion.

B La fase de construccion implica la
implementacion in situ de la zona de baja
velocidad. La fase de construccién también
puede incluir una simulaciéon temporal del
disefio propuesto en el sitio para evaluar su

impacto potencial y generar apoyo para una
implementaciéon mas permanente.

La fase de posconstruccion incluye
actividades operativas tales como control
de velocidad, educacién y divulgacion
comunitaria, cualquier mantenimiento
necesario, y monitoreo y evaluaciéon para
determinar la efectividad de la zona.
También, puede incluir mejoras en la
zona, que pueden identificarse durante el
monitoreo y la evaluacion.

La participacion de las partes
interesadas implica solicitar aportes y
apoyo de funcionarios electos, tomadores
de decisiones gubernamentales y expertos
técnicos, residentes, empresas, posibles
agencias de financiacion y otros, utilizando

una variedad de técnicas. La participaciéon
de agencias de financiamiento, bien sean
publicas o privadas o ambas, es fundamental
tanto para la implementacién como para

el mantenimiento de una zona de baja
velocidad. La participacion de las partes
interesadas y los actores clave también
ayudara a identificar y resolver cualquier
objecion o conflicto que pueda surgir, y
abordar cualquier informacién o percepcion
erronea. La participacion de las partes
interesadas es necesaria para todas las fases
del desarrollo de la zona de baja velocidad.
La evidencia presentada en esta guia sobre
mejoras de seguridad, asi como muchas
otras ganancias, puede proporcionar una
base para demostrar el valor de las zonas de
baja velocidad a las partes interesadas.

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
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ANTECEDENTES DE LAS ZONAS DE BAJA
VELOCIDAD

Después de la introduccion del automovil, se rediseniaron muchas calles para
dar cabida a mayores velocidades y voldmenes de vehiculos motorizados.
Como resultado, aumentd el uso de automaviles privados y las tasas de
siniestros de transito. Este capitulo analiza como los gobiernos comenzaron a
reconocer la necesidad de una gestion de la velocidad en areas urbanas con
patrones de trafico complejos y un gran nimero de usuarios vulnerables de la

via,

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD



Las calles pueden ser méas que vias para ir de
un lugar a otro - pueden ser lugares donde

los nifios juegan, los vecinos socializan y los
vendedores ambulantes venden sus productos,
como se muestra en la Figura 3.1. Sin embargo,
después de la introduccion del automovil, se
redisenaron muchas calles para dar cabida a
mayores velocidades y volimenes de vehiculos
motorizados. El redisefio estableci6 un sistema
de controles de trafico y otras medidas que
tendian a enfatizar y priorizar los vehiculos
motorizados y restar importancia al papel

de la calle como lugar de intercambio social,
econdmico y cultural. Las leyes y regulaciones
de transito también cambiaron para priorizar
las velocidades rapidas de los vehiculos
motorizados sobre la seguridad de las personas
que usan otros modos de transporte. Con el
tiempo, las sociedades y sus economias se
volvieron méas dependientes de los vehiculos
motorizados y mas tolerantes con los efectos
perjudiciales de las velocidades mas altas de
los vehiculos motorizados. Como resultado,
aumento el uso de automoviles privados y las

tasas de muertos en siniestros de transito.

En todo el mundo, la conduccién como medio
de transporte sigue siendo mas frecuente cada

ano. Aumento el niimero de vehiculos en un 27

% a nivel mundial de 2005 a 2015, y las regiones
donde predominan los PIBM aumentaron mucho
mas que el promedio (un aumento del 60% en
América Latina y un aumento del 141 % en Asia
[Wambulwa y Job 2019]). Segtin el Informe
sobre la situacién mundial de la seguridad vial
2018 de la OMS (2018), “Con una tasa promedio
de 2 7,5 muertes por cada 100.000 habitantes,

el riesgo de muerte por trafico en carretera es
mas de tres veces mayor en los paises de bajos
ingresos que en los paises de altos ingresos,
donde la tasa promedio es de 8,3 muertes por
cada 100.000 habitantes. Ademas, como se
muestra en la Figura 3.2, la carga de muertes por
siniestros de transito es desproporcionadamente
alta entre los paises de ingresos bajos y medianos
en relacion con el tamano de su poblacion y el
nimero de vehiculos de motor en circulacion”.

Al mismo tiempo, los usuarios vulnerables de

la via - usuarios con menos proteccion fisica y
por lo tanto de mayor riesgo en el trafico, como
peatones, ciclistas y conductores de motocicletas
- representan casi la mitad de todas las muertes
en las carreteras del mundo. En la region de
Africa, por ejemplo, el 44 por ciento de todas

las muertes por siniestros de transito son
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Figura 3.1 | Malleswaram, Bangalore, India

. —
Foto: Wendy North/flickr.

peatones y ciclistas (OMS 2 0 1 8). Ademés, es
casi seguro que la proporcion de personas con
lesiones mortales que son usuarios vulnerables
de la via ptblica se subestima debido a la falta
de informacién, ya que es menos probable que
se informe a la policia de un siniestro de un
usuario vulnerable que otros siniestros (ver
Wambulwa y Job 2 0 19, 21 - 22). Los nifios y
los ancianos también estan en riesgo y merecen
una consideracion especial como peatones.




Figura 3.2 | Porcentaje de poblacion, muertes por accidentes de transito y vehiculos registrados por pais segun el nivel de ingresos, 2015

POBLACION

MUERTES POR TRAFICO
EN CARRETERA

@ Bajosingresos M Ingreso medio Altos ingresos

Nota: Los niveles de ingresos se basan en las clasificaciones del Banco Mundial en 2017,

Fuente: OMS 2018.

LA EMERGENCIA DEL SISTEMA SEGURO
Y LA GESTION DE VELOCIDAD

En la década de 1980, los gobiernos europeos
comenzaron a reconocer la necesidad de una
gestion de la velocidad en las zonas urbanas,
donde los patrones de trafico son mas complejos
y donde el niimero de usuarios vulnerables es
elevado. Los gobiernos comenzaron a cambiar
a enfoques que utilizaron la infraestructura
para influir en el comportamiento de los
usuarios de la via. A principios de la década
de 1980, los Paises Bajos fueron pioneros en
la implementacién de zonas de baja velocidad
con medidas fisicas para desacelerar el trafico.

Esto fue seguido a principios de la década de
1990 por las iniciativas Vision Cero y Seguridad
Sostenible en Suecia y los Paises Bajos,
respectivamente (Vision Zero Initiative 2017).

Estas iniciativas transformaron el paradigma
de la seguridad vial de uno centrado en
abordar el comportamiento individual a través
de campaiias de fiscalizacion, educacion y
mercadeo, a un enfoque mas sistémico en el
que la responsabilidad por la seguridad vial
se considera una responsabilidad compartida
por todos los que contribuyen al sistema

de movilidad. Esto incluye disefiadores de
calles y transporte, y aquellos que trabajan
en campos relacionados con el uso del suelo,

40
VEHICULOS

asi como tomadores de decisiones politicas,
fabricantes de vehiculos, operadores de flotas
privadas y usuarios individuales de carreteras.
Este enfoque se conoce como el "enfoque

de Sistema Seguro" y se basa en el principio
de que el error humano es inevitable y debe
preverse y adaptarse en el disefio del sistema
de movilidad. Para obtener mas informacion
sobre el enfoque de Sistema Seguro, consulte
la guia de WRI Sostenible y seguro: Una
vision y orientacion para cero muertes en las
carreteras, publicado en 2018. La Figura 3.3
a continuacion, de la guia antes mencionada,
compara los principios del enfoque de
Sistema Seguro con el enfoque tradicional.

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
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Figura 3.3 | Comparacion entre los enfoques de sistemas tradicionales y seguros para el disefio de carreteras

Enfoque tradicional

El foco principal son los siniestros

Enfoque reactivo para cambiar el comportamiento de los
usuarios de carreteras a través de la educacién

Fuentes: Belin 2015; Belin et al. 2012; Welle et al. 2018.

Enfoque de sistema seguro

El foco principal son las muertes y las lesiones graves

Los seres humanos cometen errores y son vulnerables
a las lesiones

La responsabilidad se comparte; comienza con los
disenadores del sistema

En las Gltimas dos décadas, el enfoque de
Sistema Seguro para la seguridad del trafico
ha evolucionado y se ha extendido por todo el
mundo, especialmente en Europa, América,
Australia y Nueva Zelanda (Mooren et al.
2011; SWOV Instituto de Investigaciéon para
la Seguridad Vial 2009). Las zonas de baja
velocidad han sido un desarrollo paralelo
vital para el Sistema Seguro, con las zonas
de 30 km/h introducidas por primera

vez en la década de 1980 (Figura 3.4).




Figura 3.4 | Cronologia de la evolucion de las zonas de baja velocidad y otras iniciativas de sistemas seguros en todo el mundo

1983

Principios 1994

dela Se crea
Los Paises Bajos crea A Visién Cero
"zonas residenciales’ 1988 decada, en Suecia
Las medidas de los 90 S
para zonas 30 La Seguridad
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los Paises Bajos
1984 1990
Paises Bajos crea un manual para Lazona 30
"Zonas residenciales" es legal en el
Reino Unido y
varios paises
europeos

Hito importante

Evento mayor

Nota: STA = Administracion de Transporte de Suecia; UE = Unidn Europea.
Fuentes: Compilado por autores utilizando informacion del Instituto SWOV para la Investigacion de Seguridad Vial 2009, [TDP 2015, Iniciativa Vision Cero 2017; Welle et al. 2018
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LA SITUACION ACTUAL DE
SEGURIDAD VIAL

A pesar de este progreso, los siniestros de
transito siguen siendo una de las principales
causas de muerte y lesiones graves,
particularmente entre las personas de 15 a

29 afos (Figura 3.5). Ademaés, la OMS estima
que los traumatismos causados por el transito
seran la cuarta causa més importante de

anos perdidos de vida saludable en paises
emergentes y en desarrollo para 2030. De 2015
a 2030, la OMS estima que las muertes por
siniestros de transito seran la principal causa
de pérdida de anos de vida sana para nifios

de 5 a 14 afos representando casi una de cada
cuatro muertes a menos que se tomen medidas
para evitarlas (Mathers y Loncar 2 006). En
la gran mayoria de paises, el disefio de las
calles sigue dando prioridad a la velocidad y
al volumen de los vehiculos motorizados sobre
la vida y la seguridad de las personas (NACTO
2016). Las zonas de baja velocidad son una
herramienta para revertir esta tendencia.

WRLORG

Figura 3.5 | Causas de muerte entre las personas de 5 a 14 afios en todo el mundo

Colisiones detrico | NN /12

Cancer

Malaria

Ahogamiento

VIH / SIDA

Enfermedades diarreicas
Infecciones de las vias respiratorias inferiores
Enfermedades digestivas
Enfermedades cardiovasculares
Tuberculosis

Homicidio

Deficiencias nutricionales
Enfermedades del higado
suicidas

Enfermedades renales
Desnutricion proteico-energética
Enfermedades respiratorias
Hepatitis

Fuego

Diabetes melitus

Desastres naturales

Exposicion al calor o al frio

Fuente: IHME, Carga mundial de enfermedades 2017.
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¢QUE CONSIDERAR CUANDO SE PLANIFICA UNA
ZONA DE BAJA VELOCIDAD?

Este capitulo analiza las etapas fundamentales en la planificacion de zonas de
baja velocidad, que incluyen definir metas y objetivos; identificar leyes, politicas
y directrices clave; seleccionar lugares; mapear las partes interesadas; crear
un plan de evaluacion; recopilar datos de referencia; determinar los parametros

clave; y desarrollar recomendaciones para el disefio y la implementacion.
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Esta seccion analiza los pasos clave en la
planificacion de zonas de baja velocidad, que
incluye definir metas y objetivos; identificar
leyes, politicas, y directrices clave; seleccionar
lugares; mapear las partes interesadas;

crear un plan de evaluacion; recopilar datos
de referencia; determinar los parametros
clave; y desarrollar recomendaciones para

el disefio e implementacion (Cuadro 4. 1).

La informacion reflejada en esta seccion se basa
en la experiencia de primera mano de los autores
al apoyar y orientar a ciudades y estados para
facilitar, disefar e implementar zonas de baja
velocidad, con base en la literatura y estudios
que demuestran los beneficios, y complementada
con los hallazgos adicionales en estudios de caso.

En el Cuadro 4. 1 se enumeran los pasos clave
para la planificaciéon de una zona de baja

velocidad, como se explica en este capitulo.

Cuadro 4.1] Lista de verificacion de planificacion

Establecer el marco general para la zona: . Establecer parametros clave para el disefio y operacion de la - Desarrollar recomendaciones para la implementacicn:
Determinar metas, objetivos e indicadores de desempefio. zona: - Crear un plan de evaluacién
Identificar leyes, politicas y agencias gubernamentales - Determinar el tamafio de la zona - Evaluar la necesidad y las opciones de control de la
clave - Definir los limites de la zona velocidad
Identificar la (s) fuente (s) clave (s) de financiamiento - Establecer la velocidad objetivo
Estimar impactos de la zona Nota: El proceso de planificacidn puede ser iterativo en lugar de

Reunir informacidn sobre el contexto local: - Evaluar la viabilidad de la implementacidn en la zona lineal. Por ejemplo, la participacion de las partes interesadas
Identificar e interactuar con las partes interesadas podria redefinir metas y objetivos.
Considerar la red de calles mas amplia Fuente: Autores

Seleccionar el lugar o lugares
Recopilar datos de referencia y realizar visitas al sitio
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Cuadro 4.2 | Ejemplos de metas y objetivos

= Objetivo: Mejorar la seguridad

= Objetivo: Velocidades de operacion de vehiculos de motor

de 30 km/h e inferiores

= Objetivo: Cero siniestros con muertos y heridos graves
(KSI)

= Objetivo: Mejorar la sustentabilidad ambiental

= Objetivo: Aumento en la caminata y el uso de la bicicle-

tay el transporte plblico

= Objetivo: Aumento de las infraestructuras verdes, como

bioswales,* pavimentos permeables y arboles.

ESTABLECER EL MARCO DE TRABAJO
GENERAL PARA LA ZONA

DETERMINAR METAS, OBJETIVOS E
INDICADORES DE DESEMPENO

Es importante determinar las metas, los
objetivos y los indicadores de desempefio de

un proceso de desarrollo de una zona de baja
velocidad al principio de la fase de planificacion.
Las metas definen las aspiraciones mas amplias
del proyecto, mientras que los objetivos definen
logros medibles que se relacionan a la meta y son
necesarios para lograrla (Cuadro 4.2). Juntos,
las metas y los objetivos proporcionan una hoja
de ruta para las fases de planificacion, diseo,
construccion y posconstruccion del proyecto.

Al formular metas y objetivos, considere las
siguientes preguntas: ¢Qué motivo el proyecto
de la zona de baja velocidad? ¢Qué problemas
se supone que debe resolver? ¢Quién tiene
interés en el resultado? ¢Algunas de las partes
interesadas tienen objetivos diferentes?

Involucrar a las partes interesadas en el proceso

= Objetivo: Mejorar la equidad
= Objetivo: Partes interesadas de poblaciones minori-
tarias y de bajos ingresos involucradas en todas las
fases del desarrollo de la zona de baja velocidad

= Objetivo: El disefio de la zona de baja velocidad satis-
face las necesidades de las minorias y los miembros
vulnerables de la comunidad (seguridad y accesibili-
dad real y percibida)

de establecimiento de metas es otra forma de
generar apoyo, asi como de identificar y resolver
cualquier objecion o conflicto que pueda surgir.

Ademas, considere las metas y los objetivos
que ya se han establecido en su ciudad o
comunidad que también pueden apoyar el
desarrollo de zonas de baja velocidad. Vincular
los objetivos de la zona de baja velocidad con
los objetivos mas amplios de la comunidad
puede ayudar a generar apoyo para el proyecto.

IDENTIFICAR LAS LEYES, POLITICAS Y AGENCIAS
GUBERNAMENTALES CLAVE

Al comienzo del proceso de planificacion, es
importante comprender como las leyes, planes,
politicas y pautas de disefio existentes se
relacionan con las zonas de baja velocidad:

B Lasleyes nacionales y locales a menudo
establecen parametros legales relevantes.
Por ejemplo, pueden prescribir un limite de
velocidad minimo o establecer requisitos
especificos para zonas de baja velocidad
(Cuadro 4.3).

= Objetivo: Mejorar el desarrollo econémico
= Qbjetivo: Aumento de los ingresos comerciales

Nota: Los bioswales son elementos del paisaje disefiados para servir
como sistemas de drenaje de aguas pluviales que ofrecen una alternativa
a las alcantarillas pluviales al infiltrar la primera descarga de aguas
pluviales a través de vegetacion seleccionada.

Fuente: Autores

Cuadro 4.3 | Logrando limites de
velocidad seguros alrededor de las
escuelas en Dar es Salaam, Tanzania

La velocidad méxima establecida por ley en la mayoria de las
vias urbanas de Dar es Salaam, Tanzania, es de 50 km/h. La
ley nacional no especifica la necesidad de velocidades mas
bajas en zonas con alta prioridad como las zonas escolares.
Ademas de que la ley no establece velocidad més bajas,

tampoco favorece su implementacién. Para que el equipo de

Evaluacion y mejora de seguridad vial en las areas escolares
(SARSAI, por sus siglas en inglés) pudiera implementar una
velocidad de 30 km/h alrededor de las escuelas, tuvo que
reunirse con las autoridades locales, presentar su caso y
convencerlos de la necesidad de disminuir |a velocidad
debido al alto riesgo de siniestros viales involucrando nifios
y jévenes que van al colegio.

Fuente: Kalolo 2018b.
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B Los planes y las politicas pueden
proporcionar soporte para zonas de baja
velocidad, incluso si las zonas de baja
velocidad no se mencionan explicitamente.
Por ejemplo, si el gobierno local o nacional
ha adoptado metas relacionadas con la
seguridad vial en un plan de Vision Cero o de
seguridad vial, una estrategia eficaz podria
ser mostrar como las zonas de baja velocidad
se alinean con ellas. Ademas de la seguridad
vial, las zonas de baja velocidad también
pueden alinearse con otros objetivos locales,
como planes de mejora ambiental y/o
esfuerzos para impulsar el turismo u otra
actividad economica.

B Las pautas de disefo de vias
nacionales y locales también pueden
influir en la forma en que se disefian las
zonas de baja velocidad. Estas pautas pueden
establecer estandares para cosas como
anchos de carriles de circulacién, letreros,
sefiales, marcas en el pavimento, medidas
para desacelerar el trafico y requisitos de
accesibilidad. Tenga en cuenta que es posible
que algunas pautas de diseno no admitan
el disefio de zonas de baja velocidad. En
tales casos, puede ser necesario cambiar las
pautas o buscar excepciones. También, es
importante comprender donde las pautas

existentes permiten la flexibilidad de disefio.

IDENTIFICAR LA (S) FUENTE (S) CLAVE (S) DE
FINANCIAMENTO

Asegurar la financiacion, bien sea puablica,
privada o una combinacion, es clave tanto para
la instalaci6on como para el mantenimiento de
una zona de baja velocidad. La (s) fuente (s)

de financiamiento variaran dependiendo de la
configuracion institucional de los organismos
publicos y privados locales, asi como la escala
y el costo del proyecto. En algunos casos, como
en la ciudad de Nueva York, existe un proceso
de solicitud claro para recibir recursos de la
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ciudad para implementar una zona de baja
velocidad, o todo el proceso esta dirigido por
un departamento de la ciudad que ya tiene
un presupuesto para tales actividades.

En otras ciudades donde el concepto puede
estar menos desarrollado, o esta siendo
impulsado por organizaciones externas

al gobierno, identificar oportunidades de
financiamiento sera un proceso mas complejo.
Como punto de partida, es importante
identificar el departamento que tiene control
sobre un presupuesto de mejora de capital

o seguridad vial, ya que sera la entidad mas
probable. También, puede resultar 1til explorar
opciones laterales y buscar fuentes flexibles de
financiacion. Por ejemplo, proyectos de bajo
costo pueden ser elegibles para financiamiento
de los presupuestos de mantenimiento,
mientras que los proyectos temporales o de
mediano plazo pueden ser elegibles para
financiamiento de eventos o de orientacion
social. Incluso se pueden explorar fuentes de
financiacion privadas o comunitarias, como

asociaciones comerciales o distritos de mejora.

REUNIR INFORMACION SOBRE
EL CONTEXTO LOCAL

IDENTIFICAR E INTERACTUAR CON LAS PARTES
INTERESADAS

Las partes interesadas y las practicas de
participacion varian considerablemente segtn el
contexto y la cultura. Sin embargo, la participacion
de las partes interesadas y la participacién publica
suele ser un paso necesario para determinar déonde
se deben implementar las zonas de baja velocidad,
decidir entre configuraciones alternativas,
comprender otros impactos potenciales y

generar apoyo para la implementacion de

zonas de baja velocidad (Cuadro 4.4).

Es particularmente importante involucrar
alos representantes gubernamentales. Al

pensar en qué agencias involucrar, considere

B (¢Qué agencias tienen autoridad sobre la
infraestructura fisica de la zona, incluidos
carriles vehiculares, aceras, alumbrado
publico, sistemas de drenaje, paisajismo,
servicios publicos y otros elementos?

B (¢Qué agencias tienen interés en el disefio y
la funcién de la zona? Los ejemplos incluyen
agencias de transporte publico y agencias que
supervisan los recursos culturales e historicos

B (¢Qué agencias tienen autoridad y jurisdiccion
para proporcionar financiamiento para el
disefio, implementacién o mantenimiento del
proyecto?

B (¢Qué agencias seran responsables de
los elementos clave de la planificacion
e implementacion de la zona, como la
divulgacion publica, la construccion, el
mantenimiento y la evaluacion?

B (¢Qué agencias seran responsables de hacer
cumplir las leyes y regulaciones dentro de la
zona, incluidos los limites de velocidad?

B (¢Qué agencias operaran los servicios de
emergencia dentro de la zona y qué influencia
tendrén sobre el proceso de disefio de las
calles?

B (Como asegurar la participacion de
funcionarios con suficiente antigiiedad para
tener poder de decision?

B (Como las estructuras de incentivos de las
respectivas agencias (por ejemplo, mandatos,
presupuesto, metas de desempeno, etc.) se
alinean con el proyecto?

B (Como involucrar a lideres politicos de alto
nivel para garantizar que las agencias sepan
que habré una rendicion de cuentas de alto
nivel?



Cuadro 4.4 | Involucrar a las partes
locales interesadas en la planificacion
de zonas de baja velocidad en Bogota,
Colombia

El equipo que trabaja en la implementacion de una zona
de baja velocidad en Tunjuelito, Bogota, se asegurd de
involucrar al ingeniero de seguridad vial local, al equipo de
la gerencia social, al equipo de carreteras y marcas, a la
administracion del municipio local, al director del hospital,
a los directores de las escuelas, a los propietarios de las
tiendas locales y a los residentes. La razon principal por

la que el equipo del proyecto selecciond el vecindario de
Tunjuelito para recibir atencion fue que se identificé como un
lugar de alto riesgo segun los datos de siniestros de transito
de la ciudad. En las reuniones de las partes interesadas,
se puso de manifiesto que los miembros de la comunidad
también estaban muy conscientes y preocupados sobre
los riesgos de seguridad vial en la zona. Por ejemplo, la
comunidad habfa llamado a uno de los lugares criticos de
siniestros de transito el "Cruce del Diablo". La participacion
de la comunidad y de varios departamentos de la ciudad
en el proyecto gener apoyo publico para el desarrollo

de la fase del proyecto piloto temporal con conos y tiza y
la posterior implementacidén de materiales plasticos mas
duraderos.

Fuente: Lleras (WRI), entrevista personal, 21 de febrero de
2018.

Los organismos / funcionarios publicos con

quienes colaborar, como punto de partida, son los

siguientes:

B Autoridades de transporte publico y
colectivos de operadores de transporte
publico o para transito.

B Representantes del gobierno local

(particularmente de agencias involucradas en
la planificacion, instalaciones).

Agencias de gestion de estacionamientoy / o
monitores de estacionamiento informales.

Organizaciones involucradas en la promocion
de la salud publica y la prevencion de
lesiones.

Representantes institucionales (si la zona esta
ubicada cerca de escuelas, hospitales u otras
instituciones).

Otras posibles partes interesadas incluyen las
siguientes:

Residentes y comunidades, asegurando la
inclusion de representantes de poblaciones
minoritarias y de bajos ingresos y personas
de diferentes grupos de edad (por ejemplo,
personas mayores, cuidadores de nifios, los
propios nifios).

Grupos vecinales y empresariales.

Grupos de defensa que representan
a peatones, ciclistas, motociclistas y
conductores.

Personas con discapacidad y los grupos de
defensa que las representan

Propietarios de propiedades y negocios
adyacentes, incluidos vendedores
ambulantes.

Representantes de los medios, como
periodistas y otras personas influyentes del
pensamiento local.

Una vez que se hayan identificado las partes
interesadas clave, piense cuando incorporar
partes interesadas especificas al proceso y qué
nivel de participacion puede ser apropiado. Por

ejemplo, es posible que algunas partes interesadas

del gobierno deban participar continuamente
desde el principio, mientras que otras solo
pueden ser requeridos para ser consultados, o
simplemente informados en puntos clave (Cuadro
4.5). Ademés, pueden ser necesarias estrategias
separadas para gestionar la participacion de
ciertos grupos organizados con representantes
claros, asi como para ofrecer oportunidades para

Cuadro 4.5 | Aprender de los errores
y generar confianza con las partes
interesadas en la Ciudad de México

Durante el proceso de planificacion del proyecto de la zona
de baja velocidad en la calle 16 de Septiembre en el Centro
Histérico de la Ciudad de México, el equipo organizé varias
reuniones de partes interesadas. Las reuniones tenian

como objetivo informar a las partes interesadas sobre los
(ltimos avances y escuchar sus comentarios, aportaciones y
preocupaciones. Sin embargo, estas reuniones no incluyeron
a un grupo de interés importante para el 16 de septiembre:
sus vendedores ambulantes. Los vendedores protestaron por
su exclusién del proceso, especialmente porque el proyecto
los afectd a ellos y a sus medios de vida directamente.

Como resultado, después de elegir los lugares de
intervencion, el equipo invitd a los lideres electos de los
vendedores ambulantes a unirse a la conversacion. Una vez
que inicid la intervencion en la avenida 16 de Septiembre,
los miembros del equipo del proyecto proporcionaron sus
ndimeros de teléfono al piblico y estaban listos

para responder a sus preguntas. Esta accesibilidad ge
confianza entre las partes durante todo el proyecto.

Fuente: Martinez et al., Entrevista personal, 2 de marzo de
2018.
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que cualquier miembro del pablico participe en

un proceso de participacién puablica mas amplio.

Consejos para la participacion de las partes
interesadas

Los siguientes son algunos consejos
para involucrar a las partes interesadas
como parte de un proceso de desarrollo
de zonas de baja velocidad:

Dedique tiempo y recursos suficientes a
la participacion de las partes interesadas

La participacion de las partes interesadas

es un aspecto critico de los proyectos de
transporte. Esto es especialmente cierto en el
caso de los proyectos de zonas de baja velocidad,
que pueden ser controversiales debido a
preocupaciones sobre el desvio del trafico a las
calles adyacentes, el aumento de los choques en
las calles adyacentes, los retrasos en el trafico, el
ruido, los impactos econdémicos, los cambios en
el estacionamiento, los impactos en el consumo
de combustible, las emisiones y otros problemas.
Como resultado, es importante dedicar suficiente
tiempo y recursos al proceso de participacion de
las partes interesadas. Se debe asignar tiempo
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para obtener informacién periddica de todo

el espectro de las partes interesadas, explicar
el fundamento de la zona de baja velocidad,
responder plenamente a las inquietudes,

y generar confianza y apoyo. Se necesitan
recursos para cubrir los gastos adicionales

que implica un proceso mas largo, y para
desarrollar multiples conceptos de diseno para
compartir y discutir con las partes interesadas.

Involucrar a todo el espectro de partes
interesadas con la misma profundidad,

aunque es deseable, puede no ser factible. Para
equilibrar las demandas de tiempo e informacion
en competencia de multiples grupos de partes
interesadas, puede ser ttil no solo mapear las
partes interesadas, sino también evaluarlas

en términos del nivel de influencia sobre el
proyecto y el nivel de impacto que el proyecto
tendra sobre ellos. Algunos tienen una gran
influencia, mientras que otros pueden tener una
influencia muy baja. Algunos también pueden
experimentar el alto impacto de cualquier
cambio en el area del proyecto, mientras que
otros grupos se veran menos afectados. Una
estrategia comun es enfocar los esfuerzos

de participacion en los grupos altamente

influyentes y / o impactados (dedicando
mas tiempo y recursos), y solo monitorear /
informar a los grupos menos influyentes y /
o impactados (o incluirlos en las actividades
enfocadas en los grupos destinatarios clave).

También, se necesitan recursos para técnicas
de participacion innovadoras. Por ejemplo, un
piloto temporal (ver Anexo, estudios de caso
en la Ciudad de México, Sao Paulo y Bogota) es
una excelente manera de simular los impactos
potenciales de un concepto de zona de baja
velocidad, recopilar informacién, aumentar
la conciencia y el reconocimiento, y generar
apoyo. Ademas, los graficos o animaciones
fotorrealistas o renders son muy eficaces para
ayudar a las partes interesadas a visualizar
los disefos propuestos y también pueden
generar apoyo y entusiasmo. Sin embargo,
ambas estrategias requieren tiempo y fondos

adicionales para su implementacion.

Esté preparado para responder a las
preocupaciones de las partes interesadas

Las partes interesadas pueden tener una serie
de preocupaciones potenciales sobre las zonas
de baja velocidad. A pesar de sus beneficios,



las zonas de baja velocidad pueden ser
controversiales debido a preocupaciones sobre el
desvio del trafico a las calles adyacentes, retrasos
en el trafico, impactos econdémicos, entre otros
(Cuadro 4.6). Considere estas preocupaciones
atentamente para estar preparados para

responder a cada una de ellas con hechos.

Preocupaciones sobre los tiempos

de viaje: Puede aliviar las preocupaciones
sefnalando las experiencias de otras
comunidades comparables. Por ejemplo, un
estudio de la ciudad francesa de Grenoble
mostré que disminuir el limite de velocidad

de 50 a 30 km/h condujo a un relativamente
insignificante aumento de 18 segundos en

el tiempo de viaje entre dos intersecciones
ubicadas a 1 km de distancia (Grenoble.fr 2015).
Asimismo, la ciudad de Bogot4, Colombia,
realiz6 un estudio para determinar el impacto
potencial de reducir y hacer cumplir los limites
de velocidad de 60 a 50 km/h en dos de las
cinco vias arteriales mas peligrosas. El estudio
encontrd que durante las horas pico, los tiempos
de viaje en las dos arterias solo aumentaban 14
segundos en la direccién mas congestionada

y solo 1 segundo en la otra direccion. Los
tiempos de viaje no se verian afectados por el
cambio de limite de velocidad, mientras que
los retrasos en las horas no pico disminuian
en 10 por ciento. En el caso de las vias
arteriales menos congestionadas, los tiempos
de viaje aumentaron en aproximadamente
un 8 por ciento durante la hora pico, pero

se redujeron en un 9 por ciento fuera de las
horas pico (Alcaldia Mayor de Bogota 2019).

Preocupaciones sobre el consumo

de combustible y las emisiones
contaminantes del aire: Otro argumento
que se plantea a menudo en contra de las

zonas de baja velocidad es que los vehiculos
tienen un consumo de combustible menos
eficiente a velocidades mas bajas, y también
pueden generar mas emisiones, reduciendo la
calidad del aire. Por lo general, esto se debe al
entendimiento de que, tradicionalmente, los
vehiculos de motor se disefiaron para maximizar
el consumo de combustible cuando operan a
alrededor de 50 km/h (30 mi/h). Sin embargo,
las areas urbanas con tales limites de velocidad
suelen generar patrones de aceleracion y

desaceleracion rapidas por intersecciones, giros
y congestion. La investigacion ha encontrado
que este tipo de patrén de viaje es peor para

el consumo de combustible y las emisiones

que viajar a una velocidad de operacién méas
lenta pero mas constante, lo que reduce la
necesidad de aceleracion y desaceleracion entre
paradas. El estudio encontr6 que “la reduccién
en los excesos de velocidad, los limites

de velocidad mas bajos y la modificacion del
estilo de conduccion mejoran el ahorro de
combustible y otros resultados ambientales,
ademas de mejorar la seguridad” (Haworth y
Symmons 2001). Esta es otra razén por la cual
el espaciado y la combinacion de los dispositivos
fisicos seleccionados para desacelerar el

trafico es tan importante (Seccion 5. 2.);
disefios que requieren que los conductores
mantengan una baja velocidad mas consistente,
en lugar de acelerar y decelerar rapidamente,
no s6lo son mejores para la seguridad sino
también para el consumo de combustible

y las emisiones (Ahn y Rakha 2009).
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Adopte un enfoque multidimensional
Dado que las partes interesadas pueden tener
limitaciones en su capacidad para contribuir
a los procesos de participacion publica, lo
mejor suele ser un enfoque de maltiples
frentes para la participacion de las partes
interesadas. Por ejemplo, una limitacion
comun de las partes interesadas es la falta

de tiempo o un calendario limitado.

Para abordar esto, considere la posibilidad de
realizar reuniones en diferentes dias y horarios o
recopilar comentarios de las partes interesadas
a través de otros medios, tales como reuniones
de grupos comunitarios locales, encuestas de
interceptacion en calles, encuestas en linea,
grupos focales y entrevistas individuales.

Las técnicas de participacion deben adaptarse a
la audiencia especifica a la que pretenden llegar.
Por ejemplo, los materiales deben proporcionarse
en varios idiomas en vecindarios multiétnicos,

y se debe proporcionar cuidado de nifios en las
reuniones si las familias o los padres son una
audiencia clave. En las comunicaciones con

las partes interesadas, también es importante
utilizar un lenguaje sencillo que todos puedan

entender. Debe evitarse la jerga técnica.

CONSIDERE LA RED DE CALLES MAS AMPLIA

A menudo existe la preocupacion de que una
zona de baja velocidad cree un "cuello de botella"
que resulte en el desvio del trafico a otras

calles cercanas. Por esta razon, es importante
considerar un enfoque de red para las zonas de
baja velocidad para garantizar que los vehiculos
motorizados no atraviesen otras partes de la
comunidad. Idealmente, el enfoque de red
deberia considerar la clasificacion o funciéon

de las calles seleccionadas para la zona de baja
velocidad, asi como las calles adyacentes. Las
zonas de baja velocidad son las mas apropiadas
para calles con funcién de acceso; es decir,
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donde las personas acceden a residencias,
instituciones o areas comerciales, con calles
cercanas mas grandes que realizan una funcion
de transporte y ofrecen limites de velocidad y
capacidad de volumen ligeramente més altos.

A veces se asume que el trafico se desviara a
otras calles cuando en realidad esto no sucede.
Hay varias razones para esto: La calle puede
operar de manera mas eficiente a velocidades
mas bajas; por ejemplo, si las intersecciones
estan disefiadas para reducir los tiempos de
espera. Ademas, las velocidades mas bajas de
los vehiculos motorizados pueden resultar en
volimenes reducidos de vehiculos motorizados,
ya que las personas encontrarian otros modos
mas atractivos, especialmente si se combinan
con mejoras en el acceso de peatones, bicicletas
o transporte puablico; o, finalmente, si otras
rutas alternativas no son convenientes, la
desviacion del trafico es menos probable
(Ewing 2001; Comision Europea 2004).

Es importante considerar la probabilidad

de desvio del trafico durante el proceso de
planificacion de las zonas de baja velocidad

y monitorear los patrones de trafico antes y
después de la implementacién de las zonas de
baja velocidad. Si la desviacion del trafico es
una preocupacion, se deben tomar medidas
para garantizar que las calles residenciales

adyacentes no se vean afectadas negativamente.

Las soluciones pueden incluir ampliar los
limites de la zona de baja velocidad para
incorporar calles adyacentes y establecer
restricciones de giro en las entradas de las
calles a lo largo de posibles rutas alternativas.

Algunas circunstancias pueden justificar la
adopcion de medidas activas para desviar
el trafico de la zona de baja velocidad. Esta
estrategia debe usarse con precaucion,

sin embargo, porque es probable que dé

como resultado un mayor volumen de
trafico de vehiculos motorizados en otras
calles cercanas, creando asi problemas
en otras partes de la comunidad.

La desviacion activa puede ser apropiada si

la zona de baja velocidad incorpora una calle
compartida, donde el trafico de peatones

y vehiculos debe mezclarse en el mismo
espacio, ya que los peatones generalmente
evitan caminar en la calle si los volimenes de
vehiculos motorizados son demasiado altos.
De manera similar, la desviacion activa puede
ser apropiada si la zona de baja velocidad
incorpora un bulevar de bicicletas (calle con
prioridad para bicicletas), donde se espera que
los ciclistas usen el carril de circulacion de
vehiculos motorizados y mantener la comodidad
de los ciclistas es una prioridad alta. Si las
calles alternativas a las que se desviara el
trafico son mas adecuadas para el trafico de
transporte, por ejemplo, al tener una mejor
proteccion en el borde de la carretera o menos
peatones y otros usuarios vulnerables de la via,
entonces la desviacion puede ser beneficiosa.

Otros ejemplos de casos en los que la desviacion
del trafico podria ser apropiada incluyen

vias donde los nifios usan las calles como
espacio de juego, asi como calles adyacentes

a centros para personas mayores y escuelas.

La desviacion del trafico se puede lograr
mediante la implementaciéon de medidas que
eviten o desmotiven que el trafico de vehiculos
motorizados ingrese a la zona de baja velocidad
y/o promuevan o fuercen a los vehiculos
motorizados a salir de la zona de baja velocidad
una vez que se encuentren en ella. Los ejemplos
incluyen restricciones de giro y medidas fisicas
como islas canalizadas de entrada/salida,
cierres parciales de calles e islas intermedias

que restringen los movimientos de giro.



Cuadro 4.6 | Los beneficios economicos
ayudan a construir el caso de las calles
de baja velocidad en la Ciudad de
México

Una de las primeras intervenciones en el Centro Histdrico
de la Ciudad de México que transformo la calle Madero en
una calle peatonal resulté en importantes beneficios para
los negocios adyacentes. El flujo de peatones aumenté de
250.000 a 400.000 por dia, la tasa de compras aumento
en un 65 por ciento y las ventas aumentaron en un 150 por
ciento (WRI México 2018). Estos resultados fueron de

gran ayuda en la promocién de intervenciones en zonas
vecinas de baja velocidad en la calle 16 de Septiembre en
beneficio de los comercios locales.

Fuente: Martinez et al., Entrevista personal, 2 de marzo de
2018.

SELECCIONAR EL LUGAR 0 LOS LUGARES

Los lugares candidatos para zonas de baja
velocidad pueden ser identificados y priorizados
en una variedad de formas dependiendo del
contexto comunitarios, las metas y objetivos,

y otros factores, pero generalmente deben

tener en consideracion tres componentes

— necesidad, idoneidad, y factibilidad.

Estos componentes a menudo se abordan en
secuencia, es decir, primero la necesidad,
luego la idoneidad y luego la viabilidad, pero
también es posible un orden diferente y puede
ser apropiado en algunas circunstancias. Por
ejemplo, el programa Neighborhood Slow
Zone de la ciudad de Nueva York se basa en un

proceso de solicitud para identificar un conjunto
inicial de zonas candidatas (Hagen 2018). En
Dar es Salaam, Tanzania, la organizaciéon de
seguridad vial no gubernamental Amend tiene
una implementacion especificamente dirigida

a zonas de baja velocidad cerca de las escuelas.
El enfoque en escuelas de Amend se basa en
parte en la idoneidad (gran cantidad de nifos
peatones), y en parte en la viabilidad (mayor
potencial de apoyo comunitario y politico debido
a la participacion de los nifios) (Kalolo 2018).

Necesidad

La determinacion de si puede ser necesaria una
zona de baja velocidad se basa generalmente

en una evaluacion de los riesgos de seguridad.
Hay tres enfoques principales para realizar
esta evaluacion: el enfoque tradicional, el
enfoque proactivo y el enfoque combinado.

®m  El enfoque tradicional a menudo
denominado anélisis de "puntos negros"
o "puntos calientes", implica evaluar
los datos historicos de siniestros para
identificar los lugares donde se concentran
las colisiones. Una debilidad de este
enfoque es que puede restar importancia
o pasar por alto ubicaciones que plantean
riesgos de seguridad importantes pero
que tienen datos de siniestros histdricos
limitados o nulos. Este enfoque puede
pasar por alto los cambios en el riesgo
debido a los cambios demograficos de la
poblacion y el uso asociado de las calles.

®m  El enfoque proactivo implica el uso de
modelos matematicos para estimar donde
se pueden concentrar los posibles siniestros
futuros. Estos modelos generalmente
incluyen variables relacionadas con
la posibilidad de un choque, como los

volimenes de peatones, bicicletas y
vehiculos motorizados; la manera en que
los usuarios vulnerables de la carretera y
el trafico motorizado ya estan separados;
y / o caracteristicas de la calzada como
namero y ancho de los carriles de
circulacién de vehiculos motorizados,
velocidades de funcionamiento de los
vehiculos motorizados y limites de
velocidad indicados (OMS 2013).

m  El enfoque combinado considera
tanto los datos histéricos de siniestros
como las estimaciones proactivas
del desempeno futuro de seguridad
de una ubicacion (FHWA 2018).

Dependiendo de las metas y objetivos,

la necesidad puede evaluarse en toda la
ciudad, dentro de un distrito o corredor en
particular, o en las proximidades de usos
particulares del suelo (por ejemplo, escuelas).

Idoneidad

La determinacion de la idoneidad de una zona
de baja velocidad en una ubicacion determinada
depende de una serie de consideraciones,
incluido el tipo de via y su funcion en la red
general de calles, los usos del suelo adyacentes,
la presencia de usuarios vulnerables,
consideraciones de equidad, potenciales
impactos positivos y negativos, y otros factores.
Entre los ejemplos de ubicaciones que pueden
ser adecuadas para una zona de baja velocidad se
incluyen los siguientes:

B Ubicaciones con volimenes significativos
de peatones y ciclistas (existentes o
potenciales).

B Lugares con altos porcentajes de nifios,
personas mayores 0 personas con
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discapacidades (existentes o potenciales).

B Distritos comerciales o de uso mixto de alta
densidad.

Distritos histéricos o turisticos.
Calles o distritos residenciales.
Zonas escolares.

Zonas hospitalarias.

Areas alrededor de los lugares de culto.

La “necesidad” se distingue de la “idoneidad”
porque no todas las calles de la ciudad con la
necesidad de una intervencion de seguridad
también seran aptas para la aplicacién de una
zona de baja velocidad. Suelen ser calles de

tipo arterial con altos volimenes de trafico
directo, a veces denominadas bajo una jerarquia
funcional de calles como aquellas que tienen
una funcioén clave de "flujo", en contraposicion

a una funcién de "distribucién" o "acceso". En
muchos lugares, las calles estan clasificadas
formalmente por el gobierno nacional, estatal

o local, y estas clasificaciones deben tenerse

en cuenta al determinar la idoneidad de una
calle o area en particular para una zona de baja
velocidad. Sin embargo, es importante sefialar
que a veces la clasificacion de la carretera y su uso
no coinciden debido a cambios en la poblacion

y el desarrollo de la via. En muchos paises, por
ejemplo, las vias construidas y clasificadas como
las autopistas se vuelven calles comerciales
congestionadas a medida que la poblacion

crece y los limites de la ciudad se expanden.

En estos casos, el uso de la via debe ser una
consideracion importante. En situaciones donde
las necesidades de seguridad, flujo y acceso
entran en conflicto entre si (por ejemplo, si una
escuela esta ubicada en una via arterial), se deben
buscar otras soluciones, como una combinacién
de diseno y control de sefiales para separar de
manera segura los diferentes tipos de usuarios de

la via, con un enfoque particular en proteger a los
peatones y ciclistas, y garantizar que se disponga
de opciones de cruce seguras y convenientes.

Otra circunstancia comtn en la que una zona
de baja velocidad puede no ser adecuada, pero
se pueden agregar caracteristicas de disefio
para reducir la velocidad objetivo, es cuando
lalongitud de la zona es mas corta que la
longitud minima requerida para una zona de
velocidad. Muchos paises y estados establecen
longitudes minimas para las zonas de velocidad,
como 0,5 millas (800 metros), para evitar
cambiar los limites de velocidad con demasiada
frecuencia, lo que dificultaria el cumplimiento
de los conductores (Gardiner et al. 2012).

Factibilidad

La viabilidad de los sitios candidatos a zonas
de baja velocidad es otro aspecto importante
de la seleccion y priorizacion de sitios. Las
consideraciones que afectan la viabilidad
incluyen presupuesto disponible, costo,
autoridad legal, apoyo publico (Cuadro 4.7.),
impactos ambientales e impactos en estructuras
y caracteristicas historicas. Aunque no sera
posible evaluar completamente la viabilidad
en la etapa de conceptualizacién, con los
detalles clave del disefio atin por determinar,
una evaluacién de viabilidad de alto nivel
sigue siendo util para descartar ubicaciones
que probablemente no sean viables.

Otro aspecto por considerar a la hora de
desarrollar las configuraciones especificas
de la zona es la existencia de otros proyectos
de diseno de calles o gestion de velocidad
que se encuentren en propuesta o desarrollo
en la zona. Si se identifica otro proyecto

que sea compatible con la LSZ, puede
afectar las elecciones de disefio realizadas

y el cronograma para la implementacion
(consulte la Seccién 4.4, Desarrollar
recomendaciones para la implementacion).
Si los proyectos son incompatibles y el otro
proyecto es una prioridad mayor, entonces



la LSZ no es factible en esa ubicacion, y se las primeras zonas de baja velocidad que se —_
debe seleccionar una nueva ubicacion. implementaran en una ciudad o pueblo. Aunque

existen otros indicadores que también son

apropiados para orientar la selecci6on de una

Victorias tempranas zona de baja velocidad, los primeros lugares
El apoyo continuo y ampliado de la comunidad, que se abordaran deben tener un problema de
los politicos y los tomadores de decisiones seguridad claro, demostrado por un registro
para las zonas de baja velocidad se puede de muertes o lesiones graves en el transito.
mejorar tomando decisiones acertadas en Las primeras ubicaciones seleccionadas

como zonas deben tener datos de referencia
sélidos para garantizar que el éxito de la zona

se pueda demostrar en las evaluaciones.

Cuadro 4.7 | Apoyo publico y viabilidad

RECOPILAR DATOS DE REFERENCIA'Y REALIZAR

El apoyo publico es una consideracion importante para VISITAS AL SITIO

determinar la viabilidad de las zonas de baja velocidad. I Se necesitan datos de referencia para

apoyo publico es un factor clave para generar apoyo politico, comprender las condiciones existentes, informar
y esto es importante porque el apoyo politico es clave para el diseno de la zona de baja velocidad y evaluar el
lograr cualquier cambio significativo a nivel de calle y rendimiento futuro de la zona de baja velocidad.
probablemente tendra un impacto directo en el presupuesto Los datos especificos requeridos dependen

y el apoyo institucional disponible para el proyecto. Las de las metas y objetivos establecidos para la
ubicaciones como las zonas escolares y hospitalarias, o zona, las medidas de desempefio incluidas

las ubicaciones con un historial de muertes por siniestros en el plan de evaluacion y la naturaleza del

de transito y lesiones graves suelen tener un mayor apoyo disefo propuesto. Es posible que algunos datos
comunitario y politico para reducir la velocidad y mejorar de referencia ya estén disponibles en fuentes 1 ; 3 : :
las calles. Si la ciudad esta comenzando a implementar oficiales; sin embargo, cabe sefialar que, en : = . N B _
zonas de baja velocidad, podria ser una buena estrategia muchos paises, incluso donde se registran .
datos (como lesiones por siniestros de transito,
muertes y lesiones graves), es posible que se
subestimen significativamente, y también
puede haber un largo periodo de tiempo

antes de que dichos datos estén disponibles
publicamente. Por lo tanto, es posible que sea
necesario recopilar datos en el campo, y en
algunos casos, es posible que sea necesario
considerar los proxies para compensar los
datos no disponibles o no fiables. Es probable
que algunos datos, como la velocidad y el
volumen de los vehiculos motorizados y las
colisiones con muertos y heridos graves, deban
recopilarse tanto dentro como fuera de la

zona para permitir la evaluacion de los efectos
secundarios, como la desviacion del trafico y los
impactos de seguridad en las areas adyacentes.

apuntar a dreas donde el apoyo publico es mayor y las
ganancias pueden demostrarse claramente (por ejemplo,

se puede medir de manera tangible una reduccién en las
muertes o lesiones graves). Una vez que las personas han
experimentado directamente los beneficios, es mas facil
crear soporte para zonas de baja velocidad en otros lugares.
Esta estrategia puede funcionar independientemente de
quién esté impulsando el proyecto, ya sea un grupo publico
o de la sociedad civil que intente convencer a los lideres
politicos de alto nivel y los tomadores de decisiones para
que se arriesguen a probar las zonas de baja velocidad, o los
lideres politicos que intenten involucrar al pdblico en general
a bordo.

Fuente: Autores
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Tabla 4.1 | Ejemplos de tipos de datos de referencia y motivos para recopilarlos

TIPO DE DATOS RAZONES PARA RECOPILAR

Colisiones "KSI"

Velocidades de operacion de vehiculos
de motor (en condiciones de flujo

libre y pico en cuadras intermedias e
intersecciones), y limites de velocidad,
por tipo de vehiculo

Frecuencia de vehiculos motorizados
que ceden el paso a los peatones

Percepciones de los usuarios sobre la
seguridad, por modo, género y edad

Voliimenes de peatones y bicicletas

Volimenes de vehiculos de motor y
movimientos de giro en intersecciones

Tiempos de viaje de vehiculos de motor

Usos del suelo, incluidas las paradas y
estaciones de transporte

WRIORG

Informar la ubicacion de contramedidas de seguridad vial.
Permitir la evaluacién del desempeio en seguridad de la zona en el largo plazo.

Permitir la evaluacién de impactos de seguridad a largo plazo en areas adyacentes.

Informar la ubicacion y el disefio de contramedidas destinadas a producir velocidades seguras de vehiculos motorizados dentro de la zona.
Informar el disefio de transiciones de areas adyacentes a la zona de baja velocidad.

Permitir la evaluacion del desempefio en seguridad de la zona en el largo plazo.

Permitir la evaluacion de impactos en seguridad a largo plazo en areas adyacentes.

Comprender las variaciones de velocidad entre la mitad de cuadra y las intersecciones.

Entender las variaciones de velocidad entre los tipos de vehiculos que puedan necesitar ser abordadas.

Informar la ubicacién y el disefio de contramedidas para aumentar los vehiculos motorizados que ceden el paso a los peatones.

Permitir la evaluacion del desempeio en seguridad de la zona en el largo plazo.

Comprender las ubicaciones que los usuarios de la calle perciben como inseguras.
Comprender la variacion en las percepciones de seguridad entre los diferentes tipos de usuarios de la via.

Permitir la evaluacién del impacto de la zona en las percepciones de seguridad de los usuarios.

Informar aspectos del disefio que abordan o impactan los viajes de peatones y bicicletas (por ejemplo, anchos de aceras y carriles para
bicicletas).

Permitir la evaluacion del impacto de la zona en los volimenes de peatones y ciclistas.

Informar aspectos del disefio que abordan o impactan el recorrido de los vehiculos motorizados (por ejemplo, el nimero de carriles de
circulacién de vehiculos motorizados, el tipo de control de tréfico, las estrategias de desvio de trafico).

Modelar los voltimenes y flujos futuros de vehiculos motorizados.

Permitir la evaluacién del impacto de la zona en los volimenes de trafico dentro de la zona y en dreas adyacentes.

Permitir la evaluacion del impacto de la zona en los tiempos de viaje de vehiculos motorizados a través de la zona.

Identificar la distribucién de los tipos de uso del suelo.
Identificar las ubicaciones de los servicios y los generadores de viajes, como escuelas, hospitales y estaciones de policia y bomberos.
Comprender el potencial para aumentar los viajes a pie, en bicicleta y en transporte publico.

Informar aspectos del disefio destinados a aumentar estos tipos de viajes.



Tabla 4.1 | Ejemplos de tipos de datos de referencia y motivos para recopilarlos

TIPO DE DATOS RAZONES PARA RECOPILAR

Limites de velocidad = Informar la seleccidon de la velocidad objetivo
Caracteristicas de la calle (nimero = Entender cuanto espacio en la calle esta disponible, cémo se divide actualmente entre los modos y cémo se gestionan los conflictos
y ancho de carriles de circulacion de actualmente.

vehiculos motorizados, controles de , L . .
trafico, aceras, carriles para bicicletas, = Comprender los usos especiales de las calles de la zona, como las rutas de evacuacién de emergencia y las necesidades de acceso a

etc.) entregas.

Tasas de ocupaci(m de estacionamiento = Comprender el potencial de utilizar el estacionamiento como medida para desacelerar el trafico.
= Comprender la rotacién de visitantes que llegan conduciendo hasta el lugar.

= Comprender el nivel actual de demanda de estacionamiento.

Valores de la propiedad = Comprender el valor que se asigna actualmente a la ubicacién en relacién con otras ubicaciones de la ciudad.

= Permitir la evaluacién a largo plazo del impacto de la zona en la viabilidad econémica del drea

Ingresos de tiendas o proveedores = Comprender el valor que se asigna actualmente a la ubicacion en relacion con otras ubicaciones de la ciudad.
locales = Permitir la evaluacién a corto y mediano plazo del impacto de la zona en la viabilidad econémica

Nota: KSI = Muerto y gravemente herido.
a. Los cambios en las lesiones graves y las muertes pueden ser dificiles de evaluar a corto plazo debido a las bajas cifras generales y la variacion aleatoria de un afio a otro.

Fuente: Autores

Ademas de recopilar datos de referencia, sera ESTABLECER PARAMETROS CLAVE PARA DETERMINAR EL TAMANO DE LA ZONA
importante realizar una visita al sitio o visitas N A Las zonas de baja velocidad pueden variar
para experimentar de primera mano la dinaimica EL DISENO Y OPERACION EN LA ZONA. en tamaro desde una sola cuadra en una
del sitio propuesto, observar el comportamiento Después de identificar la ubicacion general c?llle hasta un Vecindaric,), distr.ito~urban0 0
de los diferentes usuarios de la via, medir de una zona de baja velocidad, se deben E;g:gocgglgigfé 5:5:1;22312?;2;1?3; el
las dimensiones importantes de la calzada y establecer pardmetros clave, como qué tan las caracteristicas de la ubicacion especiﬁc,a
capturar fotografias y videos como referencia grande serd, donde se trazaran los limites en consideracion, y en algunos casos el
durante el disefio y la participacion puablica. y cudl debe ser la velocidad objetivo. Este presupuesto disponible. En Nueva York, la
proceso implica estimar los impactos ciudad promueve propuestas para zonas de

velocidad de aproximadamente un cuarto de
millas cuadradas (~ 650.000 m2) o cuadras de
cinco por cinco (PBIC, marzo de 2 0 2 0). La

Administracién Federal de Vias de EE. UU

potenciales y la viabilidad de diferentes
configuraciones de zonas de baja velocidad.
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(FHWA) recomienda que en las areas urbanas
las zonas escolares comiencen al menos

200 pies (ft) (60 m) antes de los terrenos

o cruces relacionados con la escuela. Esta
distancia debe aumentarse si la reduccién en
el limite de velocidad de la zona escolar es

de 30 mi/h (50 km/h) o més por debajo del
limite de velocidad en la aproximaciéon (ITE
2012). Como todas las demas caracteristicas
de una zona de baja velocidad, la necesidad
puede variar segun el contexto. Por ejemplo,
en paises y ciudades con tasas més altas de
caminata (como paises africanos donde los
nifios tienden a caminar distancias mucho
maés largas hasta la escuela), una zona de baja
velocidad mas amplia puede ser apropiada para
albergar el drea de influencia de los viajes a
pie, en lugar de solo las entradas a la escuela.

En altima instancia, el tamafio de la zona es
una decisién que debe tomarse en funciéon
de una variedad de factores que incluyen:

B Metas y objetivos de la zona.

B Usos del suelo existentes, como la ubicacién
de escuelas, zonas comerciales, hospitales
y destinos peatonales importantes, como
campos deportivos para nifios o centros de
transporte publico.

B Areas donde la actividad de peatones y
bicicletas se concentra, o es probable que se
concentre una vez que se implemente la zona
de baja velocidad

B Como se distribuyen las colisiones, o como
perciben los usuarios los peligros

B Financiamiento disponible (dado que
una zona més grande sera mas costosa
de implementar, especialmente si incluye
medidas fisicas para desacelerar el trafico)

WRIORG

Figura 4.1 |Ejemplo de un limite l6gico para una zona de baja velocidad

Via arterial

Via residencial

Limite de la zona de
baja velocidad

Fuente: Autores.

B Ubicaci6on de limites apropiados, como calles
principales o parques.

B Ubicacion de infraestructuras de transporte
como carriles para bicicletas y paradas y

rutas de transporte publico.

DEFINIR LOS LIMITES DE LA ZONA

En general, se recomienda que los limites de
las zonas de baja velocidad se alineen con
caracteristicas importantes del paisaje urbano.

I
|
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I
|
I
|
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Esto las hace mas facil de demarcar y més facil
de anticipar para los conductores. Ejemplos

de limites potenciales incluyen las calles
principales, vias de tren, grandes parques,
vecindades existentes, comercio, o limites del
pueblo (Figura 4. 1). La clasificacion y el uso de
las calles fuera de los limites de la zona también
deben entenderse bien, para garantizar que
haya otras opciones para el flujo del trafico si

el objetivo de la zona es reducir el trafico.



Hay que considerar que las leyes y reglamentos
también pueden regir o influir en el lugar
donde se deben trazar los limites. Por ejemplo,
la ordenanza de zonificacion de una ciudad
puede especificar caracteristicas importantes
de un nuevo desarrollo, como el uso o la
densidad, que deben considerarse como parte
del proceso de establecimiento de limites.

ESTABLECER LA VELOCIDAD OBJETIVO

El objetivo es desarrollar un disefio que
garantice que la mayoria, si no todos, los
conductores conduzcan a la velocidad objetivo
o por debajo de ella. La velocidad objetivo para
una zona de baja velocidad no debe exceder el
limite de velocidad legal para la calle y puede
ser menor si las circunstancias lo justifican,
por ejemplo, si el limite de velocidad no se

Velocidades objetivo inferiores a 3okm/h pueden
ser apropiadas en diversas circunstancias; por
ejemplo, si la zona de baja velocidad incluye un
espacio compartido donde peatones, ciclistas

y conductores de vehiculos motorizados se
mezclan, entonces la velocidad objetivo para

el espacio compartido debe ser generalmente

de 10 a 20 km/h, dependiendo del volumen de
vehiculos motorizados, el volumen de peatones

y otros factores. Una velocidad objetivo inferior

También, vale la pena sefialar que muchas
ciudades que han tenido éxito con zonas de
baja velocidad a pequeiia escala ahora estan
experimentando con la expansion de esos
limites de velocidad a areas mas amplias de
su ciudad o corredores mas importantes.
Esto se analiza en el Cuadro 4.8.

puede reducir, pero existe una necesidad
demostrada de velocidades de operacion
de vehiculos motorizados més bajas.

Se recomienda a las comunidades seleccionar
velocidades objetivo de 30 km/h o menos
debido a los beneficios de seguridad de

este tipo de calles, sobre todo para los
peatones (Rosen y Sander 20009).

Cuadro 4.8 | Escalando las zonas de baja velocidad en las ciudades

Dado que los beneficios de reducir la velocidad en las ciudades se han
demostrado mediante la implementacion de zonas dedicadas de baja
velocidad, ciudades del Reino Unido, Irlanda y Francia como Londres,
Birmingham, Bristol, Dublin y Paris, entre otras, ahora han ampliado

su enfoque al expandir los limites de velocidad reducidos en éreas o
corredores mds grandes en sus ciudades.

La primera evaluacion generalizada de zonas de 20 mi/h en el Reino
Unido fue realizada por Transportation Research Lab (TRL) en 1996.
Encontrd que las colisiones con lesiones se redujeron en un 60 por
ciento y las colisiones con lesiones infantiles se redujeron en un 67 por
ciento. A partir de 1994, hubo una introduccion generalizada de zonas
de 20 mi/h en Hull, y para 2003, habia 120 zonas que cubrian 500 calles.
En las zonas de 20 mi/h en Hull, hubo una disminucidn en las colisiones
totales del 56 por ciento y en las lesiones fatales y graves del 90 por
ciento.

Se implementé un total de 399 zonas de 20 mi/h en Londres entre 1991y
2008. El nlimero de zonas de 20 mi/h implementadas en Londres habia

aumentado de aproximadamente 5 por afio (hasta 1999) a mas de 30

por afio en 2002. Para 2016, el 25 por ciento de las calles de Londres se
clasificaron como zonas de 20 mi/h o con limites de velocidad de 20
mi/h. En 2018, se establecid un limite de velocidad de 20 mi/h en toda la
Zona de Tasas de Congestion del centro de Londres, como parte de los
planes del alcalde para reducir el nimero de victimas mortales en las
vias. La ciudad busca reducir el limite de velocidad a 20 mi/h en muchos
otros centros urbanos y areas de alta mortalidad para un total de 150 km
de vias para el 2024.

El Ayuntamiento de Dublin ha introducido progresivamente un limite de
velocidad de 30 km / h en muchas éreas de la ciudad. La expansidn de
la Fase 1a las zonas de velocidad de 30 km/h, se introdujo en 2017 en
determinadas zonas residenciales y escolares de Dublin. Poco despusés,
el Ayuntamiento anuncid la ampliacion de la Fase 2 de las Zonas Lentas
de 30 km/h en nueve barrios. En 2019, los concejales de la ciudad
consideraron expandir las zonas de 30 km/h a 31 dreas més en la ciudad
después de recibir el apoyo publico para el cambio durante un proceso
de consulta. El borrador de los planes, publicado a principios de 2019,

a 30 km/h, también puede ser apropiada para
zonas escolares, areas residenciales donde
los nifios juegan en la calle, cerca de centros
para personas mayores, en areas donde se
concentran personas con discapacidades

y en zonas comerciales donde es probable

que algunos peatones crucen por la mitad

de la cuadra en ubicaciones no marcadas.

también proponia la introduccién de zonas temporales de 30 km/h
frente a siete escuelas.

En 2013, aproximadamente 560 km de calles de |a ciudad de Paris,
aproximadamente un tercio del total, eran zonas con limites de
velocidad de 30 km/h. El concepto ahora se estd implementando en
toda la ciudad. Con la introduccion del reciente proyecto de Ciudad
Inteligente y Sostenible por parte del alcalde de Paris, al menos el 85
por ciento de las calles de la ciudad se convertirdn en zonas de 30 km/h
para fines de 2020. Ademas, Paris planea aumentar el nimero de zonas
de prioridad peatonal con un Iimite de velocidad de 20 km/h para los
vehiculos.

Fuente: Transport Research Laboratory 1997, 2003; thelournal.ie 2018;
Schmitt 2014; Beissmann 2014; Webster and Mackie 1996.
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Por Gltimo, considere que calles especificas
dentro de una zona de baja velocidad pueden
tener una velocidad objetivo mas baja que el
resto de la zona. Por ejemplo, una zona con

una velocidad objetivo de 30 km/h podria
incluir una calle con una velocidad objetivo de
20 km/h cerca de una escuela, o una red de
calles de baja velocidad pueden tener diferentes
tratamientos de velocidad y disefo. Por ejemplo,
en la central comercial de Hong Kong y el

area minorista de Causeway Bay, la ciudad ha
abordado los problemas de espacio de la calle
limitado y de seguridad de trafico desde el 2000
mediante la creaciéon de una red de calles de
baja velocidad, que contiene calles peatonales
de tiempo parcial a tiempo completo, al igual
que medidas de desaceleracion del trafico

para vehiculos (Departamento de Transporte
de Hong Kong 2006). La ciudad de Setl ha
implementado limites generalizados de 50
km/h en vias arteriales, con 30 km/h y 20
km/h en zonas de calles residenciales, escuelas,
y otras areas sensibles (véase la Figura 4. 2).

Los escenarios potenciales y las velocidades
objetivo apropiadas se resumen en la Tabla 4. 2.

IMPACTOS ESTIMADOS DE LA ZONA

Al estimar el impacto, considere todos los tipos
de usuarios de la calle existentes y potenciales
(no solo los vehiculos motorizados) e incluya
el impacto tanto dentro de la zona como en las
areas adyacentes. Las preguntas clave incluyen
las siguientes:

B (Coémo podria cada posible configuracion
de la zona (tamafio, limites y velocidad
objetivo) influir en los patrones de viaje
dentro de la zona y en las 4reas adyacentes,
considerando el desarrollo futuro
planificado? (Cuadro 4.9)

WRIORG

B (Qué configuracion es més probable que
resulte en la mayor reduccion de siniestros
con muertos y heridos graves (KSI)?

que reduzca la cantidad de personas
que conducen (también conocidas como
kilbmetros recorridos por vehiculos [VKT]),

o la cantidad de viajes locales en vehiculos

. 4 o .. 9
B (¢Qué configuracion da prioridad a los de motor?

usuarios vulnerables de la via® B ¢Qué configuracion tiene més

o, ., } probabilidades de lograr las metas y
B ¢Qué configuracién es mas probable .. .
objetivos establecidos para la zona?

Figura 4.2 | Sedl: Ejemplos de calles de 30 km/h'y 20 km/h

Source: Soames Job 2020.

Tabla 4.2 | Diferentes circunstancias de la calle y velocidades objetivo adecuadas

VELOCIDAD OBJETIVO APROPIADA CIRCUNSTANCIAS

30 km/h = Calles con aceras y gente caminando y en bicicleta

10-20 km/h = Espacio compartido en la calle donde se mezclan peatones,
ciclistas y vehiculos motorizados, y hay varios puntos donde los
peatones pueden querer o necesitar cruzar la calle

= Zonas escolares
= Zonas residenciales donde los nifios juegan en la calle

= Areas con concentraciones de personas mayores o personas con
discapacidades

= Zonas comerciales donde es probable que los peatones crucen a
mitad de cuadra

Fuente: Autores, dibujo de Rosen y Sander 2009, Departamento de Transporte de Hong Kong 2006.



Cuadro 4.9 | Uso de las millas recorridas por vehiculos para evaluar los impactos del transporte en California, EE.UU

El estado de California estd cambiando la forma en que evalda los

impactos de transporte de los nuevos desarrollos. En lugar de juzgar los
nuevos desarrollos inicamente por cémo impactan el nivel de servicio

de los vehiculos motorizados (LOS por su sigla en inglés), California
ahora usa las millas recorridas por vehiculos (VMT por su sigla en
inglés), que considera los impactos del transporte de manera mas
integral.

EI LOS de vehiculos motorizados analiza datos, como el drea de estudio,

el volumen de vehiculos en las horas pico, la velocidad de flujo libre,
el tipo y clase de calles urbanas, y el tiempo de funcionamiento y

retraso para encontrar la velocidad promedio de viaje de los vehiculos
motorizados durante las horas pico y las horas no pico. El enfoque LOS

EVALUAR LA VIABILIDAD DE LA
IMPLEMENTACION DE LA ZONA

La viabilidad ya deberia haberse evaluado a un
alto nivel durante la fase de seleccion del sitio,
pero deberia revisarse con mayor detalle una
vez que se hayan identificado configuraciones
alternativas de zonas de baja velocidad. Los
costos asociados con la seleccion, desarrollo e
implementacién de una configuracion particular
deben sopesarse frente a sus posibles efectos
positivos. Ademas, los estudios muestran que
los beneficios de cambiar de infraestructuras
costosas como autopistas urbanas a calles bien
disefiadas con transporte publico atractivo

y seguro, e infraestructura segura para
peatones y bicicletas tienen un precio mucho
mas bajo (Bocarejo et al. 2012). Tales efectos
positivos pueden incluir beneficios inmediatos

prioriza la velocidad, la densidad, la comodidad y la conveniencia de

los vehiculos motorizados, y la minimizacién de las interrupciones del
tréfico sobre la seguridad y la accesibilidad para otros modos de viaje, y
ha dado como resultado disefios de carreteras y patrones de desarrollo
orientados al automévil en los Estados Unidos, asi como en otros paises
que han seguido este modelo.

El enfoque VMT tiene varias ventajas sobre LOS. Establece el impacto de
reducir las millas recorridas por los vehiculos como la métrica para la
evaluacion, en lugar de mantener o aumentar las velocidades de viaje de
los vehiculos. Debido a esto, VMT aleja el disefio y las consideraciones
de planificacion del énfasis en la velocidad de los vehiculos motorizados

en seguridad, tales como vidas salvadas y
prevencion de lesiones graves, pero también
beneficios conjuntos més amplios, como

el aumento de los ingresos de los negocios
(Cuadro 4. 10), la reduccién de las emisiones

de gases de efecto invernadero, y la reduccion
de la contaminacion del aire y actstica. Una
forma de hacer el cambio es a través de un
analisis de costo-efectividad. El anélisis de
costo-efectividad difiere del anélisis de costo-
beneficio en que los efectos como vidas salvadas,
lesiones graves evitadas o mejora de la salud no
son cuantificables en términos monetarios. El
analisis de costo-efectividad encaja mejor con
un enfoque de Sistema Seguro o Vision Cero
para la seguridad del trafico porque se basa

en el principio de que ninguna muerte o lesion

grave es aceptable en el sistema de movilidad.!

y la mitigacion de la congestion orientada a los automdviles, y se

centra en la gestion de la demanda de transporte y las estrategias para

reducir la necesidad de conducir y mejorar la seguridad de los usuarios

vulnerables de la via. Como resultado, el enfoque VMT respalda disefios

de carreteras multimodales mas seguros y sostenibles y el desarrollo de
uso mixto (Estado de California, Oficina de Planificacion e Investigacidn

del Gobernador 2017).

Fuente: Estado de California, Oficina de Planificacion e Investigacion del
Gobernador 2017.
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Cuadro 4.10 | Beneficios econémicos y comerciales de la zona de 30 km/h de Daxue Road en el distrito de Yangpu, Shanghai, China

Daxue Road se encuentra en el distrito de Yangpu de Shanghai, China. En las
décadas de 1980 y 1990, el distrito era principalmente residencial e industrial.

A principios de la década de 2000, se convirtid en una comunidad urbana

de uso mixto, comercio minorista y oficinas (conocida como Comunidad de
Conocimiento e Innovacién [KIC por su sigla en inglés]). Daxue Road, la via
principal dentro de la KIC, fue renovada en 2012. Algunas mejoras importantes
incluyeron cambiar la accesibilidad de la via de un solo sentido a dos sentidos
para mejorar el acceso a los negocios a lo largo de la calle; remodelar las
aceras para invitar a los restaurantes a abrir dreas de asientos al aire libre para
revitalizar las actividades de la calle; establecer el limite de velocidad en 30 km
/ h, controlado con cdmaras de velocidad; utilizar esquinas con un pequefio
radio de giro de 5 m para reducir fisicamente la velocidad del vehiculo; e
instalar jardineras y estantes para bicicletas en las aceras. Durante la fase de
planificacion, los intervalos entre las intersecciones se establecieron entre

70y 150 m, lo que redujo los tamafios de las cuadras y cred mas intersec-

DESARROLLAR RECOMENDACIONES
DE IMPLEMENTACION

Este paso en el proceso de planificacion (Cuadro
4. 1) implica el desarrollo de recomendaciones
para el manejo de una serie de cuestiones
relacionadas con la aplicacion de zonas de

baja velocidad, presentandolas a las partes
interesadas, y refinandolas en base a los
comentarios de las partes interesadas. Las
preguntas clave incluyen las siguientes:

B Como se controlaran las velocidades dentro
de la zona de baja velocidad.

B Como utilizar el disefio de calles para
alcanzar las velocidades objetivo.

WRIORG

ciones sefalizadas, reduciendo la posibilidad de velocidades excesivas de los
vehiculos en la mitad de la cuadra. También, se realizaron cambios en las calles
circundantes para hacer que el rea méas amplia de KIC sea apta para caminar
y andar en bicicleta. Por ejemplo, algunas aceras se extendieron para estrechar
las calles visualmente (disefio de “gargantilla”), se construyeron parques
pequefios y se usaron jardineras para bloguear espacios de estacionamiento
excesivos, ademas de otros mecanismos de gestion de estacionamiento. Los
principales impactos medidos de estos cambios se produjeron en las empresas
locales. Gracias a estas mejoras, el érea ha atraido a mas de 400 pequefias em-
presas y 200 emprendimientos nuevos. El alquiler en la KIC es un 30 por ciento
més alto que en otras areas comerciales del distrito de Yangpu, y se encuentra
entre los més altos de Shanghai. Esta via es ahora un ejemplo bien conocido de

revitalizacion de vias urbanas en China (Qian 2017; Li 2014; Xu y Kaiyun 2015).

B Tiempo de construcciéon de la zona de baja
velocidad, y si sera escalonada.

B Como se informara al puablico sobre la zona.

B Como se evaluara el desempefio de la zona.

El control se analiza en la Seccién 4.4.b. El tiempo
y las fases de la construccion de la zona de baja
velocidad, la educacion de las partes interesadas

y la evaluacion y el monitoreo se analizan en la
Seccion 8, Construccion y posconstruccion.

CREAR UN PLAN DE EVALUACION
Un plan de evaluacion describe como el desempeiio
de una zona de baja velocidad sera evaluado.

La evaluacion es critica para entender si una zona
de baja velocidad est4 logrando exitosamente las
metas y objetivos establecidos, y si es necesario

Figura 4.3 | | Daxue Road, zona de 30 km / h en el distrito de
Yangpu, Shanghai, China

Foto: Wei Li 2019.

algtn ajuste para mejorar el desempeio.
Ademas, los resultados positivos de un proceso
de evaluacion pueden ayudar a promover las
zonas de baja velocidad en otros lugares.

Un plan de evaluacion debe aclarar el proposito
y el cronograma del proceso de evaluacion,
especificar roles y responsabilidades,
establecer medidas de desempefio y detallar
las necesidades y métodos de datos.

El plan también debe describir como y con quién
se compartiran los resultados de la evaluacion.

Involucrar a las partes interesadas clave en el
desarrollo de un plan de evaluacién, y hacer que
el plan y los resultados de la evaluacion estén
disponibles para el pablico puede ayudar a
desarrollar una comprension compartida de como
se ve el éxito y generar apoyo para el proyecto.



Finalmente, el plan debe establecer prioridades
de evaluacion, en caso de que no haya
disponibilidad de recopilar datos relevantes
para juzgar si el desempefio de la zona de baja
velocidad o sea inviable. Las prioridades de
evaluacion generalmente deben basarse en la
importancia relativa de las metas y objetivos
establecidos para el proyecto. Por ejemplo, si
el objetivo principal de un proyecto es mejorar
la seguridad, sera necesario recopilar datos
sobre seguridad. Considere que hay una
variedad de formas en que se pueden medir
objetivos como la mejora de la seguridad. El
cambio se puede medir contra la linea de base
para esa ubicacion, la situacion en ubicaciones
comparables sin zonas de baja velocidad y

los objetivos establecidos a nivel local. Los
puntos de comparaciéon deben establecerse
antes de la implementacién para que se pueda
medir la mejora a lo largo del tiempo. Las
areas adyacentes también pueden incluirse

en la evaluacion, para comprender si la zona
de baja velocidad ha generado cambios méas

amplios en patrones de viajes o colisiones.
Se proporcionan ejemplos de medidas de
desempeiio tipicas en el Cuadro 4.11.

EVALUAR LA NECESIDAD Y LAS OPCIONES PARA
EL CONTROL DE LA VELOCIDAD

Idealmente, las zonas de baja velocidad son
auto implementables por disefio. Es decir,

el disefo fisico de la zona permite que las
personas no conduzcan més rapido que la
velocidad objetivo. El objetivo final de una

zona de baja velocidad es lograr velocidades
seguras sin la necesidad de los entes de control.

En algunos casos, sin embargo, puede ser
necesario realizar campanas de promocion,
cumplimiento o actividades de retroalimentacion
de velocidad en la zona de baja velocidad,

en particular, si el concepto de zona de baja
velocidad es nuevo y desconocido para los
usuarios de la via. Cuando sea necesario, estas
actividades deben ocurrir poco después de la
implementacion y repetirse segiin sea necesario.
Considere que las evaluaciones indican que la

Cuadro 4.1 | Ejemplos de medidas de desempefio en zonas con baja velocidad

El desempefio de la zona de baja velocidad debe compararse con
el desempefio en la misma zona, antes de la implementacidn, y
compararse con ubicaciones similares sin zonas de baja velocidad
o contra objetivos locales. Las medidas de desempefio incluyen lo
siguiente:

Nidmero y frecuencia de colisiones

Gravedad de las colisiones (ndmero de muertes y nivel de

lesiones)

Porcentaje de vehiculos que superan el limite de velocidad
Porcentaje de conductores que conducen por debajo de la
velocidad objetivo

Velocidades promedio del vehiculo en horas pico y no pico

Velocidades promedio de vehiculos por tipo de vehiculo

Nimero de peatones en horas pico y no pico

Nimero de personas montando en bicicleta en horas pico y no
pico

Volumen promedio de vehiculos motorizados

Millas de vehiculos recorridas dentro de la zona de baja velocidad
Frecuencia de vehiculos motorizados que ceden el paso a los
peatones

Tiempo promedio de viaje de un vehiculo motorizado dentro de |a
zona de baja velocidad

Valor medio de la propiedad

Recibos comerciales brutos

Percepcion promedio de la seguridad por parte del usuario,

retroalimentacion de velocidad es mas efectiva
mientras estas actividades estan llevindose a
cabo; una vez que se detienen, las velocidades de
funcionamiento vuelven a subir (Anon 2002).

Ya sea que se anticipe o no el control, la
agencia de control de la ley apropiada debe
participar desde el principio del proceso de
desarrollo de la zona de baja velocidad (ver
participacion de las partes interesadas).

Los esfuerzos para involucrar al personal
encargado de hacer cumplir la ley deben
incluir educacion sobre los impactos de la
velocidad en la seguridad y el valor de las
zonas de baja velocidad. Estos esfuerzos
también deberian dar a las fuerzas del orden
publico un sentido de propiedad en el proceso

de desarrollo de la zona de baja velocidad.

Las practicas de control del trafico varian
ampliamente segtn el pais y la jurisdiccion.
Dependiendo de los recursos que estén
disponibles localmente, las estrategias

desglosada por factores como el modo, el género y la edad
Calidad del aire
Niveles de ruido y encuestas de aceptabilidad / molestia

Fuente: Autores
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potenciales para hacer cumplir la ley se pueden baja velocidad. Estos procesos promueven la
seleccionar de un espectro de opciones que legitimidad y aceptacion de las zonas de baja
van desde actividades informativas como velocidad al generar un sentido de equidad.
campaias promocionales dirigidas por la

policia en apoyo de la zona de baja velocidad, B Las advertencias policiales tienen
sefiales de retroalimentacion de velocidad y algunas ventajas sobre las multas.
advertencias policiales (“detener y avisar”), hasta Requieren menos tiempo para emitir, lo

el control activo y los incentivos econdémicos que significa que los oficiales pueden educar
para el cumplimiento, como multas policiales amas personas en la misma cantidad

o camaras de velocidad. Adoptar un enfoque de tiempo. También, es menos probable
por fases, comenzando con un periodo de que provoquen una reaccion piblica
concientizacion antes del control activo, seguido violenta. Las advertencias pueden ser

de un perfodo de control en el cual se emiten particularmente relevantes inmediatamente
advertencias formales en lugar de multas puede después de que se haya implementado una
ayudar a reducir cualquier reacciéon piblica o zona de baja velocidad para educar a los

politica a la introduccién de una nueva zona de condl}ctor‘es sobre las nuevas condiciones. La
combinacion de advertencias y multas puede

resultar especialmente eficaz.

B La emision de multas por parte de la

policia es un método comun de control, y a
veces necesario; sin embargo, existen varios
inconvenientes. Uno es la cantidad de tiempo
que los oficiales requieren para emitir cada
boleto, que puede ser bastante alto y puede
limitar la cantidad de personas con las que
los oficiales interactian. Otro inconveniente
es su potencial para generar reacciones
violentas en el publico si se percibe que las
multas son injustas, o si la policia tiene una

mala relacién con la comunidad.

B Las camaras de velocidad, silo permite

la ley, son otro enfoque para hacer cumplir




las velocidades dentro de la zona de
velocidad baja. Las camaras de velocidad
utilizan tecnologia de radar fotografico para
monitorear y hacer cumplir los limites de
velocidad senalizados. Son relativamente
costosas de instalar, pero pueden emitir
multas de manera mucho mas eficiente
que los agentes de policia, y son menos
vulnerables a los prejuicios o la corrupcion.
Los costos iniciales pueden compensarse
estableciendo una sociedad ptblico-
privada con una empresa que suministre

y opere las cAmaras a cambio de un pago
diferido que se deducira de los ingresos
por multas. Sin embargo, es importante
limitar la participacion de esa empresa

en el proceso completo de ejecucion, para
evitar la corrupcion real o percibida y las
preocupaciones sobre la privacidad y la
equidad. Por ejemplo, la empresa puede
suministrar imagenes de la cAmara a la
policia para la adjudicacion, procesamiento y
emision de multas.

Las senales de retroalimentacion de
velocidad informan a los conductores
qué tan rapido van y si su velocidad excede
el limite. Son una valiosa herramienta
educativa y promocional que se puede
implementar junto con otras estrategias de
control. Estas funcionan mejor cuando se
introduce un cambio de limite de velocidad,
en parte porque sus efectos contintian
mientras estan instaladas, pero no se
mantienen después de que las senales se
retiran. Por lo tanto, se orientan mejor al
periodo en el que se introduce una zona
por primera vez, y deben complementar o
mejorar otras medidas a mas largo plazo.
También, se pueden mover dentro de una

zona para cubrir ubicaciones especificas.

Es importante ser estratégico en cuanto a la
ubicacién y el momento del control. El tiempo
debe considerarse tanto en términos de qué

y cuando deben emplearse estrategias de
control durante el proceso de implementacion
y operacion de la zona de baja velocidad,

asi como en qué momento del dia tendria

un efecto mas benéfico la presencia de los
oficiales de policia. Los lugares donde se
puede necesitar los controles automatizados
o en persona dentro o alrededor de las zonas
de baja velocidad incluyen los siguiente:

B Portales de entrada y salida, y transiciones
de zona de baja velocidad.

B Cerca de escuelas, centros para personas
mayores y otros usos del suelo que
involucran a usuarios vulnerables de la via.

B Lugares donde cantidades significativas
de peatones cruzan la calle por sitios no
controlados.

B Ubicaciones donde las observaciones
indican, o los comentarios de los residentes
/ partes interesadas sugieren, que los
conductores estan excediendo el limite de
velocidad

Debido a que agentes de policia de varios
paises han muerto o han resultado gravemente
heridos al intentar detener a los conductores
que exceden la velocidad, la seleccién de
lugares para la aplicacion de la ley en persona
debe incluir una consideraciéon detallada de

la seguridad de los agentes que llevan a cabo
los controles (Cuadro 4. 12.). Los factores

por considerar incluyen los siguientes:

Cuadro 4.12 | Provision de espacio para
la aplicacion de la ley en Nueva Gales
del Sur

En el estado de Nueva Gales del Sur, Australia, después de
la muerte de un oficial de policia que intentaba detener a
un conductor infractor, se revisaron las précticas policiales
para detener a los conductores y, en algunos lugares,

se construyeron “bahias de control” para garantizar

la seguridad de la policia que realiza el control. Estos
permitieron espacio policial para las actividades de
ejecucion, un espacio de escape para evitar a un conductor
que no se detiene y espacio para que un vehiculo policial
siga y atrape a los conductores que no se detengan.
Fuente: Soames Job 2020.

Visibilidad del oficial que sale de su vehiculo
para detener a un conductor.

Permitir espacio para que el oficial se mueva
fuera del camino de un vehiculo que se
aproxima y no se detiene.

Espacio para que un vehiculo de la policia
siga y atrape a un conductor que no se
detiene.

Distancia visual suficiente para permitir

que un conductor con exceso de velocidad

se detenga (considerando que esta distancia
es més larga que la requerida para el limite
de velocidad por la velocidad més alta del
conductor), aunque esto no deberia permitir
que el conductor evite al oficial tomando
una calle alterna cuando el oficial le indica al
conductor que se detenga.

Es vital que la policia participe en
la planificacién del control.
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DISENO DE UNA ZONA DE BAJA VELOCIDAD

Las calles bien disenadas pueden cambiar la seguridad vial, la salud y la
trayectoria economica de una comunidad. Esta seccion analiza los principios
basicos para un buen disefio de calles, especificamente, como disefiar
correctamente una zona de baja velocidad. Proporciona un desglose de los
componentes de la zona de baja velocidad para que los disefiadores lo utilicen
como guia al disefiar proyectos de calles nuevos y de reconstruccion,
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Las calles constituyen la mayor parte del
ambito puablico en los entornos urbanos. El
caracter y la distribucién del espacio en una
calle juega un papel clave en la experiencia

del usuario. Las calles deben ser atractivas,
acogedoras, accesibles, seguras y comodas para
todos los usuarios. Aunque las mejoras para
peatones y ciclistas deben ser una consideracion
importante en el disefio y redisefio de las calles,
se deben incluir todos los modos de transporte.
El disefio de las calles debe enfocarse en

una orientacién holistica que sea sensible

al contexto para producir calles que no solo
ofrezcan una calidad de servicio equilibrada a
todos los modos de transporte, sino también
una alta calidad de vida para la comunidad
circundante. Las calles bien disefiadas

pueden cambiar la seguridad vial, la salud y

la trayectoria econémica de una comunidad.

Esta seccion analiza los principios bésicos para
un buen diseno de calles, especificamente,
como disefiar correctamente una zona de

baja velocidad (Figura 5.1). Proporciona

un desglose de los componentes de la zona

de baja velocidad para que los disefiadores

lo utilicen como guia al disefiar proyectos

de calles nuevas y de reconstruccion.

Esta seccion concluye con ilustraciones

de zonas de baja velocidad en diferentes
contextos, incluida una calle de uso mixto,
una calle de barrio, una zona escolar y
una calle compartida o woonerf.

Se anima a los lectores a revisar Ciudades
mas seguras mediante el diseho para
obtener informacién adicional en muchos
de los tratamientos discutidos.

WRI.ORG

Figura 5.1 | Principios clave del disefio de zonas de baja velocidad

Disefie para velocidades objetivo )
Las calles en las zonas de baja velocidad deberian estar disefiadas para garantizar que las velocidades
vehiculares sean iguales o menores a la velocidad objetivo a lo largo de toda la zona, lo que también se
conoce como auto-controladas y

~

Considere la configuracion de la calle

La configuracién combinada de la acera, los carriles para bicicletas y los carriles de trafico mixto
forman el lienzo sobre el que se pueden aplicar otras caracteristicas de infraestructura y disefio de
calles de una zona de baja velocidad.

J

Considere todos los tipos de usuarios de las vias )
Los disefios de zonas de baja velocidad deben considerar todos los tipos de usuarios potenciales y

todas las edades y habilidades, y dar prioridad a los usuarios vulnerables de la via, particularmente a
los peatones. Establecer una jerarquia de tipos de usuarios puede ayudar a aclarar las decisiones de
disefio cuando las necesidades de diferentes tipos de usuarios entran en conflicto. Y,

Sea sensible al contexto )
Cada contexto especifico requerird una cierta combinacion de medidas de disefo. A través de la
flexibilidad, los disefios pueden responder a los deseos, la seguridad y la necesidad, no simplemente a
pautas estrictas. Los profesionales del disefio deben consultar los cddigos, regulaciones y requisitos de
construccidn locales para asegurarse que todos los elementos de disefio estén permitidos. Y,

~AEALAR

Evaluar la seguridad )
La mejora de la seguridad es a menudo la razén principal para implementar una zona de baja

velocidad, por lo que es particularmente importante evaluar los impactos potenciales de seguridad de
un disefio de zona de baja velocidad durante todas las fases del proceso de disefio. La mejor forma de
hacerlo es mediante inspecciones y auditorias de seguridad vial. Yy,

Source: WRI 2019.

PRINCIPIOS CLAVE DEL DISENO

toda la zona (consulte el Cuadro 5. 1 para
obtener una explicacion de los términos).

DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
DISENE PARA LA VELOCIDAD OBJETIVO

Las calles en una zona de baja velocidad

deben disefiarse para producir de manera
confiable velocidades de vehiculos motorizados
en o por debajo de la velocidad objetivo en

Esto es contrario a la practica convencional
en algunos paises, donde las calles se
disefian regularmente para velocidades
superiores al limite de velocidad indicado.



Sin embargo, disefiar para velocidades
objetivo es esencial para maximizar los
beneficios de seguridad de una zona de
baja velocidad (consulte la Figura 5. 2).
La velocidad objetivo para zonas de baja

velocidad debe ser de 30km/h o menos.

Cuadro 5.1 | Términos comunes
relacionados con la velocidad, y como
se aplican a las zonas de baja velocidad

Velocidad objetivo Esta es la velocidad més alta a la
que los vehiculos deben operar en una via consis-
tente con el nivel de actividad multimodal y los usos
del suelo adyacente para proporcionar movilidad

a los vehiculos motorizados y un entorno seguro

para los peatones, ciclistas y usuarios del transporte
plblico (ITE 2010). En el contexto de una calle de baja
velocidad, la velocidad objetivo es la velocidad maxi-
ma a la que el conductor de un vehiculo de motor se
sentirfa comodo conduciendo.

Velocidad de diseiio En el contexto de una calle

de baja velocidad, la velocidad de disefio debe ser la
misma que la velocidad objetivo maxima. Los criterios
de geometria y disefio utilizados para la calle produ-
cen una velocidad que no es mayor que la velocidad
objetivo.

Limite de velocidad legal Esta es la velocidad

a la que los vehiculos motorizados pueden operar
legalmente. En algunos paises, esto se establece a
nivel regional o nacional y puede ser mayor que la
velocidad objetivo en una zona de baja velocidad. Si
bien lo ideal es que el limite de velocidad y la veloci-
dad objetivo coincidan, es mas importante disefiar la
calle para producir las velocidades bajas deseadas,
independientemente de cuéles sean las regulaciones.
En los casos en que la velocidad objetivo sea inferior
al limite de velocidad, no se debe sefialar el [imite de
velocidad.

Fuente: Autores

Figura 5.2 | Velocidad y supervivencia por colisiones entre vehiculos y peatones (porcentaje)
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CONSIDERE LA CONFIGURACION DE LA CALLE
La configuracion de la calle, en particular

el ancho de los carriles y la cantidad de

carriles en la calzada se encuentran entre las
consideraciones méas importantes al disefiar
una zona de baja velocidad. La configuracion
combinada de la acera, los carriles para
bicicletas y los carriles de trafico mixto forman
el lienzo sobre el que se pueden aplicar otras
caracteristicas de infraestructura y disefo

de calles en una zona de baja velocidad. El
grado en que la configuracion de la calle puede
y debe ajustarse para integrar y permitir
elementos fisicos para desacelerar el trafico
debe considerarse desde el comienzo del proceso
de disefio. Por ejemplo, los carriles angostos
para vehiculos ayudan a mejorar el nivel de
comodidad y seguridad para los usuarios
vulnerables, permiten aceras mas anchas y
carriles para bicicletas con amortiguadores,
fomentan las actividades en la calle, reducen las
distancias de cruce de peatones y contribuyen
en disminuir las velocidades de funcionamiento.
Las aceras deben mantenerse disponibles para
el uso peatonal, asegurando a través de la
regulacion y el control que las aceras no sean
utilizadas para comercio, estacionamiento

u otras actividades. En entornos con baja
velocidad de 30 km/h sin autobuses, un ancho
de los carriles de 3 m se debe considerar el
maximo, con 2,5 — 2,7 m. como el mas deseable
para la auto aplicacion de la velocidad objetivo.
Al igual que otros elementos de disefio de calles,
el ancho del carril se determina considerando
el contexto de la calle y los usuarios diarios, asi
como cualquier normativa local. Por ejemplo,
en caso de que los autobuses publicos estén
operando en una zona de baja velocidad, el
ancho de los carriles no debe exceder 3 m.
Ademaés, las vias en una zona de baja velocidad

solo deben tener un carril por direccién de viaje.

Un estudio de choques en calles urbanas en
Tokio y Toronto encontré que la velocidad

de impacto y la severidad de la colisi6on fue

33 por ciento mas alta en carriles de mas de
3,3 m. Por el contrario, “Los carriles més
angostos en areas urbanas dan como resultado
una conducciéon menos agresiva” (Masud
Karim 2 0 1 5). Los carriles més angostos
también mejoraron las paradas, quizas al
aumentar la vigilancia de los conductores y/o

la proximidad y visibilidad de los peatones.

Las calles en las zonas de baja velocidad

Tabla 5.1 | Anchos de carril sugeridos para zonas
de baja velocidad

LIMITE DE

VELOCIDAD :\\np:i():(mo o éxggﬁ DE
/VELOCIDAD | oy RECOMENDADO
OBJETIVO

30 km/h 3 m 2.5_2'7 m
10-20km/h*  2.5m 05 m

Nota: * No se permiten vehiculos pesados.
Fuente: Normas viarias danesas, secciones transversales en dreas

urbanas, 2019.

generalmente tienen uno o dos carriles de
circulacion (es decir, un carril por direccion de
desplazamiento), y a veces, incluyen un carril
de giro central para aumentar los movimientos
de giro. Si el carril de giro solo es necesario en
una interseccién, debe convertirse en un medio
paisajista para angostar fisica y visualmente

la calzada. Eliminar carriles de giro mejora la
seguridad, especialmente para los peatones, al
reducir la velocidad a la que a se puede hacer un
giro. No se recomienda tener mas de dos carriles
por direccion, ya que eso fomenta velocidades




Figura 5.3 | Jerarquia de usuarios de la via

Ciclistas O"LO .ﬁ @b Z.: O{:C) .h &“@ 3.:
e B | o |
Transporte piblico — WM
——— e s W

Transporte piblico individual rﬁ "'};':J

=
Vehiculo de alta ocupacion TM’H‘

Vehiculo de ocupacion individual a

Nota: Los peatones, ciclistas y motociclistas se consideran vulnerables porque carecen de proteccion externa.
Fuente: Adaptado de Green Transportation Hierarchy propuesto por Chris Bradshaw en 1994,

mas altas. Esto es especialmente peligroso en
las horas de menor actividad, cuando el flujo de
trafico es bajo, ya que los conductores utilizaran
todo el espacio disponible para conducir méas
rapido. Si la via tiene més de un carril por
direccion, el otro carril debe reconfigurarse para
estacionamiento, un carril para bicicletas, o para
aumentar el ancho de la acera / espacio puablico.

CONSIDERE TODOS LOS TIPOS DE USUARIOS DE
LAVIA

Los disefios de zonas de baja velocidad
deben considerar todos los tipos de usuarios
potenciales y todas las edades y habilidades.
Establecer una jerarquia de tipos de usuarios
puede ayudar a aclarar las decisiones de
disefio cuando las necesidades de diferentes
tipos de usuarios entran en conflicto

(Figura 5.3). Los detalles de esta jerarquia
variaran segin las metas y los objetivos
establecidos para el proyecto y los tipos

de vehiculos prevalentes en la localidad.

Sin embargo, generalmente se recomienda
que los disefios de zonas de baja velocidad
den prioridad a los usuarios vulnerables

de la via, en particular a los peatones.




Tabla 5.2 | Consideraciones para los tipos de usuarios de zonas de baja velocidad

TIPO DE
USUARIO

CONSIDERACIONES UNICAS

Peatones

Ciclistas y
usuarios
de micro
movilidad

Conductores de
motocicletas

Transporte
publico

Bomberosy
servico médico

Cargay entrega

54 WRIORG

= Lanecesidad de un drea separada para caminar o acera depende de la velocidad y el volumen de los vehiculos motorizados. Los peatones generalmente no se sienten comodos

mezclandose con el trafico de vehiculos motorizados a velocidades superiores a 10 km / h. Al considerar las velocidades y los volimenes de los vehiculos motorizados, asegurese de tener
en cuenta las fluctuaciones diarias y estacionales.

= Un area de amortiguacidn entre la acera y la calle puede aumentar la seguridad y la comodidad de los peatones.
= Los disefios deben incluir comodidades para peatones, como iluminacidn a escala peatonal, drboles en las calles y bancos.
= |os disefos deben adaptarse a los peatones que utilizan dispositivos de asistencia para la movilidad (por ejemplo, sillas de ruedas, patinetas eléctricas con asiento, muletas y bastones),

peatones con discapacidades visuales y auditivas y padres con cochecitos o nifios.

= Los disefios deben minimizar los viajes fuera de direccion y los tiempos de espera de los peatones en los cruces.

= Lanecesidad de carriles para bicicletas depende de la velocidad y el volumen de los vehiculos motorizados. Una regla general es que se deben proporcionar carriles para bicicletas si

las velocidades de los vehiculos motorizados son superiores a 30 km/h, o los volimenes son superiores a 3000 vehiculos por dia. Los carriles para bicicletas deben estar fisicamente
separados del tréafico de vehiculos motorizados por bordillos, postes delimitadores flexibles, jardineria y / u otros dispositivos. Si no hay suficiente espacio para carriles para bicicletas
separados, se pueden instalar carriles para bicicletas con rayas (pintadas) para angostar visualmente la calle.

= Los diseios deben incluir lugares convenientes para estacionamiento de bicicletas y zonas de acoplamiento para micro movilidad en destinos clave para satisfacer o superar la demanda

esperada de estacionamiento de bicicletas.

= Los disefios deben minimizar los viajes fuera de direccidn y los tiempos de espera de los ciclistas en los cruces.

= Diferentes medidas para desacelerar el trafico pueden afectar la velocidad y la seguridad de las motocicletas de varias maneras y esos impactos deben ser considerados.
= Es posible que las medidas horizontales para desacelerar el trafico, como las chicanas, los reductores y el angostamiento de carriles, no reduzcan la velocidad de las motocicletas con

tanta eficacia como la velocidad de los automdviles.

= Las medidas verticales para desacelerar el tréafico, como los reductores de velocidad, los cruces peatonales elevados y las intersecciones elevadas, pueden ser dificiles de negociar para

los conductores de motocicletas. El uso de medidas horizontales para desacelerar el tréfico, como rotondas, extensiones de aceras o desniveles, ayuda a los motociclistas a reducir la
velocidad antes de tales caracteristicas.

= Todas las medidas para desacelerar el trafico deben ser muy visibles para permitir a los motociclistas evitar cambios de direccidn tardios y repentinos.
= |as superficies de la via deben proporcionar un agarre adecuado y no deben tener defectos. En las fases de disefio y construccion, deben evitarse los peligros potenciales para los

motociclistas.

= Laszonas de baja velocidad que incluyen rutas de transporte ptblico deben ser transitables por vehiculos de transporte publico.
= Los disefios deben permitir el acceso de peatones y ciclistas al transporte pblico, incluidos servicios como casetas de autobuses y aparcamientos para bicicletas.

= Los vehiculos de bomberos y servicios médicos de emergencia (EMS) deben ser capaces de negociar las medidas fisicas desaceleradoras de trafico utilizados en una zona de baja

velocidad. Si no es asi, considere si el acceso se puede proporcionar a través de calles laterales, o comprar vehiculos de bomberos y EMS mas pequefios.

= Los disefios deben designar zonas de carga y descarga para los vehiculos de carga y entrega, y prescribir dias y horarios apropiados para la carga y descarga.
= Laszonas de carga y descarga no deben entrar en conflicto con las rutas peatonales ni bloquear las lineas de vision de los cruces peatonales.
= Los disefios deben considerar las oportunidades potenciales y los impactos del tréfico de carga y entrega desviado o con restricciones de tiempo, asi como la posibilidad de mecanismos

de entrega alternativos, como bicicletas de carga.



Tabla 5.2 | Consideraciones para los tipos de usuarios de zonas de baja velocidad, continuacion

TIPO DE
USUARIO

CONSIDERACIONES UNICAS

Autos privados = Los disefios deben designar zonas para el estacionamiento de automéviles.

= El estacionamiento en |a calle en paralelo o en angulo hacia atras se puede usar para angostar la calzada y crear bermas. Si la seccion de la calle es lo suficientemente ancha, el
estacionamiento en angulo es mas eficiente en términos de uso del espacio y seguridad.

= |aefectividad de usar el estacionamiento como medida para desacelerar el tréfico depende de una alta ocupacién de estacionamiento.

= Los lugares de estacionamiento no deben entrar en conflicto con las rutas peatonales o bloguear las lineas de vision hacia los cruces peatonales o los carriles para bicicletas.
= Los bolardos pueden ser (tiles para evitar que los vehiculos se estacionen en las aceras.

Intermediario y = Los vehiculos de transporte publico intermedios y para trdnsito, como rickshaws y minibuses de operacién privada, también pueden usar una zona de baja velocidad.

para transito = Puede ser apropiado designar zonas de carga y descarga para algunos de estos tipos de vehiculos de transporte piblico.
Taxis y = Proporcionar zonas para recoger y dejar pasajeros que no entren en conflicto con las rutas peatonales.

transpor_te

compartido

Fuente: Autores

SEA SENSIBLE AL CONTEXTO

Las comunidades desean que sus calles
contribuyan a la vitalidad y la calidad de vida.
Los disefios de zonas de baja velocidad deben
responder a este deseo y equilibrarlo con el
contexto en el que se planifican o implementan.
El contexto puede incluir el uso del suelo
circundante, los patrones de viaje existentes,
los tipos de usuarios y vehiculos, el transito,
valores comunitarios y expectativa por el
cambio (Figura 5.4). Los disefiadores deben
evaluar la experiencia de viaje de todos los
usuarios (conductores, ciclistas, peatones,
usuarios del transporte pablico y conductores
comerciales) a lo largo de la vida del disefio.
Todos los tratamientos de diseflo que se analizan
a continuaciéon pueden no ser adecuados en
todas las situaciones. Cada contexto especifico

requerira una cierta combinacion de medidas
de disefio. A través de la flexibilidad, los disefios
pueden responder a los deseos, la seguridad

y la necesidad, no simplemente a pautas
estrictas. Los profesionales del disefio deben
consultar los codigos, regulaciones y requisitos
de construccion locales para asegurarse que
todos los elementos de disefio estén permitidos.
Las calles correctamente disefiadas acogeran
los valores de la comunidad y mejorara su
calidad de vida, en lugar de simplemente
proporcionar un medio de viaje de un destino

a otro. Ejemplos de una variedad de enfoques
sensibles al contexto para las zonas de baja
velocidad se presentan en los estudios de caso
(ver Anexo, estudios de caso sobre Ciudad de

México, Sao Paulo, Bogota y Dar es Salaam).
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Figura 5.4 | Tipo de calle y velocidad objetivo segun el contexto y el resultado deseado

Zonas comerciales
30 km/h

Fuente: Google Street Maps 2019.

EVALUAR LA SEGURIDAD

La mejora de la seguridad es a menudo la
razon principal para implementar una zona de
baja velocidad, por lo que es particularmente
importante evaluar los impactos potenciales
de seguridad de un disefio de zona de baja
velocidad durante el proceso de disefio.

La mejor forma de hacerlo es mediante
inspecciones y auditorias de seguridad vial.

Una inspeccion de seguridad vial es una
evaluacion cualitativa de las condiciones de
seguridad a lo largo de una via existente,
realizada por un auditor con experiencia en
seguridad vial. Una inspeccion de seguridad vial

WRI.ORG

Zonas Residenciales

25 km/h 20 km/h

puede ayudar a identificar problemas que no son
evidentes en los datos de choques del area de
estudio, basandose en la experiencia del auditor,
las mejores practicas y estudios més sistémicos.

Dicha inspeccion debe llevarse a cabo en las
etapas de planificaciéon de una zona de baja
velocidad, para identificar los riesgos clave
y recomendar soluciones, y nuevamente
maés adelante en el proceso, para revisar el
disefio final después de la implementacion.

Una auditoria de seguridad vial es una
evaluacion cualitativa de las condiciones de

Zonas Escolares

Calles compartidas
10-15 km/h

seguridad para un proyecto vial o de transporte
que se encuentra actualmente en la fase de
disefio, realizada por un auditor de seguridad
vial experimentado, o un grupo de auditoria
multidisciplinario. A diferencia de una
inspeccion de seguridad vial, una auditoria en
seguridad vial evalta los dibujos del disefio,
no solo la infraestructura existente. Las
auditorias de seguridad vial deben realizarse
después de completar el disefio preliminar,
asi como después de completar el diseno

detallado (Road Safety Audit-UK 2018).



Tabla 5.3 | Recursos recomendados

LIBRO GUIA CATEGORIA ORGANIZACION ENLACE

WRI Ciudades Mas Seguras por
Diseiio, 2015

NACTO Guia de diseiio de calles
urbanas, 2013

NACTO Guia global de diseiio
de calles, 2015

ITDP Mejores Calles, Mejores
Ciudades: Una guia para el
disefio de calles en la India
urbana, 201

NUTP Guia para el disefio de
calles, 2010

Calles Completas de Boston, 2013

FHWA: Logrando Redes
Multimodales, 2016

MassDOT Guia de disefio y
planificacion de carriles
separados para bicicletas, 2015

Zonas Residenciales: Desafiando
el futuro de nuestras calles, 2005

WRI Sostenible y Seguro, 2018

CROW Manual de disefio para
trafico de bicicletas, 2017

“8 principios de los andenes”, 2015

Diseno de calles

Disefo de calles

Disefio de calles

Disefo de calles

Disefo de calles

Disefio de calles

Planeacion y disefio

Planeacion y disefio

Planeacion y disefio

Planeacion

Disefo

Criterios de disefio

Instituto de Recursos Mundiales (WRI
por sus siglas en inglés)

Asociacion Nacional de Oficiales de
Transporte de la Ciudad (NACTO)

Asociacion Nacional de Oficiales de
Transporte de la Ciudad (NACTO)

Instituto de disefio de calles para
politicas de transporte y desarrollo
(ITDP por sus siglas en inglés)

National Urban Transport Policy,
Government of India

La ciudad de Boston

Federal Highway Administration (FHWA)

Massachusetts Department of
Transportation

UK Department of Transport

World Resources Institute (WRI)

CROW, Paises Bajos

World Resources Institute (WRI)

https://www.wri.org/

https://nacto.org/

https://nacto.org/

https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2011/12/Better-Streets-Better-Cities-
[TDP-2011.pdf

http://smartcities.gov.in/upload/uploadfiles/files/StreetGuidelinesXDDA.pdf

https://bostoncompletestreets.org

https://www.fhwa.dot.gov/

https://www.mass.gov

https://www.gov.uk/government/organisations/department-for-transport

https://www.wri.org/

https://www.crow.nl

https://wrirosscities.org/sites/default/files/8-Principles-of-Sidewalks.pdf
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Tabla 5.3 | Recursos recomendados, continuacion:

LIBRO GUIA CATEGORIA ORGANIZACION ENLACE

OMS Seguridad de los peatones,
un manual de seguridad vial

AASHTO Guia para el desarrollo
de instalaciones para bicicletas,
2012

AASHTO El Libro Verde, 2018

Programa de Gestion de
Velocidad en la Ciudad de Bogots,
Documento Base (espaiiol), 2019

FHWA Manual sobre dispositivos
uniformes para el control de trafico
en calles y carreteras (MUTCD), 2012

MnDoT Manual para la Ingenieria
de Transito, 2015

Marcas de pavimento en
Estados Unidos

Herramientas para medir la vida
piblica, Instituto Gehl

Herramienta de evaluacion
economica de la salud (HEAT)
para andar en bicicleta y caminar

Source: Authors.

WRI.ORG
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COMPONENTES DE DISENO DE CALLES
EN UNA ZONA DE BAJA VELOCIDAD

El disefio de la zona de baja velocidad implica
la coordinacion de cuatro componentes
(transiciones, puntos de entrada, calles e
intersecciones) para garantizar velocidades

de operacion de los vehiculos motorizados
iguales o inferiores a la velocidad objetivo para
la zona, y para lograr otras metas y objetivos
de la zona de baja velocidad (Cuadro 5. 2).

TRANSICIONES Y PUNTOS DE ENTRADA
Las transiciones y los puntos de enlace ofrecen
sefiales visuales y fisicas a los conductores antes

de que ingresen a un entorno de menor velocidad.

Las transiciones se vuelven particularmente
vitales cuando los conductores se mueven de una
calzada de mayor velocidad a una calle lenta. La
longitud de una transicion es variable y se basa
en la velocidad de operacion actual del vehiculo
motorizado y la velocidad objetivo de la calle
lenta. En ubicaciones donde las velocidades
circundantes son sustancialmente mas altas,
como areas rurales o autopistas que ingresan a
areas urbanas, las zonas de transicién deberan
ser mas largas que en las 4reas urbanas donde

el diferencial de velocidad entre zonas es menor.
Por ejemplo, si la velocidad objetivo para la

calle lenta es de 30 km/h, y los conductores se
acercan a la zona desde una zona rural o una
autopista y entran en una zona urbana a 70
km/h, la longitud de transicién debe ser de al
menos 150 m de largo (NCHRP 2012, 61). Incluso
cuando el diferencial de velocidad es menor,
como cuando los conductores se mueven desde
una arteria urbana de 50 km/h ala zona de baja
velocidad, se debe considerar y proporcionar la
distancia requerida para el tiempo de percepcion
/ reaccion y la desaceleracion en una zona

de transicién. Por ejemplo, un conductor que
viaja a 50 km / h necesitar4 aproximadamente
14 m minimo para reaccionar al cambio de
limite de velocidad sefializado y 10 m minimo

para una desaceleracion repentina. En este
caso, una longitud de transicion minima seria
de 25 m, pero idealmente, seria mas larga
para permitir una desaceleracion suave.

Para lograr transiciones y puntos de enlace
adecuados, los disenadores primero deben
advertir a los conductores sobre el proximo
limite de velocidad y la necesidad de reducir

la velocidad, luego emplear medidas de disefio
especificas de trafico calmado para que los
conductores comiencen a desacelerar. La
advertencia se puede entregar a través de

una variedad de sefales visuales y fisicas,
incluidos tratamientos de entrada; marcas en el
pavimento; disminucion del ancho de la calle;
un tipo de interseccion especial (como una
rotonda), cambio en la densidad del paisaje; y
el uso de bolardos, topes de velocidad y sefiales
y marcas de advertencia avanzada. Otros
factores por considerar incluyen la alineacién
de calles, la geometria de las intersecciones y
la densidad y el control de las intersecciones.

Los puntos de enlace son tipos especificos de
tratamientos de transicion que proporcionan
una demarcacion clara de donde comienza
una calle de baja velocidad. El objetivo de los
puntos de enlace es reducir las velocidades

y transmitir una sensacion de llegada a una
zona especial donde se esperan velocidades
bajas de los vehiculos de motor (Cuadro 5.3).

Los puntos de enlace deben instalarse en
todos los puntos de entrada de la zona de
baja velocidad (Figura 5.5) y coordinarse

con otros tratamientos para garantizar que

la velocidad de los conductores sea igual o
inferior a la velocidad objetivo para la zona
antes de ingresar. Los puntos deben incluir
sefializacion o marcas en el pavimento que
indiquen el limite de velocidad de la zona
(preferiblemente ambos), ademéas de elementos
fisicos de disefio de calles lentas coordinados.

Cuadro 5.2 | La importancia de crear una
transicion y un punto de entrada a una
zona de baja velocidad

Al entrar en una zona de baja velocidad, en particular
después de un periodo de conduccion a alta velocidad, los
conductores generalmente subestimaran su velocidad, y,
por lo tanto, no reduciran su velocidad adecuadamente para
cumplir con el limite de velocidad inferior.

Fuente: ECMT 2006.

Cuadro 5.3 | El impacto de los puntos de
enlace en la reduccion de velocidad

Los puntos de enlace pueden ser medidas muy eficaces para
desacelerar el tréfico. La investigacion sugiere que los puntos
de enlace bien disefiados pueden resultar en reducciones

de la velocidad de 11-17 km/h (Lamberti et al. 2009) y pueden
reducir los siniestros con lesiones en un 28 por ciento
(Andersson et al. 2008). Los tratamientos de estos puntos

producen mayores reducciones en los choques de peatones

que en otros tipos de choques (Makwasha y Turner 2013).
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Figura 5.5 | Ejemplo del punto de enlace de zona
de baja velocidad en el barrio de Liberdade, Sdo
Paulo, Brasil

Fuente: Google Street Maps.

CALLES

Los peatones son el alma de nuestras areas
urbanas, especialmente en el centro de la
ciudad u otros espacios comerciales.

Por tanto, son un elemento crucial en el disefio
de una calle de baja velocidad. Las calles lentas
ponen énfasis en los peatones y ciclistas, y estan
disefiadas para disuadir a los automovilistas de
conducir mas rapido que el disefo y la velocidad
objetivo. Las calles lentas deben disefiarse para
una velocidad maxima de 30 km/h o inferior,
segun el contexto circundante y la aplicacién
deseada. Esto se puede lograr implementando
medidas fisicas para desacelerar el trafico a
intervalos regulares en toda la zona de baja
velocidad. El intervalo apropiado varia segin

la velocidad objetivo deseada (Tabla 5.4).

WRI.ORG

Tabla 5.4 | Distancias recomendadas y maximas
entre medidas fisicas para desacelerar el trafico y
lograr las velocidades objetivo deseadas

LIMITE DE DISTANCIA DISTANCIA MAXIMA

VELOCIDAD/
VELOCIDAD RECOMENDADA ENTRE RECOMENDADA ENTRE

OBJETIVO INTERVENCIONES INTERVENCIONES

30 km/h 75m 100 m

10-20 km/h 20m 50m

FUENTE: Danish Road Standards, Manual sobre medidas de reduccion
de velocidad, 2013.

El disefio de calles de baja velocidad comienza
con angostar la calle fisica y visualmente. En
entornos de baja velocidad, se recomienda

un ancho de carril maximo de 3 m, pero se
prefiere 2,50 - 2,75 m (véase la Tabla 5. 1).

El ancho exacto del carril debe basarse en el
contexto de la calle, 1a velocidad objetivo y los
tipos de vehiculos que estaran presentes. Los
anchos de los carriles de circulaciéon angostos
producen velocidades més lentas para los
conductores, crean distancias de cruce de
peatones mas cortas y ofrecen oportunidades
para reasignar el espacio de la calle con aceras
mas anchas, carriles para bicicletas, paisajismo
y amortiguadores de calles. El estacionamiento
en la calle, al introducir la incertidumbre en
torno a los vehiculos estacionados, se puede
utilizar para reducir la velocidad, ayudar en

el angostamiento de la calzada y proporcionar
una barrera fisica entre el carril de circulacion
de vehiculos y la acera. Medidas de disefio

fisico, como angostamiento de via o tramos

con vegetacion en la calle para paisaje, se
pueden utilizar de forma intermitente con
estacionamiento en la calle para garantizar el
cumplimiento de la velocidad y el angostamiento
visual cuando el espacio de estacionamiento esta
desocupado. También, se pueden usar carriles
para bicicletas separados para angostar la
calzada, aumentar la separacion entre peatones
y vehiculos, y proporcionar espacios dedicados
por tipo de usuario en la calle si el volumen

de trafico de vehiculos lo requiere. Elementos
verticales ubicados en las proximidades de la
calle, como arboles, iluminacion, bolardos y
edificios se pueden incorporar intencionalmente
para disuadir a los conductores de conducir
rapido. En algunos casos, las calles también
requieren cruces a mitad de cuadra (Cuadro 5.4).

Las calles lentas también pueden beneficiarse
de un cambio en el material del pavimento. Un
cambio de color fisico y la adicién de textura
pueden proporcionar una sefial visual y fisica
para que el conductor reduzca la velocidad.

A menudo, las marcas en el pavimento se
eliminan para crear incertidumbre en los
conductores y requerir mayor precaucion.
Esto aumenta la conciencia de los conductores
sobre su entorno y fomenta las técnicas de
conduccion segura y lenta. La actividad de los
peatones y la visibilidad a lo largo de la calle
también fomentan hébitos de conduccién
seguros. A continuacion, se enumeran otros

elementos y técnicas de diseno de calles lentas.



Cuadro 5.1 | Términos comunes
relacionados con la velocidad, y como
se aplican a las zonas de baja velocidad

= Los cruces peatonales de calles no siempre se

limitan a las intersecciones existentes. Los cruces
a mitad de cuadra ayudan a facilitar los movimien-
tos de peatones hacia un destino no servido por
una interseccion existente o entre intersecciones
que parecen demasiado lejanas e incémodas de
usar. Antes de la instalacién de un cruce a mitad
de cuadra, se debe realizar una evaluacion de la
necesidad y el contexto para garantizar el cruce;
es decir, vollimenes de peatones, recuento de trafi-
co, lineas de vision, velocidad y leyes reguladoras.

Los cruces a mitad de cuadra a menudo van
acompafiados de un refugio intermedio o de isla
para permitir que los peatones crucen con seguri-

dad una direccion de circulacién vehicular a la vez.

Si el estacionamiento en la calle estd incorporado
o presente, las salidas de bulbo o los angosta-
mientos ayudan a reducir la distancia de cruce,

y ayudan a mejorar la visibilidad y disminuir la
velocidad del trafico. Los cruces a mitad de cuadra
también se pueden elevar para proporcionar un
elemento visual vertical para el conductor y una
medida de reduccion de velocidad fisica, y man-
tener a los peatones a la altura de los ojos. Pueden
estar sefializados o no sefializados electrénica-
mente usando botones activados por peatones,
controlados por sefales de alto o ceder el paso, y
siempre tienen marcas en el pavimento de cruce
de peatones mejoradas y altamente visibles. Las
lineas de vision deben estar libres de obstaculos
en los cruces a mitad de cuadra. Los vehiculos
estacionados, el paisajismo y las activaciones del
lado de la calle deben estar fuera de las lineas de
vision o por debajo de 1 m (3 pies) de altura.

INTERSECCIONES

Las intersecciones son una fuente importante
de conflicto entre peatones, ciclistas y
vehiculos motorizados. Los disefiadores deben
estudiar cuidadosamente las intersecciones

y los puntos de conflicto para garantizar la
seguridad de todos los usuarios (Cuadro

5.5). Tradicionalmente, las intersecciones
estan disefiadas para permitir un giro del
tipo de vehiculo mas grande que podria usar
la via, sin importar cuan infrecuentemente,

y sin tener en cuenta las necesidades del
usuario mas vulnerable, el peaton. Esto

crea una gran geometria de interseccion y
permite que los vehiculos estandar realicen
movimientos de giro rapidos e inseguros.

Los radios de acera deben disenarse para que el
vehiculo que pasa con mas frecuencia se mueva
a una velocidad segura. En las intersecciones
de baja velocidad, los radios deben estar entre
3,0y 4,5 m. Esto facilita los movimientos de
giro mas lentos, proporciona una distancia

de cruce maés corta y coloca al peatéon en un
lugar més visible. Radios de acera angostos se
puede combinar con una interseccion elevada
que promueva una visibilidad 6ptima para los
peatones y reduzca la velocidad. También, se
pueden combinar con extensiones de acera, que
brindan distancias de cruce méas cortas y mas
espacio publico para la creaciéon de ambientes, el
arte publico, la actividad en la calle y el paisaje.
Los disefiadores deben considerar la frecuencia
de vehiculos grandes y pueden proporcionar
plataformas para camiones (consulte los
tratamientos de interseccién a continuacion)

o permitir que el vehiculo utilice un carril de
recepcion adicional (carril que acepta trafico

de paso o de giro en el lado opuesto de una
interseccion) para realizar un movimiento de
giro sin invadir el espacio para peatones.

Las intersecciones permiten el movimiento
ordenado del trafico; sin embargo, en algunas
zonas de baja velocidad, las intersecciones
estan disefiadas intencionalmente para
introducir incertidumbre, de modo que los
conductores disminuyan la velocidad. Para
producir esta incertidumbre, los dispositivos
de control de trafico se pueden reemplazar
por rotondas de pequena escala.

Estos tipos de rotondas tienen sus mejores
resultados de seguridad para peatones y ciclistas
cuando al menos una de las vias que se cruzan
tiene un solo carril en cada direccion, las
velocidades son bajas y se proporcionan cruces
peatonales despejados e instalaciones de bahias
(UASFHWA 2014a, 2014b). Estas instalaciones
dan prioridad a los peatones y ciclistas, ya que
los vehiculos motorizados ceden tanto a los
usuarios vulnerables como a otros vehiculos
dentro de la instalacion, y la seguridad en la
interseccion aumenta considerablemente (en
comparacion con una interseccion tradicional)
con la minimizacién de las colisiones frontales,
y el cambio a un 4ngulo mas tolerante para

las colisiones de impacto lateral. Cuando las
rotondas no son una opcion, los disenadores
deben considerar el uso de senales de alto para
reducir la progresion del trafico a través de un

area y mejorar las condiciones para los peatones.

Los disefios de intersecciones deben priorizar
la seguridad y el acceso de los peatones e
indicar a todos los usuarios de la calle cudndo
y donde se espera que cedan el paso.

Las marcas en el pavimento, como los cruces

peatonales de alta visibilidad y las marcas
de conflicto de bicicletas, deben llevarse a
través de la interseccion para establecer donde
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estaran cruzando los usuarios vulnerables
los carriles de circulaciéon para minimizar los
conflictos y la confusion de los conductores.
Las lineas de vision deben dejarse abiertas
en las intersecciones para proporcionar una

visibilidad peatonal 6ptima a los conductores.

El estacionamiento en la calle debe detenerse
a un minimo de 6 m de un cruce de peatones
(a cada lado para un cruce a mitad de
cuadra), y el paisaje no debe tener una

altura superior a 1 m. El paisajismo deberia
ser atin més corto en las zonas escolares,
debido a la estatura més baja de los nifios.

Cuadro 5.5 | La velocidad y la cantidad
de carriles cambian las respuestas de
los conductores a los peatones

La velocidad y la cantidad de carriles son determinantes
clave para ceder el paso a los peatones en los cruces
peatonales marcados. Bertulis y Dulaski (2014) encontraron
que a 20 mi/h (32 km/h) el 75 por ciento de los conductores
cedfan el paso a los peatones, mientras que a 37 mi/h (60
km/h), la tasa de paso se reducia significativamente a solo
el 17 por ciento. Ceder el paso se redujo atin mas (al 9 por
ciento) cuando habfa cuatro carriles en lugar de dos.

Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas

MINIATURA TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

Angostamiento de carriles de circulacion de vehiculos motorizados: Los carriles de circulacién deben reducirse a 3 m sobre una distancia conica adecuada basada en la
velocidad de disefio utilizando bordillos de hormign fisico, reduccién de material del pavimento o angostamiento pintado del carril de circulacidn.

Reasignacion del espacio de la calle: Por lo general, se logra reduciendo el niimero de carriles de circulacién de vehiculos motorizados y agregando medianas, o carriles para

~— bicicletas o aceras més anchas.

Marcas en el Pavimento: Las marcas en el pavimento ofrecen a los conductores sefiales fisicas de que estén ingresando a un entorno diferente y pueden comunicar la velocidad
adecuada. Algunos tratamientos de sefializacién de pavimento incluyen los siguientes:

- Estandar: Las marcas de pavimento estandar pueden ayudar a reducir el ancho visual de un carril de circulacion.
Texto: En ciertas situaciones, puede ser apropiado escribir texto en el carril de circulacidn, como “Zona escolar” 0 “XING", y establecer el nuevo limite de velocidad.

Transversales: Las marcas transversales del pavimento se colocan perpendiculares a la direccién de desplazamiento y proporcionan informacién visual (y a veces audible)
para advertir a los conductores de la inminente necesidad de reducir la velocidad.
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Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

MINIATURA TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

&
Chicanas: Las carreteras rectas pueden permitir o animar a los conductores a acelerar. Las chicanas introducen cambios en la alineacién del carril de circulacion que requieren

que los conductores pasen por un drea designada a velocidades mas lentas. Estas se pueden implementar utilizando marcas en el pavimento o medidas fisicas.

Seiiales de retroalimentacion de velocidad: Estas hacen que los conductores sean conscientes de su velocidad actual y se pueden utilizar para recopilar datos de velocidad y
volumen del vehiculo motorizado.

Sefializacion de advertencia avanzada: Esto advierte a los conductores de un préximo cambio en el medio ambiente.

Sefializacion de limite de velocidad y marcas en el pavimento: Estos anuncian el limite de velocidad para la zona a medida que los conductores ingresan. Deben mostrarse
de forma destacada. La colocacion de sefiales tiene algtin impacto en el control de velocidad. Puede encontrar més informacion sobre la ubicacion de los letreros en los recursos

recomendados.

Ademds, es mejor si se utilizan tanto letreros como marcas en el pavimento para reforzar el mensaje.

(i} Sefializacion de monumentos: Estos indican la llegada a una comunidad, barrio o distrito.

[==E |
==% T
2
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Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

MINIATURA TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

WRI.ORG

Medianas: Las medianas son elementos verticales elevados entre direcciones opuestas de viaje que ayudan a angostar fisicamente la calzada. Pueden ser paisajistas o de
construccién dura, se adaptan a los cruces peatonales para convertirse en islas de refugio para peatones y, a veces, son transitables por vehiculos de emergencia. Las medianas
ayudan a administrar el acceso y pueden proporcionar una desviacion horizontal para reducir la velocidad de los conductores y proporcionar sefiales visuales y fisicas de llegada.

Rotondas: Las islas centrales circulares se colocan en medio de las intersecciones existentes. También llamadas rotondas, mini rotondas y rotondas de tréfico vecinal, este

tratamiento se usa principalmente en calles con volimenes y velocidades de vehiculos de motor mas bajos.

Paisajismo: Esto se puede colocar en capas para mejorar la sensacion de llegada a un lugar nuevo y reducir visualmente el ancho percibido de la calzada.

Calle compartida: Una calle compartida, también conocida como woonerf, prioriza los movimientos de peatones y bicicletas al disminuir la velocidad de los vehiculos y comunica

4 claramente, a través de caracteristicas de disefio, que los conductores deben ceder a todos los demés usuarios (FHWA 2017). Las calles compartidas tienen una velocidad objetivo
~yunavelocidad objetivo méxima de 10 km / h.

Estacionamiento en la calle: Espacios de estacionamiento designados a lo largo de la calzada que pueden ser paralelos o en dngulo, segtin el disefio. El estacionamiento ayuda
a angostar visualmente la calle y proporciona una barrera fisica entre la acera y la via de circulacién, lo que aumenta la comodidad del usuario. El estacionamiento en la calle
también se puede utilizar para reducir la cantidad de carriles de circulacion en una aplicacion de adaptacion. Si es posible, se debe usar un material diferente para los espacios
de estacionamiento, la calzada y la acera para designar claramente el espacio. En las zonas de baja velocidad, los espacios de estacionamiento designados se pueden alternar

a ambos lados de la via con espacio entre ellos, de modo que los espacios de estacionamiento también actien como un dispositivo de control de velocidad al obligar a los
conductores a realizar cambios regulares de direccién horizontal, como en una chicana.



Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

MINIATURA TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

Eliminacion de marcas de pavimento: La eliminacién de las marcas del pavimento, como una franja de linea central, crea una sensacion de incertidumbre sobre el ancho del
carril de circulacion percibido por los conductores y fomenta velocidades de desplazamiento mds lentas. Este tratamiento solo debe considerarse en calles compartidas o calles
que estén disefiadas para velocidades de 10 a 20 km / h, y tengan trafico en dos direcciones.

Estrechamientos de calzada: Bordillos ubicados en la mitad de la cuadra para crear un punto de apoyo que pueda acomodar un paso peatonal en la mitad de la cuadray
" proporcionar un drea para el paisaje.

Islas de refugio peatonal: Un concepto similar a una mediana, pero estos ofrecen una "isla" elevada mas corta con la inclusion de un espacio de refugio para que los peatones se
detengan y esperen en el medio, lo que permite el cruce de un carril o carriles en una direccién de viaje a la vez.

Tratamientos o materiales de pavimentacion: Tratamientos de pavimento como ladrillo, adoquin y hormigén se utilizan tradicionalmente en areas con altos vollimenes de
peatones para proporcionar una sefial visual y fisica al conductor de la necesidad de reducir la velocidad.

- Aceras: Estas deben ser lo suficientemente anchas para albergar cémodamente los volimenes de peatones esperados, incluidos los peatones que usan dispositivos de movilidad
. como cochecitos y sillas de ruedas. Dependiendo del contexto, las aceras también deben proporcionar un espacio para que los peatones se retinan y participen en eventos
comunitarios. Las aceras se pueden utilizar para angostar los anchos de los carriles de circulacién.
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Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

Calles para bicicletas compartidas / Bulevares para bicicletas: Estas son calles con velocidades de vehiculos motorizados més bajas que permiten que las bicicletas viajen
cémodamente en la via en un entorno de bajo estrés. Los bulevares de bicicletas utilizan sefiales, marcas en el pavimento y medidas para reducir la velocidad en las calles de baja
velocidad (30 km/h o menos) para fomentar velocidades mas bajas de los vehiculos motorizados y permitir carriles de circulacion angostos.

Carriles para bicicleta: Los carriles para bicicletas ofrecen un espacio exclusivo para ciclistas utilizando marcas en el pavimento a lo largo de la calzada. Los carriles segregados
para bicicletas no suelen ser necesarios en calles con velocidades de funcionamiento de 30 km/h o menos porque a esta velocidad los ciclistas pueden compartir la via con
vehiculos de manera relativamente segura y comoda. Sin embargo, se pueden considerar en algunas circunstancias, como en areas con altos volimenes de trafico de vehiculos
motorizados, o en secciones de calles muy anchas donde pueden tener un impacto para desacelerar el tréfico. Los carriles pintados para bicicletas pueden ser contraproducentes
en una calle de baja velocidad, ya que aumentan el ancho de acera a acera, lo que incrementa visualmente el ancho de la calzada.

Carriles segregados para bicicletas: Los carriles segregados para bicicletas angostan los carriles de circulacién con un amortiguador elevado entre el carril de bicicletas y el
carril de circulacién, acomodan a todos los modos con espacio dedicado para ciclistas, evitan el estacionamiento dentro del carril de bicicletas, y ofrecen una oportunidad para un
paisaje adicional. Este es el tratamiento preferido para la bicicleta por seguridad cuando hay altas velocidades vehiculares o altos volimenes de trafico.

Pasos peatonales elevados: Un concepto similar al de los reductores de velocidad y amortiguadores de velocidad, el paso de peatones se eleva al nivel de la acera, lo que
proporciona un cruce mas seguro para las personas con discapacidades y aumenta la visibilidad de las personas que caminan, al tiempo que requiere una velocidad del vehiculo
reducida. El paso de peatones elevado también demuestra la prioridad de los peatones.

Reductores de velocidad: Una seccidon elevada de pavimento con una parte superior parabdlica o plana que se extiende a lo largo de la via para mantener la velocidad prevista y
causar una incomodidad abrupta cuando se atraviesa a velocidades mas altas. Estos son los dispositivos més utilizados para desacelerar el trafico.
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Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

MINIATURA TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

y aumentan el traspaso de aguas pluviales, ya que a menudo estan hechos de goma. En dreas con altas tasas de uso de motocicletas, es posible que sea necesario revisar el disefio
para asegurarse de que también reduzca la velocidad de las motocicletas.

Radios: Los radios de las aceras deben lograr un equilibrio cuidadoso entre las necesidades de los peatones y de los vehiculos, al tiempo que crean movimientos de giro lentos
pero efectivos para los vehiculos que reducen la velocidad general. Los radios de acera mas pequefios colocan al peaton en un lugar mas visible.

Plataformas para camiones: Las plataformas para camiones aseguran que los vehiculos grandes y los camiones que hacen giros ocasionales puedan hacerlo sin invadir el
espacio para peatones y permiten que los vehiculos estandar realicen un movimiento de giro seguro y lento. Similar a una plataforma montable que se encuentra en el centro de las
rotondas, una plataforma de camidn tiene un bordillo y una superficie montable de un maximo de 7,5 centimetros (3 pulgadas) donde se montan las ruedas traseras de un camion
(fuera de trayectoria).

Intersecciones elevadas: Un concepto similar a un paso de peatones elevado, la interseccién completa se eleva al nivel de la acera, lo que proporciona un cruce mas seguro
para las personas con discapacidades, aumenta la visibilidad de los peatones a los conductores y requiere que los conductores reduzcan su velocidad a medida que atraviesan la
interseccion.

Extensiones de acera: Las extensiones de acera ofrecen espacio adicional a lo largo de las aceras, disminuyen la distancia de cruce de peatones, ofrecen un rea para el paisaje,
reducen la velocidad de los vehiculos y tienen radios de acera reducidos para facilitar los movimientos de giro seguros.

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
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Tabla 5.5 | Elementos y técnicas de disefio especificos que se pueden utilizar para lograr las velocidades objetivo deseadas, continuacion

MINIATURA

Fuente: Autores

WRI.ORG

TRATAMIENTO Y DESCRIPCION

Tratamientos seguros de interseccion de bicicletas:

= Intersecciones protegidas: Las intersecciones protegidas proporcionan movimientos mas seguros en las intersecciones, asignando prioridad de usuario a todos los modos,
promoviendo la previsibilidad del movimiento y minimizando los puntos de conflicto entre todos los usuarios.

= Marcas en el pavimanto: Para proporcionar una mayor visibilidad a los carriles para bicicletas, el carril para bicicletas o las marcas de conflicto deben atravesar la interseccion.

Pasos peatonales mejorados o de alta visibilidad: Los cruces peatonales establecen la forma de transito de los peatones a través de una calle y deben ser muy visibles, pueden
ser (nicos y basados en el contexto, y deben ser del ancho de la acera que se aproxima y recibe.

Paradas de dos, tres y cuatro sentidos: Las condiciones de detencidn en las intersecciones ralentizan la progresion del trafico a través de un drea y mejoran las condiciones para
los peatones. Las sefiales de alto en todas las direcciones ofrecen la mejor seguridad porque reducen la velocidad de aproximacion en todos los brazos de la interseccion y, por lo
tanto, minimizan el riesgo de que un vehiculo de mayor velocidad tenga una colisién en angulo recto con otro vehiculo.

Seiiales de trafico: Estas pueden asignar efectivamente una prioridad a los usuarios en una interseccion utilizando sefiales de trafico electrénicas, sefiales para bicicletas

y sefiales para peatones. Los peatones deben tener fases exclusivas. Los semaforos también pueden ser contraproducentes, ya que no alientan a los vehiculos a detenerse
voluntariamente para un peatdn en una zona de baja velocidad, creando una sefial a través de la interseccion e inutilizando el dispositivo de control de tréfico. Se debe considerar
cuidadosamente esta medida de control de trafico antes de su implementacidn.

Intervalo peatonal principal: A los peatones se les da la sefial de caminar de 3 a 7 segundos antes de que el vehiculo que viaja en la misma direccién reciba la sefial verde, lo que
permite a los peatones una ventaja para cruzar la calle, aumentando la visibilidad de los peatones hacia los vehiculos que giran a la derecha. Se deben consultar los estandares de
ingenieria locales para ver si este es un tratamiento permitido en un drea en particular.
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COMBINACION DE DISENOS DE ZONAS DE
BAJA VELOCIDAD PARA ADAPTARSE AL
CONTEXTO

Este capitulo presenta graficos que ejemplifican posibles configuraciones de
diserio de calles de baja velocidad en varios entornos urbanos,

Estos diserios estan destinados a ser representativos de las posibles
aplicaciones de los tratamientos de disefio de calles para lograr velocidades
vehiculares objetivo y mejorar el acceso y la seguridad para las personas que

caminan y andan en bicicleta.
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Los disenadores de zonas de baja velocidad
deben equilibrar cuidadosamente el deseo de una
comunidad, la voluntad politica, las necesidades
de transporte, las preocupaciones de seguridad

y los impactos econdmicos para disefiar una

calle que no solo sea sensible al contexto, sino
que cree un sentido de lugar e identidad para
una comunidad. Esto a veces puede parecer una
tarea desalentadora; sin embargo, aplicando los
principios basicos de esta guia y los hallazgos

de investigaciones adicionales, se puede lograr
una calle de baja velocidad que logre las metas

y objetivos establecidos para el proyecto. El
diseno de calles para la construcciéon de nuevas
calles o la remodelacion de calles existentes

debe personalizarse para cada comunidad,
empleando los principios generales descritos
aqui. Ademas, los principios de disefio para calles
lentas se pueden aplicar a una variedad de tipos
de calles, incluidas calles de un sentido y de dos
sentidos. Las zonas de baja velocidad en calles
con un solo carril en cada sentido tienen mayores
beneficios de seguridad, pero con un disefio
adecuado y en ciertos contextos, las zonas de
baja velocidad también se pueden implementar
en calles con un mayor nimero de carriles.

Las siguientes paginas presentan graficos

que ejemplifican posibles configuraciones de
diseio de calles de baja velocidad en varios
contextos que utilizan estos principios.

Estos disenos estan destinados a ser
representativos de las posibles aplicaciones
de los tratamientos de disefio de calles para
lograr las velocidades vehiculares objetivo y
mejorar el acceso de personas que caminan
y andan en bicicleta. No son exhaustivos.
La combinacion apropiada y la frecuencia
de tratamientos (refiérase a la Seccion 5. 2)
deben seleccionarse para un area determinada
en base a los procesos descritos en esta
guia y luego refinarse usando guias técnicas

detalladas sobre materiales y medidas.

WRI.ORG

Figura 6.1 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una calle de uso mixto de alta densidad

@ CRUCE DE ALTA VISIBILIDAD

(2) CARRIL DE AUTOBUSES DEDICADO

@ ZONA AMUEBLADA

@ ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE

Fuente: Autores

CALLE DE USO MIXTO DE
ALTA DENSIDAD

Las calles de uso mixto de alta densidad a
menudo estan llenas de vida y son centros de
actividad e interaccion con los usuarios. En
algunos casos, esta es la primera impresiéon que
el visitante tiene de una comunidad. Los carriles
de circulacion generalmente deben mantenerse
en 3 m con un carril en cada direccién, aunque se
pueden hacer excepciones, si es necesario, para
vehiculos de transporte publico mas amplios,
como los autobuses. Las aceras anchas ofrecen
un facil acceso a los destinos, permiten la
interaccion social, contribuyen a una sensacion

CARRIL SEPARADO PARA BICICLETAS (5)
PARADA DE AUTOBUS EN LA ACERA (6)
ZONADEACERA (7)

ILUMINACION DE INTERSECCION

de lugar, y en una readaptacion, ayudan en el
angostamiento de los carriles de circulacion.
Las medianas del centro proporcionan senales
visuales y fisicas de una calzada que se angosta.
El espacio adicional se puede utilizar para
paisajismo, arboles en las calles e islas de
refugio para peatones. Se pueden introducir
carriles de giro en la mediana del paisaje en las
intersecciones, para permitir mayores volimenes
de giro de manera mas segura con radios

de giro disenados para limitar la velocidad.

El transporte pablico se puede acomodar a
través de las paradas de autobus flotantes

del lado opuesto, y los camiones de reparto

atn deberian poder atender a sus clientes.



Figura 6.2 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una calle de uso mixto de alta densidad

(1)) CRUCE DEALTAVISIBILIDAD

@ ZONA AMUEBLADA

(3) CARRIL PARA BICICLETA

Fuente: Autores, 2020,

Un disefio de interseccién adecuado es
fundamental para garantizar la seguridad

de todos los usuarios. Se debe dar prioridad
visual a los peatones en las intersecciones a
través de cruces peatonales de alta visibilidad
que se comunican con los puntos de cruce
previstos por los peatones y otros usuarios
multimodales. Si esta disponible, la provision
de sefiales para peatones ayuda a alterar

el comportamiento vehicular, y de manera
segura aumenta los tiempos de cruce. Las
extensiones de acera, cuando se proporcionan,
reducen las distancias de cruce; aumentan el

PAISAJISMO (4)

PULSADOR PEATONAL (5)

SENAL PEATONAL ()

area de paisajismo; permiten un uso adicional
del espacio; minimizan el estacionamiento
inadecuado, lo que reduce la distancia visual
en las intersecciones; reducen el tamano total
de la interseccidn; y facilitan movimientos

de giro lentos y seguros para el trafico de
vehiculos. El mobiliario urbano, el paisaje

y la iluminacion crean un sentido de lugar

y fomentan velocidades mas lentas de los
vehiculos. Las Figuras 6. 1y 6. 2 proporcionan
ejemplos de una calle de uso mixto, de alta
densidad, que retne diferentes elementos de una

zona de baja velocidad adecuada a ese contexto.

Los disefios para calles de uso mixto de alta den-
sidad deben hacer lo siguiente:

B Promover las velocidades bajas de los ve-
hiculos motorizados con una velocidad de
disefio y una velocidad objetivo de 20 A 30
km/h.

B No tener mas de un carril de recorrido por
direccion y poder incluir una mediana cen-
tral.

B Los radios de las aceras no deben superar
los 4,5 m para facilitar los movimientos de
giro mas lentos. Si los vehiculos de transito y
de reparto necesitan acomodacion, se deben
instalar plataformas para camiones.

B Considerar el uso de estacionamiento en la
via para la accesibilidad, como una barre-
ra fisica entre la calzada y la acera, para el
angostamiento fisico y visual de la calzada, y
para promover velocidades lentas.

B Dar prioridad a los peatones y ciclistas a
través de cruces de alta visibilidad y marcas
en el pavimento que se extienden a través de
las intersecciones y en los cruces a mitad de
cuadra, asi como también en el estaciona-
miento de bicicletas.

B Incluir elementos de diseno que sugieran
una prioridad peatonal y ciclista y la funciéon
de la calle como lugar de intercambio social,
econémico y cultural (es decir, mobiliario

urbano, areas de reunion, iluminacién, etc.).

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
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CALLE RESIDENCIAL

Para la mayoria de las personas que salen de
sus hogares, las calles residenciales son sus
primeras impresiones diarias del &mbito publico.
Estas calles deben proporcionar espacios para
la interaccion social, 1a reunion y los viajes para
todas las formas de usuarios. Dar prioridad a
los usuarios de las calles residenciales es una
consideracion clave para el disefio de calles de
baja velocidad. Las aceras anchas, el paisaje

en capas y el alumbrado puablico adecuado
fomentan la interaccion social sin estrés.

El estacionamiento en la calle puede
proporcionar un facil acceso para los inquilinos
y crear un espacio intermedio entre los

carriles para bicicletas o las aceras, todo
mientras se estrecha fisica y visualmente la
calzada. Debido a la frecuencia en los viajes

en entornos residenciales, los angostamientos
deben considerarse en intervalos regulares
para mantener las calles visualmente angostas
cuando no hay automoéviles presentes. Se deben
considerar las instalaciones separadas para
bicicletas junto con disefios de intersecciones
protegidas que separen todos los modos y
definan claramente las ubicaciones de los
cruces. El acceso al transporte puablico debe
considerarse y acomodarse cuidadosamente a
través de las paradas de autobts y las estaciones
de acoplamiento o areas de estacionamiento

publicas para bicicletas compartidas.

El disefio de calles residenciales debe hacer lo
siguiente:

B Fomentar las velocidades bajas de los
vehiculos de motor con un disefio y una
velocidad objetivo de 20 a 30 km h.

B Incluir una instalacién de bicicletas adecua-
da segtn el contexto; es decir, carril sepa-

WRI.ORG

Figura 6.3 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una calle residencial de gran volumen con
una glorieta

L4

(1) GLORIETA

(2) CRUCE DEALTAVISIBILIDAD

@ EXTENSIGN DE BORDES DE ACERA

Fuente: Autores

rado para bicicletas, carril para bicicletas a
nivel de acera, carril lateral para bicicletas
protegido con estacionamientos, etc.

B Incluir disefios de intersecciones protegidas
que asignen a cada modo un espacio y una
ubicacion de cruce. Esto permite que los
movimientos de cruce sean mas predecibles
para todos los modos.

B Considerar el uso del estacionamiento en la
via para la accesibilidad, una barrera fisica
entre la calzada y una instalacion para bici-

ESTACIONAMIENTO EN LACALLE  (4)
ILUMINACION DE INTERSECCION (5)
paisalismMo  (6)

cletas, el angostamiento fisico y visual de la
calzada, y el fomento de velocidades lentas.

Considerar incluir angostamientos a inter-
valos regulares.

Considerar incluir arboles en la calle a inter-
valos regulares.

Senalizar la prioridad de peatones y bicicle-
tas a través de cruces de alta visibilidad y
marcas en el pavimento que se extienden a
través de las intersecciones y en los cruces a
mitad de cuadra.



Figura 6.4 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una calle residencial de gran volumen con

carriles para bicicletas protegidos

T
&

(1) RADIOEN LAS ACERAS

(2) INTERSECCION PROTEGIDA
@ CONTROL DE PARADA

Fuente: Autores

B Incluir elementos de disefio que sugieran
una prioridad peatonal y la funcion de la
calle como lugar de intercambio social,
econ6mico y cultural (es decir, mobiliario

urbano, areas de reunién, iluminacién, etc.).

Las Figuras 6.3 y 6.4 proporcionan ejemplos
de dos calles residenciales que retinen
diferentes elementos de una zona de baja
velocidad apropiados para este contexto.
Ambos tratamientos, la rotonda del barrio y el

CARRIL INDEPENDIENTE PARA BICICLETAS (4)
ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE (5)
paIsalisMo (6)

carril protegido para bicicletas, proporcionan
distintos niveles de proteccion en todos los
modos y fomentan las velocidades bajas.
Considere que las figuras muestran una calle
residencial més ancha que puede combinar
algin proposito de transporte con un propoésito
de acceso. Como en cualquier contexto, el
ancho de la calle y sus funciones variaran

de una ciudad a otra e incluso dentro de

los vecindarios, y esto debe considerarse al

desarrollar especificaciones de disefio.
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Cuadro 6.1 | Impacto de las altas
velocidades y las calles inseguras en los
ninos

Los traumatismos causados por el transito son ahora la
principal causa de muerte de nifios y adultos jévenes de 5
a 29 afios en todo el mundo (OMS 2018). Se estima que €l
ntimero de nifios heridos o con discapacidades como resul-
tado de siniestros de transito es de alrededor de 10 millones
cada afio (OMS / UNICEF 2008). Los nifios de los paises de
ingresos bajos y medianos tienen mas probabilidades de
caminar a la escuela, con mayor frecuencia en vias que
estdn en malas condiciones y son peligrosas, incluso a

lo largo de las vias principales y, a menudo, sin senderos
disponibles para peatones. Un estudio en Hyderabad,

India, encuentra que el 11 por ciento de los nifios y el 6 por
ciento de las nifias reportaron una lesion por accidentes de
transito en 2014. (Tetali et al. 2015)

ZONA ESCOLAR

Las zonas escolares son zonas de baja velocidad
alrededor de las ubicaciones de las escuelas. Las
bajas velocidades de los vehiculos motorizados
son especialmente necesarias cerca de las
escuelas, debido a la concentracion de nifios

y su especial vulnerabilidad a lesiones graves

y la muerte en siniestros de trafico (Cuadro 6.
1). Esta vulnerabilidad esta relacionada con las
caracteristicas fisicas de los ninos, asi como

con su limitado control de los impulsos, menor
tiempo de reaccion y peor percepcion del riesgo.

En algunos paises, las leyes prescriben el
tamafo maximo de las zonas escolares y qué
letreros y marcas deben usarse. En otros, esto
se determinara en la fase de planificacion

en coordinacion con las autoridades
gubernamentales.
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Figura 6.5 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una zona escolar

(1) PASO PEATONAL ELEVADO

(2) CARRIL SEPARADO PARA BICICLETAS
(3) AMORTIGUACIGN PAISAJISTA DE LA CALLE

Fuente: Autores

Las Figuras 6.5y 6.6 ilustran una zona escolar
que retne diferentes elementos de una zona de
baja velocidad apropiada para este contexto.

Los disefios de zonas escolares deben hacer lo
siguiente:

B Priorizar la movilidad de los nifios que
caminan o andan en bicicleta a la escuela.

B Fomentar velocidades de vehiculos
motorizados muy bajas en toda la zona,
con un disefo y una velocidad objetivo de
maximo 20 km/h.

PARADA FLOTANTE DE AUTOBUS (4)
CRUCE PEATONAL DE ALTA VISIBILIDAD @
SENALIZACION Y MARCACION DEL PAVIMENTO @

B Asegurar anchos de carril adecuados (3 m
es el maximo recomendado a menos que
el contexto indique lo contrario) que se
adapten a todos los usuarios sin sacrificar la
seguridad.

B Alertar a los conductores de la presencia de
nifos.

B Maximizar la visibilidad de los peatones
asegurando lineas de vision claras que
conduzcan a la zona escolar desde todas las
direcciones y en toda la zona escolar.



Figura 6.6 | Ejemplo de caracteristicas de zona de baja velocidad en una zona escolar

Las velocidades bajas de los
vehiculos motorizados son
particularmente necesarias
cerca de las escuelas, debido
a la concentracion de nifios
y su vulnerabilidad unica

a sufrir lesiones graves y

la muerte en siniestros de
trafico.

(1) PASO PEATONAL ELEVADO SENAL DE TRAFICO Y PEATONES  (4)

(2) CARRIL SEPARADO PARA BICICLETAS CRUCE DE ALTAVISIBILIDAD (5)

@ PARADA FLOTANTE DE AUTOBUS

CARRIL PARA BICICLETAS MARCADO A TRAVES DE LA INTERSECCION @

Fuente: Autores

B Considerar las rutas existentes y las lineas de los nifios son mas bajos que los adultos y
deseo que utilizan los nifios para acceder a la pueden quedar ocultos por automéviles
escuela. estacionados u otras caracteristicas de

la acera, el diseno para la visibilidad es

B Incluir lugares seguros para cruzar, donde particularmente importante en 4reas con
las sefiales visuales, fisicas y reglamentarias una alta presencia de nifios, como las zonas
inciten a los conductores a ceder el paso. escolares.

B Incorporar estrategias que permitan que los Si se incluyen sefiales de cruce, asegurar

nifios sean mas visibles para los conductores,
incluidos cruces peatonales elevados,
extensiones de aceras, y restricciones de
estacionamiento cerca de lugares de cruce,

y paisajismo de muy bajo perfil. Como

que la cantidad de tiempo asignada para los
peatones que cruzan sea apropiada para la
velocidad de los nifios al caminar (es decir,
esta es mas baja que la velocidad tipica de
cruce).

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD
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CALLE COMPARTIDA

Una calle compartida, también conocida
como woonerf, prioriza los movimientos de
peatones y bicicletas al reducir la velocidad
de los vehiculos, e incluir caracteristicas de
disefio que comunican a los automovilistas
que deben ceder el paso a todos los

demas usuarios (FHWA 2 0 1 7).

Las calles compartidas permiten que
peatones, ciclistas y vehiculos motorizados

se mezclen en el mismo espacio. Esto se logra
mediante un diseno que fomenta voliimenes
y velocidades reducidos de los vehiculos de
motor; no tiene elementos como bordillos
verticales, letreros y marcas en el pavimento
que separen los modos; utiliza cambios de
color y textura del material para definir zonas
despejadas para los peatones; y establece la
incertidumbre de los movimientos de peatones
y ciclistas. Esto promueve la precauciéon

de todos los usuarios, reduce la velocidad

de los conductores e indica la prioridad de

los peatones. La entrada o transiciéon a una
calle compartida debe reducir la velocidad

de los vehiculos motorizados y comunicar
claramente la entrada a través de cambios en
el color o textura del material de la superficie,
cruces peatonales elevados, intersecciones
elevadas y elementos verticales que ayuden
en el angostamiento visual de la calle.

Las calles compartidas pueden ser apropiadas
en areas comerciales con altos volimenes de
peatones, donde es probable que los peatones
crucen a mitad de cuadra, o en calles de
vecindarios con bajos volimenes de vehiculos
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Figura 6.7 | Ejemplo de caracteristicas de una zona de baja velocidad en una calle compartida

(1) RADIO EN LAS ACERAS

(2) ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE
(3) MATERIALDEPAVIMENTO

Fuente: Autores

motorizados para crear un espacio mas flexible
para juegos infantiles y otras actividades.

Las zonas compartidas también pueden ser
apropiadas para las calles de la ciudad antigua
que son demasiado estrechas para un carril de
circulacion y un sendero peatonal. Las Figuras
6.7y 6.8 ilustran una calle compartida que
retne diferentes elementos de una zona de baja
velocidad apropiada para este contexto.

INTERSECCIGN ELEVADA (2

paisaisMo ()

ILUMINACION DE INTERSECCION (6)

Los disefios de calles compartidas deben hacer lo
siguiente:

B Promover velocidades y volimenes de
vehiculos de motor muy bajos con un disefio
y una velocidad objetivo de 10 km/h.

B Distinguir la calle compartida de las
convencionales mediante cambios en la
textura y el color de la superficie.



Figura 6.8 | Ejemplo de caracteristicas de una zona de baja velocidad en una calle compartida

(1) RADIO DE LA ACERA INTERSECCION ELEVADA (4)

@ ESTACIONAMIENTO EN LA CALLE PAISAJISMO @
(3) MATERIAL DE PAVIMENTO

ILUMINACION DE INTERSECCION (6)

Fuente: Autores.

B Evitar elementos que sugieran prioridad de con discapacidades. Para obtener més
vehiculos de motor o segregacion de modos, informacion sobre este tema, consulte la
como bordillos, marcas en el pavimento, etc. guia de Calles compartidas accesibles de la

FHWA.

B Incluir elementos de disefio que sugieran
una prioridad peatonal y la funcion de la Proporcionar una via para que las personas
calle como lugar de intercambio social, con problemas de movilidad accedan a los
econémico y cultural, como mobiliario edificios.
urbano, areas de reunién, iluminacién, etc.

Incluir disenos de drenaje apropiados para

B Abordar y considerar cuidadosamente las calles compartidas que no tienen bordillos

necesidades de navegacion de las personas

para canalizar el agua de lluvia (ver WRI,
Guia de los “8 principios de las aceras”).
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CONSTRUCCION DE UNA ZONA DE BAJA
VELOCIDAD

Este capitulo analiza el enfoque que debe adoptar una comunidad v los factores
clave de la construccion de una zona de baja velocidad, como los fondos
disponibles, el nivel de apoyo al proyecto, la urgencia de la necesidad y la velocidad
de implementacion deseada.

Hay una variedad de formas en que se puede construir una zona de baja velocidad.
Por ejemplo, una zona de baja velocidad puede construirse durante un periodo
relativamente breve o desarrollarse durante varios afos. Las medidas provisionales
de bajo costo se pueden implementar rapidamente a corto plazo, y las soluciones
mas permanentes se pueden instalar mas adelante como apoyo de la zona de baja
velocidad construida y para cuando se disponga de su financiacion (Cuadro 71).

El enfoque que adopte una comunidad dependera de una variedad de factores,
incluidos los fondos disponibles, el nivel de apoyo al proyecto, la urgencia de la
necesidad y la velocidad de la implementacion deseada.

GUIA DE ZONAS DE BAJA VELOCIDAD



PARTICIPACION DE LAS PARTES
INTERESADAS DURANTE
LA CONSTRUCCION

La participacion de las partes interesadas puede
ser necesaria durante la construccion, particular-
mente con los residentes, negocios e instituciones
que se veran mas afectados. La divulgacion es
necesaria para los siguientes propositos:

B Informar y recibir retroalimentacion de las
partes interesadas sobre el plan de construc-
cion.

B Explicar cierres de calles y otros impactos y
describir adaptaciones alternativas.

B Proporcionar actualizaciones sobre el progre-
so de la construccion.

B Proporcionar una forma para que las partes
interesadas hagan preguntas e informen
inquietudes relacionadas con la construc-
cién; por ejemplo, designando a una per-
sona dedicada a ser responsable del enlace
comunitario.

Cuadro 7.1| Proyectos piloto temporales

OPORTUNIDADES DE
CONSTRUCCION PROVISIONALES

Un enfoque provisional de la construccion
puede ser apropiado si las zonas de baja
velocidad deben implementarse rapidamente,
o si el financiamiento es insuficiente para
plantear enfoques mas costosos de inmediato.
Los enfoques provisionales generalmente
involucran materiales menos costosos que se
pueden instalar rapidamente. Los enfoques
provisionales difieren de los temporales (véase
el Cuadro 7. 1: Proyectos piloto temporales)

en el sentido de que estan destinados a durar
unos afnos en lugar de unos pocos dias o
semanas. Ejemplos de materiales de menor
costo que podrian usarse para la construccion
provisional incluyen los siguientes:

B Postes de delineador flexible: Estos se
pueden usar para extensiones de aceras,
chicanas, medianas y otras medidas para
desacelerar el trafico. También, se pueden

utilizar para separar un carril para bicicletas

de la calle adyacente.

Bordillos prefabricados: Estos pueden
usarse para extensiones de aceras, chicanas
y medianas, y para proporcionar separacion
entre una calle y un carril para bicicletas
adyacente.

Amortiguadores de velocidad de goma: Estos
se utilizan en lugar de los amortiguadores

de velocidad de asfalto o los reductores de
velocidad.

Sefializacion: Esto proporciona informaciéon
sobre el limite de velocidad y advierte a las
personas que estan entrando en una zona de
baja velocidad.

Pintura o termopléstico: Esto se puede
utilizar para pasos de peatones, carriles para
bicicletas, carriles de circulaciéon de vehicu-
los motorizados més angostos y marcas en el
pavimento. Cabe senalar que, al seleccionar
el tipo de pintura, evite los tipos que puedan
ser resbaladizos para motocicletas y bicicle-
tas.

Si existe alguna inquietud acerca de un proyecto de zona de baja Simular el Gltimo disefio propuesto lo mas fielmente posible. Se incluyeron fases piloto en los procesos de implementacion de zonas

velocidad, considere implementarlo de manera temporal, 0 como Incluir educacidn, divulgacién y cumplimiento, segtin sea de baja velocidad en Bogotd, Ciudad de México y Sao Paulo, como se

piloto antes de construirlo de forma permanente Este enfoque es una necesario. presenta en esta gufa (paginas 99, 96 y 97, respectivamente).
Instalar durante el tiempo suficiente para que los funcionarios Los proyectos piloto temporales a veces se denominan "urbanismo

publicos y los miembros de la comunidad se familiaricen con los tactico". Para obtener ideas sobre como implementar el urbanismo

forma de probar cémo funciona un concepto, y generar apoyo mientras
se demuestran los beneficios. Los proyectos piloto pueden estar

en marcha durante algunas horas o algunas semanas. Para que los cambios. tactico, consulte Urbanismo tactico: Accion a corto plazo, cambio a
proyectos piloto sean efectivos, las siguientes medidas temporales son Recopilar métricas de aceptacién/desempefio de la zona, incluso  largo plazo (Lyndon 2012) de Street Plans Collaborative.
importantes: después de que la comunidad haya tenido tiempo para adaptarse

a la nueva zona. Fuente: Autores
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En algunas circunstancias, los materiales
temporales removibles pueden tener un mayor
riesgo de dafio, vandalismo, o robo. Este

serd el primer vistazo de las comunidades al
nuevo disefo antes de que se convierta en
permanente. Si falla debido a una mala eleccion
de materiales, el apoyo de la comunidad

y, por lo tanto, el impulso del proyecto

puede verse afectado negativamente.

Las posibles fuentes de financiaciéon para la
construccion provisional incluyen la mejora
empresarial y las organizaciones de distritos
turisticos. Si no hay suficientes fondos
disponibles, considere implementar reducciones
del limite de velocidad solo con letreros en
secciones de la zona donde las velocidades

de operacion de los vehiculos motorizados

ya estan relativamente cerca de la velocidad
objetivo. Este es el enfoque adoptado en el Reino
Unido, donde el Departamento de Transporte
del Reino Unido permite a las jurisdicciones
reducir los limites de velocidad a 32,2 km h (20
mi/h) sin medidas fisicas para desacelerar el
trafico en los casos en que la velocidad media
del vehiculo motorizado en la calle sea de 38,6
km h (24 mi/h) o menos (Gobierno del Reino
Unido, Departamento de Transporte 2013).







OPERACION Y EVALUACION DE UNA ZONA
DE BAJA VELOCIDAD

Este capitulo analiza las acciones de seguimiento posteriores a la
construccion de una zona de baja velocidad. Estas acciones incluyen la
participacion continua de las partes interesadas, la implementacion de
medidas de control de la velocidad, el mantenimiento, y el monitoreo y la
evaluacion para determinar la efectividad de la zona.

Debido a la planificacion y participacion requeridas, la implementacion de
medidas de control de la velocidad ya se cubrid en secciones anteriores. El
resto de los temas se analizan a continuacion,
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PARTICIPACION DE LAS
PARTES INTERESADAS

En la fase posterior a la construccion, se necesita
la participacion de las partes interesadas para
lograr lo siguiente:

B Satisfacer las necesidades y los objetivos de
la comunidad.

B Recopilar comentarios sobre el éxito con el
que se implement6 la zona de baja velocidad,
y si se necesitan ajustes (por ejemplo, para
abordar problemas de seguridad o desvio del
trafico).

B Educar a los tomadores de decisiones sobre
el valor de las zonas de baja velocidad.

B Abordar cualquier oposicion al proyecto que
aun exista.

B Educar al pablico sobre las expectativas den-
tro de la zona de baja velocidad, incluidas las
acciones de cumplimiento.

EDUCAR A LOS TOMADORES DE DECISIONES

Los tomadores de decisiones incluyen politicos,
personal del gobierno local y otras personas
que influyen en el entorno construido. Es
importante educarlos sobre los impactos de la
velocidad en la seguridad y el valor de las zonas
de baja velocidad. El proceso de educacion

de los responsables de la toma de decisiones
debe comenzar desde el principio del proceso
de desarrollo. Una vez construida la zona de
baja velocidad, puede ser una buena idea llevar
a un grupo de tomadores de decisiones a un
recorrido por la zona de baja velocidad, para que
puedan ver los beneficios de primera mano. Las
ONG pueden ser aliados valiosos para educar

y persuadir a los tomadores de decisiones.

WRI.ORG

Figura 8.1 | La campana "Watch Your Speed" del Transporte para Londres

speed. Evei;*ydne else does.

e

Nota: En 2019, Transporte para Londres presentd la campafia "Watch Your Speed", que destaca el impacto negativo del exceso de velocidad en los

pasajeros. Fuente: TFL 2019,

EDUCAR AL PUBLICO

Las zonas de baja velocidad reciben més apoyo
cuando la implementacién va acompanada de
una campana de mercadeo que aumenta la
conciencia de las metas y objetivos del proyecto
y el impacto de la velocidad en la seguridad y

el bienestar, y comunica las expectativas del
comportamiento de los conductores dentro de
la zona. Las campanas de mercadeo requieren
recursos suficientes para ser efectivas. Las
campaflas también deben basarse en una

solida investigacion especifica. Las creencias

y actitudes subyacentes de la audiencia, que
pueden estar creando una renuencia a apoyar
una zona de baja velocidad, deben ser conocidas
para que la campafia aborde los problemas
relevantes en lugar de los supuestos. La campafia
puede incorporar una variedad de medios (por
ejemplo, impresos, de transmision y en linea),
asi como participacion de persona a persona.

Los mensajes deben adaptarse a los subgrupos
dentro de la comunidad. Los anuncios de
servicio publico de Londres son un ejemplo

de mensajeria eficaz sobre el tema de la
velocidad (consulte la Figura 8. 1).

MANTENIMIENTO

Las operaciones de la zona deben incluir
mantenimiento para garantizar la calidad del
espacio publico y que los impactos de seguridad
de las velocidades de operacion contintien en el
tiempo. La planificacion, el presupuesto y los
horarios de mantenimiento deben incluir todos
los elementos fisicos que se implementaron para
crear la zona, incluidos los limites de velocidad
y otras sefiales, marcas en el pavimento, sefiales
de tréafico y paisajismo (el mantenimiento del
paisajismo es atin mas importante si también
tiene un propésito de uso, como evitar que

los peatones crucen en un lugar inseguro o
garantizar que el crecimiento de las plantas se
controle de manera adecuada a cierta altura
para permitir la visibilidad de la infraestructura
peatonal y la sefializacion). El mantenimiento es
extremadamente importante para garantizar que
las medidas aplicadas continten funcionando
correctamente durante la vida util del disefio.
Las agencias del gobierno de la ciudad deben
asegurarse de que esto esté presupuestado y



planificado adecuadamente. Grupos locales
de seguridad vial, espacio ptblico, o empresas
también pueden desempefiar un papel en el
monitoreo del estado de los programas de
mantenimiento o de la necesidad de cualquier
mantenimiento urgente, y en presionar a la
ciudad para que rinda cuentas por esto.

MONITOREQ Y EVALUACION

La cuantificacion de las vidas salvadas,

las lesiones graves evitadas y otros efectos
convincentes de las zonas de baja velocidad
puede ayudar a defender las zonas de

baja velocidad en otros lugares.

El objetivo de la evaluacion es determinar si la
zona de baja velocidad cumple con las metas y
objetivos que se establecieron originalmente
para ella y, de no ser asi, determinar qué se
puede hacer para mejorar los resultados. La
evaluacion también puede informar el desarrollo
de otras zonas de baja velocidad en el futuro.

El Cuadro 8. 1 da ejemplos basados en casos de
impactos medibles en zonas de baja velocidad.

Los detalles de la evaluacion deberian haberse
elaborado durante la fase de planificacion
mediante el desarrollo de un plan de evaluacion.
Entre otras cosas, el plan deberia haber
definido qué datos basicos y posteriores a la
construccion serian necesarios y cuando, donde,

y como procederia la recopilacion de datos.

METODOS PARA EVALUAR EL RENDIMIENTO DE
SEGURIDAD DE LA ZONA DE BAJA VELOCIDAD

B Estudios de velocidad: Estos estudios se
utilizan para evaluar la distribucion de las
velocidades de los vehiculos motorizados en
una ubicacién especifica.

B Estudios de ceder el paso: Estos
se utilizan para evaluar si los vehiculos

motorizados ceden el paso en lugares clave
de cruce de peatones.

B Inspeccion de seguridad vial: Un
proceso formalizado para identificar los
peligros de seguridad vial posteriores a la
construccion que involucra a un equipo
interdisciplinario de inspeccion de seguridad
vial.

B Analisis de conflictos de trafico: Un
método para evaluar la seguridad vial
mediante la observacion formal de conflictos
en ubicaciones clave, que puede proporcionar
informacién mas rapidamente que el analisis
de siniestros.

B Analisis de siniestros: Este es un método
para evaluar la seguridad vial mediante el
andlisis del tipo y distribucion de siniestros.

Para una intervencion a mediano plazo o
permanente, es mejor realizar una serie

de estudios posteriores a la evaluacion en
incrementos definidos a partir de 30 dias
después de la implementacion, ya que a menudo
se necesita tiempo para que las personas se
familiaricen con la zona (Tabla 8. 1). Considere
que el impacto de la zona en los siniestros con
muertos y heridos graves puede tardar varios
afnos en determinarse debido a las fluctuaciones
aleatorias de un afio a otro. En el corto plazo,

el desempefio de seguridad de la zona se puede
evaluar a través de la retroalimentacion de las
partes interesadas, auditorias de caminatas,
inspecciones de seguridad vial, estudios

de velocidad y de ceder el paso, y analisis

de conflictos y colisiones de transito.

La evaluacion debe cubrir tanto la zona

en si, como las areas adyacentes. La
evaluacion de las areas adyacentes es
necesaria para comprender los efectos
secundarios, ya sean positivos o negativos.

Cuadro 8.1 | Impactos de la vida real de
las zonas de baja velocidad.

Muchos observan el ejemplo de Bristol para apoyar
la introduccidn de limites de velocidad de 20 mi/h.

En 2014, Bristol, UK, introduijo el limite de velocidad

de 20 mi/h en zonas de seis barrios, incluyendo dos
vias principales. Una investigacion de la Universidad
del Este de Inglaterra (UWE por sus siglas en inglés)
encontrd que se han salvado mas de cuatro vidas

al ano desde la introduccion de estas zonas. La
velocidad promedio en las vias en las que el limite
fue implementado disminuyd en 4 km/h (2,7 mi/h).
Ademas, alrededor de 170 lesiones fueron prevenidas,
ahorrando 15 millones de libras al afio (BBC 2014, 2018).

El programa "Zonas barriales lentas" de Nueva York
cred la primera zona de 20 mi/h en la ciudad en la
seccion de Claremont del Bronx en 2011 (Kazis 2011).

La introduccién de la zona lenta resulté en una dis-
minucién del 10 por ciento en los excesos de velocidad
més altos en el barrio. Debido a su creciente tasa de
éxito, ademas de la zona lenta de Claremont, se han
completado 13 zonas adicionales bajo la primera etapa
de aplicacion barrial de tratamientos de "zonas lentas".
Las zonas lentas ahora cubren més de 65 millas de las
vias de la ciudad (NYC 2013).

Finalmente, se requieren evaluaciones sobre

el impacto de la zona de baja velocidad en
varios grupos de usuarios, incluidos los
peatones; ciclistas; conductores de motocicletas,
automoviles y autobuses; autobuses, servicios
médicos de emergencia; servicios de carga

y entrega; y otros. Esto se puede lograr
mediante encuestas de interceptacion con
usuarios de la zona, y observaciones de campo
de los comportamientos de los usuarios.
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Tabla 8.1 | Matriz de estrategias de evaluacion y lineas de tiempo

OBJETIVOS ESTRATEGIA DE EVALUACION LINEA DE TIEMPO

Los conductores son conscientes de la zona de baja velocidad y
desaceleran hasta la velocidad objetivo 0 menos antes de entrar

Los conductores mantienen una velocidad igual o inferior a la

velocidad objetivo en toda la zona de baja velocidad

Los conductores ceden el paso a los peatones en los cruces de
peatones

Mejoran las lineas de vision entre conductores y peatones

Los conductores hacen menos giros ilegales a la izquierda

Disminuyen los volimenes de vehiculos motorizados

Aumentan los volimenes de peatones y bicicletas

Disminuyen las lesiones graves y las muertes

Disminuyen las lesiones graves y las muertes

Aumentan los ingresos comerciales brutos

Mejora la percepcion de seguridad de los usuarios

Fuente: Autores

WRI.ORG

Realizar estudios de velocidad en las ubicaciones de los portales
de enlace (p. Ej., Utilizando registros de trafico automaticos).

Realizar estudios de velocidad en las calles dentro de la zona
(por ejemplo, instalando registros de trafico automaticos en
ubicaciones a mitad de cuadra).

Conducir estudios de ceder el paso en lugares de cruce de
peatones (ver Bertulis y Dulaski 2014 para una metodologia de
ejemplo).

Realizar observaciones de campo y entrevistas con residentes
y visitantes en lugares donde se hayan instalado elementos de
iluminacién natural.

Llevar a cabo recuentos de movimientos de giro en lugares donde
los giros ilegales a la izquierda son una preocupacion.

Instalar registros de trafico automaticos en ubicaciones
estratégicas para capturar los volimenes de tréafico.

Instalar contadores automaticos para peatones y bicicletas o
realizar recuentos manuales.

Realizar anélisis de conflictos de trafico en lugares estratégicos
de la zona.

Realizar andlisis de colisiones para calles dentro de la zona y
calles en vecindarios adyacentes. Revisar las lesiones graves y las
muertes que determinan los promedios de cinco afios.

Evaluar los datos sobre los ingresos comerciales brutos para las
empresas dentro de la zona de baja velocidad.

Realizar entrevistas con los residentes y visitantes para
comprender las percepciones de seguridad dentro de la zona e
identificar cualquier problema de seguridad.

30 dias y 90 dias después de la instalacidn, idealmente durante al
menos 7 dias

30 dias y 90 dias después de la instalacidn, idealmente durante al
menos 7 dias

30 dias y 90 dias después de la instalacion

30 dias después de la instalacion

30 dias y 90 dias después de la instalacion, idealmente durante al
menos 7 dias

30 dias y 90 dias después de la instalacién, idealmente durante al
menos 7 dias

Estacionalmente o anualmente, idealmente durante al menos 7
dias

30 dias después de la instalacion

Anual

Después de dos afios

Anual
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CONCLUSION

Las muertes v las lesiones graves son el resultado doloroso y muy visible de la
falta de seguridad vial, pero se ha perdido mas debido a las altas velocidades
de los automoviles de lo que creemos. Una solucion a este problema
creciente son las zonas de baja velocidad. Las zonas de baja velocidad
pueden proteger a todos los usuarios y salvar vidas. Los principios de diseio
implementables de una zona de baja velocidad no son nuevos, sino mas bien
una metodologia simple que une los elementos tradicionales de las vias con
soluciones mas innovadoras para acomodar mejor a todos los usuarios de la
via de una manera segura y cohesiva. La solucion comienza con una sola voz,
el estimulo y el empoderamiento de los principios y recomendaciones de esta
guia, y el deseo de actuar y realizar cambios.
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Una epidemia se ha extendido silenciosamente
por todo el mundo y se ha convertido en la
principal causa de muerte entre las personas
de 15 a 29 anos (OMS 2018). El asesino
mundial son las muertes por siniestros de
transito. Con la incorporaciéon de mas de 78,6
millones de nuevos automoviles de pasajeros
a las vias del mundo solo en 2018, este

grave problema debe aliviarse. Reducir las
muertes por trafico en las vias con la gestion
de las velocidades comenzo a ganar terreno

a principios de la década de 1 980, cuando
los Paises Bajos comenzaron a experimentar
con zonas residenciales de baja velocidad, lo
que llevé al desarrollo del movimiento Visiéon
Cero o Sistema Seguro a principios de la
década de 1 990 en Suecia y los Paises Bajos.

A pesar de la creciente conciencia de las
estadisticas y los datos de muertes por siniestros
de transito, la gran mayoria de los disefios de
calles de los paises contintian dando prioridad
ala velocidad y el volumen de los vehiculos
motorizados sobre la vida y la seguridad de las
personas (NACTO 2016). Una solucién para

b
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este problema creciente y devastador son las
zonas de baja velocidad. Las zonas de baja
velocidad tienen el poder de proteger a todos los
usuarios, ellas tienen el poder de salvar vidas.
Los principios de disefio implementables de
una zona de baja velocidad no son nuevos, sino
mas bien una metodologia simple que entrelaza
los elementos tradicionales de las vias con
soluciones més innovadoras para acomodar
mejor a todos los usuarios de la calle de manera
segura y cohesiva. La solucién comienza con
una sola voz, el estimulo y el empoderamiento
de los principios y recomendaciones de esta
guia, y el deseo de actuar y hacer un cambio.

La velocidad de los vehiculos motorizados es un
factor predominante en casi todas las colisiones.
Las investigaciones muestran que una reduccion
de la velocidad aumenta la esperanza de vida en
un choque de peatones o bicicletas, y disminuye
el riesgo de que ocurran colisiones. Sin embargo,
simplemente reducir el limite de velocidad de
una calle y depender de la aplicacion de la ley no
reducira de manera realista la velocidad de los
vehiculos en la mayoria de los paises. Se deben

utilizar medidas de disefio para angostar visual
y fisicamente la calzada y crear una velocidad

de operacién auto implementable. Mientras esta
guia se enfoca en “modernizar” las areas urbanas
existentes, los mismos principios se aplican al
desarrollo de nuevas calles o vecindarios con
funciones comerciales, residenciales o sociales.

Las calles pueden ser espacios publicos
atractivos, acogedores y vibrantes o seguir
siendo vias mortales. Esta guia esta destinada

a informar, educar y empoderar a los lideres
comunitarios, disefiadores y funcionarios
gubernamentales sobre planificacion, disefio,

y construccion de zonas de baja velocidad en

su comunidad. Si bien el tema del diseno se
aborda con brevedad, se han desarrollado
documentos de disefio mas detallados que deben
consultarse. Aqui se presentan estudios de casos
de comunidades de muchas naciones, culturas

y tamafos que actualmente implementan zonas
de baja velocidad para mostrar la investigacion
y el progreso, y proporcionar ejemplos de
implementacién. ¢Son las zonas de baja
velocidad una solucion para su comunidad?
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ANEXO:

ESTUDIOS DE CASOS

Para fortalecer alin mas la investigacion en esta guia, se presentan en este
capitulo cuatro estudios de caso en Mexico, Brasil, Colombia y Tanzania. Los
autores de los estudios de caso presentados han estado involucrados en la
planificacion e implementacion de las zonas de baja velocidad. La informacion
incluida ha sido recopilada por los autores a través de entrevistas con expertos
y personal de planificacion local de la ciudad.

Estos estudios de caso, asi como otros ejemplos, se presentan a lo largo

de la guia, en puntos donde son relevantes para aspectos especificos de la
planificacion de zonas de baja velocidad. Informacion adicional sobre estudios
de caso de Dar es Salaam, Tanzania; Bogota, Colombia; y Ciudad de México,
México, se pueden encontrar en el Cuadro 4.3, el Cuadro 44 y el Cuadro 4.5,

respectivamente.
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CENTRO HISTORICO, CIUDAD
DE MEXICO, MEXICO

Figura 10.1 | AVENIDA 16 DE SEPTIEMBRE
Convertida en un area de prioridad para peatones y
zona de transito calmado en 2014

Fuente: Proyecto de Espacios Publicos, 2019.es.

Tamaiio: 3,3 km?

Uso del suelo: Principalmente usos
comerciales, culturales y gubernamentales
con algunos usos residenciales.

Socios clave: Autoridad del Centro Historico
(ACH), Secretaria de Movilidad (Secretaria de
Movilidad, SEMOVI), con la construccién y
participacion de la Autoridad del Espacio Pablico
(Autoridad del Espacio Publico, AEP), WRI,
comercios locales y vendedores ambulantes.

Fuentes de financiamiento: El
financiamiento para la primera fase fue
proporcionado por Bloomberg Associates.
La Ciudad de México proporciond

fondos para fases posteriores.

Desde el ano 2009, Ciudad de México ha

desarrollado una red de zonas de baja velocidad
y calles peatonales en su Centro Historico. Estos

WRI.ORG

cambios son parte de una vision mas amplia
para transformar el Centro Histérico, un sitio
de Patrimonio Mundial de la Organizacion

de las Naciones Unidas para la Educacion,

la Ciencia y la Cultura (UNESCO) y hogar

del Zocalo (la plaza méas grande de América
Latina). Los cambios estan destinados a
revitalizar el area, aumentar las opciones de
transporte y mejorar la seguridad del trafico.

El proceso se inici6 con la calle Madero, que fue
peatonalizada. Luego, el plan era acercarse a
los corredores adyacentes de manera diferente
mediante la implementacion de intervenciones
para promover velocidades mas lentas, pero
mantener el flujo de trafico. AEP, ACH, y SEMOVI
colaboraron para iniciar un proyecto piloto en
la avenida 16 de Septiembre para demostrar

a los empleados de la ciudad y a los negocios,
residentes, y los vendedores ambulantes en el
Centro Historico los beneficios de velocidades
mas bajas, y responder a sus inquietudes

sobre otros proyectos similares. Un estudio de
ingenieria precedi6 al proyecto piloto y después
se organizaron una serie de reuniones con
agencias gubernamentales. En el caso de la
calle 20 de Noviembre, las agencias de la ciudad
colaboraron con WRI y Bloomberg Associates
como asesores del proyecto. El proceso para

la 20 de Noviembre fue mas expedito porque
las partes interesadas ya habian visto los
impactos positivos del proyecto anterior.

PARTICIPACION DE LOS INTERESADOS

Alo largo del proceso de implementacion

de cambios a lo largo de los corredores del
Centro Historico, el equipo llevé a cabo una

serie de reuniones con las principales partes
interesadas para analizar posibles intervenciones
y preocupaciones existentes. Al principio, se
enfrentaron a un rechazo de las empresas locales
que estaban preocupadas por perder clientes.
Ademas, algunas agencias de la ciudad con

oficinas en el 4rea estaban preocupadas por
perder espacio de estacionamiento y facil acceso.
El equipo comparti6 los resultados positivos del
proyecto de la calle Madero con los participantes
y explico las nuevas intervenciones especificas

de la calle y sus beneficios. Mas adelante en el
proceso, los vendedores ambulantes se opusieron
a no participar en un proceso que los afecta
directamente a ellos y a sus medios de vida.

Como resultado, después de elegir los lugares

de intervencion, los lideres electos de los
vendedores ambulantes fueron invitados a unirse
a la conversacion. A medida que comenzo la
intervencion del 16 de Septiembre, un equipo fue
asignado para responder a las preocupaciones

y preguntas del publico, que incluian preguntas
sobre espacios de aparcamiento, los horarios de
entrega para suministros de restaurantes y bienes
comerciales, acceso a servicios pablicos sanitarios
y de emergencia, y acceso para personas con
discapacidad fisica. Los miembros del equipo del
proyecto proporcionaron sus nimeros de teléfono
al publico y estuvieron listos a responder sus
preguntas. Esta accesibilidad gener6 confianza
entre las partes durante todo el proyecto. En el
caso del proyecto de la Calle 20 de Noviembre,

el equipo lanz6 una publicidad y campafia

de comunicacién para compartir detalles del
proyecto y actualizaciones con el piblico.

DISENO

Para el proyecto 16 de Septiembre, se utilizaron
conos de trafico reflectantes en la fase piloto de
dos semanas de duracion, mientras que mas tarde
se introdujeron varios disenos permanentes para
la desaceleracion de trafico. Algunos disefios
incluyeron una reduccion en los radios de giro,
asi como la adicién de reductores de velocidad,
bandas alertadoras, bolardos, chicanas, bancos,
portabicicletas en U invertida, extensiones

de bordillos de acera y sefales de trafico.



Para el 20 de Noviembre, los disefos incluyeron
un carril para bicicletas separado del trafico
por espacios de estacionamiento, una extension
pintada a la zona peatonal, jardineras, asientos
y demas mobiliario urbano. La calle tiene un
escenario de fin de semana, donde es solo para
peatones y se agrega mobiliario para varios
eventos y actividades en la calle (Figura 10. 1).

RESULTADOS

Las intervenciones resultaron en menos
colisiones. Por ejemplo, el 16 de Septiembre
bajaron las colisiones de 15 anuales antes
de la implementacion a 5 colisiones anuales
posteriores a la implementacion. Ademas,
la accesibilidad peatonal, las tasas de

flujo, el turismo y las ventas aumentaron
significativamente en el centro historico,
mientras que disminuy6 la delincuencia.

CONSEJOS CLAVE

Estos cambios visionarios en el iconico centro
histérico de Ciudad de México han confirmado

el valor de las demostraciones emergentes para
generar apoyo, comprender las necesidades y
desarmar a los criticos. El proyecto demostro los
beneficios que se pueden obtener al establecer
un grupo de trabajo técnico en el que participen
agencias clave y destaco la importancia de incluir
a las partes interesadas menos formales que a

menudo se pasan por alto, como los vendedores
ambulantes, junto con otros actores clave.
Desde una perspectiva de disefio, el proyecto
pudo demostrar la viabilidad de instalar
medidas para desacelerar el trafico, incluso
dentro de las limitaciones del diseno local (en
este caso debido a los controles sobre ciertas
caracteristicas como la iluminacion y los colores
de los letreros, ya que el area es un sitio del
Patrimonio Mundial de la UNESCO), mediante
el uso de materiales semipermanentes como
bolardos de pléstico para carriles de bicicletas

y topes de velocidad de plastico para controlar
la velocidad vehicular. Finalmente, demostro

el valor de recopilar datos de referencia y
posteriores a la implementacion para demostrar
los éxitos y recibir el beneplacito de la critica.

SAO MIGUEL PAULISTA, SAQ PAULO,
BRAZIL

Tamaifio: 0,5 km*
Uso del suelo: Barrio de uso mixto

Socios claves: Compania de Ingenieria de
Transito (Companhia de Engenharia de Trafego,
CET), SPTrans, Comité de Accesibilidad
Permanente, SP Urbanismo y Municipio de

Sao Miguel, WRI, Iniciativa Bloomberg para

la Seguridad Vial Global (BIGRS), NACTO-
Iniciativa de Ciudades de Disefio Global (GDCI)

Fuentes de financiamiento: Ingresos
por multas por exceso de velocidad

Entre el 2013 y el 2015, CET implement6 varias
zonas de 40 km/h, conocidas como "Zonas 40"
en todo Sao Paulo para reducir las velocidades
de 50 km/h a un limite de 40 km/h en areas de
alta sinistralidad. Estas zonas representaron

el 1 por ciento del area urbana y el 2 por ciento
de la poblacion urbana, pero concentraron

el 5 por ciento de las lesiones y las colisiones
fatales y el 7 por ciento de las colisiones de
peatones registrados entre el 2011 y el 2014.

La ciudad adopt6 una estrategia por etapas
para la implementacion de las zonas de baja
velocidad para obtener el apoyo publico (Figura
10.2). La primera fase fue la creacion de las
"Zonas 40" en ubicaciones clave para cambiar
gradualmente la cultura de la alta velocidad en
la ciudad. Las zonas cuentan con sefnalizacion

y marcas en el pavimento, y se controlan a
través de camaras de velocidad automaticas.
Sin embargo, esta fase no incluyé medidas
fisicas para calmar el trafico. E1 CET plane6
implementar medidas fisicas para desacelerar
el trafico y asi lograr velocidades més bajas y
consolidar las LSZ para la fase 2, una vez se
dispusiera de financiamiento. La tercera y tltima
fase planificada es reducir los limites de velocidad
a 30 km /h, una vez que el piblico hubiese




Figura 10.2 | Plan de tres etapas de CET para
lograr cambios culturales, de comportamiento e
infraestructura en las velocidades de los vehiculos
en la ciudad

Figura 10.3 | Antes de la intervencion emergente

Figura 10.4 | Plaza Getulio Vargas, Disefio Final

DISRUPCION A LA
CULTURA DE LA
ALTA VELOCIDAD

FASE 1: Creacidn de zonas
40 Km/h (nuevas sefales
de limite de velocidad)

VEHICULAR

FASE 2: Implementar medidas de
trafico calmado y cambio en el uso
de estas zonas

CONSOLIDAR DE
ZONAS DE BAJA
VELOCIDAD

OTROS FASE 3: Conversién de
CAMBIOS PARA zonas de 40 km/h a
VELOCIDADES 30 km/h

MAXIMAS

Fuente: CET 2016.

tenido tiempo de experimentar y adaptarse al
concepto de velocidades urbanas mas bajas.

En 2015, en colaboracion con WRI, NACTO-
GDCly BIGRS, CET (la Compaifiia de
Ingenieria de Transito de Sdo Paulo) comenz6
a planificar “Areas Calmadas” con medidas
fisicas para desacelerar el trafico y limites de
velocidad de 30 km/h dentro de algunas de
las Zonas 40 en el barrio de Sdo Miguel.

Sao Miguel es uno de los centros comerciales
y culturales més importantes y concurridos

WRI.ORG

Fuente: Miguel Jacob/ITDP Brazil.

de Sao Paulo en la Zona Este de la ciudad. A
pesar de su designaciéon como Zona 40, el area
continud experimentando un gran ntimero de
siniestros de transito (Figura 10.3). En 2014, la
avenida Marechal Tito, la via m4s importante
de la region, tuvo el mayor nimero de colisiones
fatales de peatones (11 muertos) entre las
avenidas de la ciudad. Asi, identificada como un
area de alto riesgo, y con el apoyo de BIGRS, la
Zona 40 de Sdo Miguel fue seleccionada como
ubicacion piloto para intervenciones fisicas

de desaceleracion de trafico para reducir las
velocidades a 30 km/h. Ademas, WRI junto con
BIGRS y NACTO organizaron un concurso de
disefio para un proyecto permanente en tres de
las Zonas 40 existentes: Lapa, Bras y Santana,
ademas de Sdo Miguel. Varias agencias del sector
publico estaban en el comité de jueces. El disefio
final de San Miguel propuso 18 intervenciones
en el barrio, y fue evaluado y aprobado por

el CET y el equipo asociado. Para involucrar

a la poblacién local en la importancia de las
medidas de seguridad vial y como una forma

de evaluar el impacto de las intervenciones
planificadas en el sitio, los socios de BIGRS
liderados por NACTO-GDCI, el Instituto para
la Politica de transporte y desarrollo (ITDP)
Brasil y los funcionarios de la ciudad crearon

Fuente: Miguel Jacob/ITDP Brazil.

una intervencion emergente temporal de un

dia basada en el disefio (Figura 10.4). Las
experiencias del proyecto Sao Miguel, incluidas
las mejores practicas en el diseno de calles
seguras y la intervencién emergente, allanaron
el camino para avanzar en la implementacion de
las fases 2 y 3 de la estrategia de CET para LSZ.

En 2016, el CET implement6 la primera zona
de baja velocidad con un limite de velocidad
de 30 km /h en un proyecto piloto en Lapa.
La reduccion en el limite de velocidad en

la region se acompané de mejoras en la
senalizacion vertical y horizontal, de acuerdo
con la primera fase de la estrategia de CET.

El lanzamiento del Plan de Seguridad Vial de
Sao Paulo en abril de 2019 ayud6 a impulsar
la transformacion de Sdo Miguel y otras
areas de la ciudad, ya que la implementaciéon

de LSZ es parte de la estrategia del plan.

Se han desarrollado proyectos de elementos
fisicos para desacelerar el trafico en 13
zonas de baja velocidad en la ciudad y se
implementaran en 2019 y 2020, como parte
del Plan de Seguridad Vial de Sao Paulo.



Figura 10.5 | Plaza Getulio Vargas, Disefio Final

Fuete: Fabio Nazareth/ITDP Brazil.

PARTICIPACION DE LOS INTERESADOS

La comunidad tuvo un papel importante

en este proyecto, a través de procesos
coordinados de participacién comunitaria.
Especialistas en gobernanza de WRI y NACTO-
GDCI lideraron el esfuerzo de divulgacion
comunitaria. Trabajaron con las escuelas y la
comunidad local para incluir a los estudiantes
en la instalacion emergente (Figura 10.5),

asi como con los residentes y los duenos de

las tiendas locales. El publico fue incluido y
mantenido informado mediante anuncios y
actualizaciones frecuentes sobre el proyecto
durante el periodo de diseno y proximas
etapas. La participacion de la comunidad local
fue clave para garantizar el apoyo publico al
proyecto durante las transiciones politicas y
cambios en la administracion de la ciudad.

DISENO

Para el proyecto emergente, el equipo utilizé
tiza, pintura, conos, jardineras, sombrillas y
sillas de playa para crear 850 m? adicionales
de espacio peatonal dentro de los 1.600

m? de area de intervencion en la Plaza
Gettlio Vargas (Figura 10.4). El objetivo

era transformar una rotonda en una plaza.
La intervencién permanente incluye cruces
e intersecciones elevados, islas de refugio,
extensiones de bordillos en las aceras, radios

Figura 10.6 | Ubicacion seleccionada en Tunjuelito,
antes del proyecto piloto

de giro mas angostos y plazas peatonales.
También, cuenta con marcas en el pavimento,
sefializacion y medidas para desacelerar el
trafico. El objetivo de estas intervenciones

es ampliar el area peatonal, disminuir la
distancia de cruce de peatones e indicar a

los conductores que estan ingresando a un
nuevo entorno de prioridad para peatones
donde se esperan velocidades més bajas.

CONSEJOS CLAVE

La principal leccion de este proyecto es la
importancia de las intervenciones de diseno
fisico para lograr velocidades mas lentas. A
medida que la ciudad probo la senalizacion

y las marcas en el pavimento en la primera
etapa, notaron la necesidad de intervenciones
fisicas adicionales en ciertas areas de mayor
riesgo para lograr velocidades mas lentas.
Ademas, este proceso es tnico en la ciudad, por
lo que sirve de precedente para implementar
mas Zonas de desaceleracion en la ciudad.

TUNJUELITO, BOGOTA, COLOMBIA

Tamaiio: 1,05 km? con densidad
de 22.000 habitantes/km?

Uso del suelo: Denso, principalmente residencial
con instituciones educativas y de salud

Socios clave: Secretaria Distrital de Movilidad
(SDM), WRI, vecinos del barrio Samoré,
escuelas locales, comercios y restaurantes
locales, parroquia local, Hospital El Carmen

Fuentes de financiamiento: Ciudad de Bogota

El Plan de Accién del Programa de Gestion de la
Velocidad de Bogota (PGV) fue gestionado por la
Alcaldia de la Ciudad de Bogota y desarrollado
por la Secretaria Distrital de Movilidad (SDM)

y WRI, e incluye la implementacién de zonas de
baja velocidad en areas criticas de la ciudad.

Como parte de este programa, WRI colaboré con
la SDM para implementar un proyecto piloto y
una intervencién provisional en una ubicacién
clave en el distrito de Tunjuelito. El sitio fue
seleccionado en base a un anélisis de WRI de
datos de seguridad vial de calles locales en toda

la ciudad. También, se llevo a cabo una serie de
talleres con las partes interesadas de la comunidad
para identificar lugares de alto riesgo, donde la
seguridad del trafico es una preocupacion, asi
como para educar al publico sobre las técnicas

de control de la velocidad. El equipo del proyecto
selecciono la ubicacion de Tunjuelito (Figura 10.6)
de entre 20 ubicaciones prioritarias debido a la alta
concentraciéon de muertes y lesiones en siniestros
de transito, especialmente entre los ninos en una
zona escolar. SDM y WRI trabajaron juntos para
desarrollar el diseno piloto para lograr velocidades
operativas por debajo del limite de velocidad
existente, que ya era de 30 km / h, pero que se
ignoraba en gran medida. El disefio proponia
medidas para desacelerar el trafico que no se
habian implementado en la ciudad antes, como
calles de paso uno a uno (calles de dos sentidos
con espacio para que los autos pasen en una sola
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Figura 10.7 | Ubicaciones propuestas para
desacelerar el trafico

Figura 10.8 | Barrio durante la intervencion emergente
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota 2018

direccion a la vez), chicanas y una parada de
autobus con forma de reloj de arena (una parada
de autobus ubicada entre angostamientos, o un
carril de reduccion para que el trafico no pueda
adelantar al autobis mientras est4 detenido para
que los pasajeros embarquen / desembarquen).

Durante el piloto "emergente" de tres dias,
que utilizé materiales temporales para probar
diferentes medidas para desacelerar el trafico
en cada lado de la cuadra, el personal de

la ciudad y de WRI estaba en el lugar para
monitorear las velocidades. Registraron
resultados que mostraron un aumento
significativo en el cumplimiento de los limites
de velocidad, especialmente alrededor de la
escuela. SDM uso los datos para justificar

el apoyo a la implementacioén provisional de
las medidas una vez finalizado el proyecto
piloto, como el uso de pintura y bolardos y
separadores de plastico durables atornillados
ala via (Figuras 10.9, 10.10 y 10.11).

PARTICIPACION DE LOS INTERESADOS

WRI.ORG

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota 2018

La comunidad se mostro escéptica con
respecto al proyecto debido a su desconfianza
generalizada en el gobierno. Se volvieron

mas activos a medida que el equipo del
proyecto los invit6 a participar en talleres
publicos y proporcionar informacion

sobre posibles desafios y soluciones.

DISENO

El limite de velocidad para las zonas
residenciales y escolares de la ciudad de Bogota
ya estaba fijado en 30 km/h. Sin embargo, los
conductores a menudo ignoraban la sefializacion
de limite de velocidad existente y excedian

el limite de velocidad seguro. Esto aument6

los riesgos en las vias residenciales locales,
especialmente por el trafico que usaba las calles
para evitar la congestion en las vias principales.
La intervencion tuvo como objetivo probar
medidas para desacelerar el trafico y adaptar

el diseno de la via para que las velocidades de
operacion coincidan con el limite de velocidad
establecido. Se propuso una serie de medidas
para desacelerar el trafico a lo largo de seis
cuadras del barrio. Algunas medidas que se
implementaron como chicanas, angostamientos

y paradas de autobts con forma de reloj de
arena nunca habian sido probadas en la ciudad.
La ciudad decidi6 implementar un piloto para
dos de las intersecciones de alto riesgo y para
una via frente a la escuela Rafael Uribe, para
probar las medidas propuestas (Figura 10.7).

El equipo coloco carteles informativos en
las entradas a las zonas de intervencion para
describir el proyecto y sus detalles. Utilizaron
conos, cinta reflectiva, tiza y pintura en
calles de un solo sentido para reducir la
velocidad del trafico y mejorar la visibilidad
de los peatones con chicanas, angostamiento
de vias, estrechamientos y extensiones de
bordillos en las aceras de las intersecciones
(Figura 10.8). Utilizaron el estacionamiento
en la calle de dos vias como medida para
angostar los anchos de los carriles. Ademaés,
todas las medidas fueron acompafiadas de
sefiales de trafico y marcas en el pavimento.

RESULTADOS

Durante la intervencion del piloto, el
cumplimiento de los conductores con el
limite de velocidad aument6 del 29 al 86
por ciento, incluido del 36 al 97 por ciento



Figura 10.9 | Cambio en la proporcion de vehiculos que cumplen con el limite de velocidad antes y durante el
proyecto piloto de desaceleracion del trafico en Tunjuelito
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Fuente: WRI, 2019,

frente a una escuela donde se instalaron
chicanas y angostamientos (Figura 10.9). En
cuanto a la experiencia de la comunidad en
la via, el 32 y el 54 por ciento de los nihos se
sintieron protegidos y relajados / cbmodos
(respectivamente) y el 17y el 75 por ciento

de los adultos se sintieron protegidos y
relajados / comodos (respectivamente). Estos
resultados también ayudaron a asegurar

el apoyo tanto de la comunidad como de la
ciudad para las medidas de mediano plazo, que
posteriormente se implementaron utilizando
pintura, bolardos de pléastico durables y
segregacion (Figuras 10.10, 10.11, y 10,12).

CONSEJOS CLAVE

Aunque el limite de velocidad indicado en la
zona era seguro (30 km/h), los conductores
no lo estaban cumpliendo. Los limites de

Conductores cumpliendo con el limite de velocidad de 30km
después de laintervencion

Figura 10.11 | Materiales de mediano plazo
instalados en Tunjuelito para formar una chicana
después del éxito del proyecto piloto temporal

Fuente: Natalia Lleras, 2018.

Figura 10.10 | Materiales de mediano plazo
instalados en Tunjuelito para formar un
angostamiento luego del éxito del proyecto piloto

temporal

Fuente: Segundo Lépez, 2018.

Figura 10.12 | Materiales de mediano plazo instalados
en Tunjuelito para formar un angostamiento luego del

éxito del proyecto piloto temporal

Fuente: Natalia Lleras, 2018.
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velocidad siempre deben complementarse
con disefios de vias que hagan cumplir
los limites de velocidad sefializados.

El piloto emergente duro tres dias y ofreci6 una
experiencia de aprendizaje para la Secretaria
de Movilidad del Distrito. El impacto de cada
medida fue evaluado y documentado para
referencia futura; estos resultados son clave
para la implementacién de nuevas medidas
para desacelerar el trafico en Bogota.

La comunidad también aprendi6 y experimentd
de primera mano los diferentes tipos de
medidas para desacelerar el trafico y su impacto
en la reduccion de la velocidad y el aumento

de la seguridad. La junta administrativa

local esta ahora méas dispuesta a hacerse

cargo de los fondos e implementar medidas
permanentes de control del trafico que han
demostrado ayudar a los conductores a cumplir
con los limites de velocidad en Bogota.

DAR ES SALAAM, TANZANIA

Tamafo: Varia segin la ubicacién
Uso del suelo: Residencial/Barrio de uso mixto

Socios clave: Amend; Fundacion Fédération
Internationale de 'Automobile (FIA); Centros
para el Control y la Prevencion de Enfermedades
(CDC); autoridades locales en Dar es Salaam;

y administradores de escuelas primarias de

los municipios de Ilala, Kinondoni y Temeke

Fuentes de financiamiento: Fundaciéon FIA
El programa de Mejora y Evaluacion de la
Seguridad Vial del Area Escolar (SARSAI, por

sus siglas en inglés) de Amend trabaja para
implementar zonas de baja velocidad cerca

WRI.ORG

de las escuelas. Comenzo6 en Dar es Salaam
como un proyecto piloto y desde entonces
se ha expandido a 10 paises africanos.

Para los proyectos en Dar es Salaam, el equipo

de Amend se reuni6 con ingenieros de la

ciudad, administradores de escuelas primarias,
estudiantes, padres, interesados locales y
propietarios de tiendas vecinas para recopilar
datos e impresiones sobre las condiciones
existentes de las vias. Durante los proximos dos
anos, en colaboracion con las autoridades locales,
el equipo de Amend propuso e implementd

una serie de medidas de bajo presupuesto para
desacelerar el trafico cerca de las escuelas
identificadas como de alto riesgo de colisiones
que involucren a nifos peatones. Por lo general,
las medidas para desacelerar el trafico que

se propusieron e implementaron fuera de las
escuelas de alto riesgo incluian sefializacion,
resaltos de velocidad, cruces de cebra, losas,
murales de seguridad vial y un portal peatonal.
Estas medidas se instalaron en vias pavimentadas
con mucho trafico fuera de la escuela para marcar
una zona escolar segura. En 2014, el programa
recibi6 financiacién adicional de la Fundacion
FIA y colabord con los CDC para realizar un
estudio exhaustivo basado en la poblacion

de las areas de influencia de las escuelas. El
estudio identific6 un grupo de nueve escuelas de
tratamiento y otro grupo de nueve escuelas de
control. El equipo recogi6 datos de referencia,
incluido el ntimero y la gravedad de las lesiones,
la edad de los heridos, el nivel de atencién médica
y los informes policiales de ambos grupos durante
tres meses. Luego, propusieron e implementaron
intervenciones fisicas en el grupo de tratamiento
y regresaron para evaluar y recopilar los
resultados después de que las intervenciones
habian estado en su lugar durante tres meses.

Se produjo un informe de hallazgos que indican
reducciones significativas en la velocidad y
colisiones asociadas en las escuelas del grupo

de tratamiento. En general, hubo una reduccién
del 26 por ciento en todas las lesiones entre los
ninos que asistian a la escuela. Las escuelas de
tratamiento vieron una reduccion de lesiones

en la cabeza del 58 por ciento, y notablemente,
las lesiones relacionadas con motocicletas se
redujeron en un 26 por ciento. Por razones éticas,
el equipo implement6 medidas para desacelerar
el trafico en todas las escuelas del grupo de
control segin el resultado de las evaluaciones.

PARTICIPACION DE LOS INTERESADOS

Los grupos comunitarios estuvieron muy
involucrados durante todo el proceso de Dar
es Salaam. El equipo de SARSAT habl6 con
diferentes miembros de la comunidad y las
escuelas para recopilar sus impresiones,
observaciones, inquietudes y comentarios.

La comunidad mostré apoyo y proporciond
comentarios positivos para las intervenciones.

Reconocieron la necesidad de velocidades
maés lentas para proteger a los nifios que
caminan a la escuela en los vecindarios
que rodean las escuelas.

DISENO

El equipo identifico areas de aproximadamente
500 m alrededor de cada escuela para una zona
de velocidad de 30 km/h, instal6 senalizaci6n
de limite de velocidad y sefializacién de

zona escolar, designé caminos despejados
delimitados con bolardos o un bordillo en

las aceras para proteger a los peatones de los
vehiculos y prevenir que las motocicletas eviten
los resaltos de velocidad, e instal6 pasos de
cebra designados de alta visibilidad fuera de
las puertas de la escuela, junto con resaltos de
velocidad a cada lado del cruce (Figuras 10.13

y 10.14). El equipo también agregd murales de
seguridad vial en las paredes de la escuela para
reforzar los mensajes de seguridad vial para
los peatones escolares y llamar la atenciéon de



Figura 10.13 | Aceras designadas delimitadas con bolardos para mejorar la

seguridad de los peatones

escuela

Figura 10.14 | Cruces designados de alta visibilidad fuera de las puertas de la

los conductores sobre una escuela. Ademés

de las intervenciones fisicas y las reducciones
de velocidad, los tratamientos incluyeron un
programa personalizado de educacién en
seguridad vial para aumentar el conocimiento
de las lecciones importantes de seguridad vial
y las patrullas de seguridad, un trabajo que

normalmente realizaba el personal de la escuela.

RESULTADOS

El programa, el estudio integral y las numerosas
intervenciones crearon una base soélida para
defender los limites de velocidad de 30 km/h
cerca de las escuelas al proporcionar un
precedente exitoso y un ejemplo de la vida real.
Al recopilar datos de referencia de un gran
ntmero de zonas escolares alrededor de la
ciudad, el proyecto presenta evidencia concreta
del impacto de las zonas de baja velocidad en

la reduccion del riesgo para los estudiantes.

CONSEJOS CLAVE

Este proyecto adopta un enfoque altamente
innovador que atin no es comtn en Tanzania, o
en Africa Sub-sahariana. De hecho, el proyecto
fue galardonado con el PREMIO WRI ROSS
CENTER FOR CITIES DE 2018 — 2019 por un
jurado de expertos, explicitamente debido a

su enfoque altamente replicable y basado en
evidencia. Como esfuerzo pionero, el proyecto
enfrento varios desafios, pero aun asi tuvo un
impacto significativo en la seguridad vial. Uno
de los principales desafios fue la ausencia de
pautas o regulaciones que abordaran el disefio de
calles y la velocidad de los vehiculos motorizados
en la zona escolar. Esto se vio agravado por los
obstaculos burocraticos y politicos que obligaron
al equipo a demostrar a las autoridades locales la
necesidad de 30 km/h alrededor de cada escuela.
Tanzania, como la mayoria de los paises de la
Region de Africa, no tiene una ley que requiera

Fuente: Kyle LaFerriefe/WRI, 2019.

una velocidad de 30 km/h alrededor de escuelas,
hospitales, vecindarios residenciales, etc. Esto
hace que la implementacién de zonas de 30 km/h
sea mas desafiante. Ahora que el éxito de este
proyecto piloto ha sentado un precedente, las
partes interesadas en la seguridad vial, como

las ONG, pueden utilizar tanto el estudio de

caso como la evidencia de otras regiones para
plantear cambios en la Ley Nacional de Trafico
de modo que los limites de velocidad de 30 km/h
alrededor de tales areas se conviertan en ley.
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NOTAS FINALES

1. Para obtener informacion adicional sobre el andlisis de costo-efectividad, consulte https:/
www.its.leeds.ac.uk/ projects / WBToolkit / Note4.htm.
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