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MENSAJES CLAVES DE INTERVENCION CON BASE EMPIRICA
ZONAS DE 30 KM/H (20 MPH)

PN

A qué nos referimos con esto’

Nos referimos a entornos viales disefiados para reducir las velocidades de los vehiculos a 30 km/h (20 mph) o menos. Esto se logra
através de limites de velocidad sefializados de 30 km/h (20 mph), combinados con fiscalizacion, medidas de pacificacion de trafico
e instalaciones para garantizar la seguridad de peatones, ciclistas y motociclistas

Donde lo necesitamos

En areas donde los peatones necesiten cruzar o caminar por las vias, donde los vehiculos entren y transiten por una zona urbani-
zada, o donde haya presencia de peatones, ciclistas o motociclistas. En la practica, esto incluiria areas residenciales, pueblos,
mercados, zonas escolares, complejos de atencién médica y hospitales, alrededores de lugares de culto, centros universitarios,
centros de transporte publico, principales estaciones de trenes, y principales areas de negocios

y/o

areas donde se produzcan muertes o lesiones graves entre peatones, ciclistas 0 motociclistas por siniestros de trafico.

Peticiones claves
e Establecer limites de velocidad de 30 km/h o menos en areas donde las personas caminan, andan en bicicleta, viven y juegan;

e Implementar politicas o leyes que establezcan 30 km/h como el limite de velocidad predeterminado en calles de areas
residenciales, en zonas de transporte publico, comerciales, de salud, educativas, religiosas y recreativas;

e Asegurarse de que las directrices de zonificacion de velocidad permitan una introduccion mas amplia de zonas de 30 km/h?;

e |nstalar sefiales de limite de velocidad de 30 km/h con medidas de pacificacién de trafico e instalaciones para peatones.
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Por qué lo necesitamos

Vinculos con los principales documentos mundiales sobre seguridad vial

La amplia relacion entre las zonas de 30 km/h (20 mph) y las recomendaciones establecidas en documentos claves de segu-
ridad vial a nivel global refuerza por qué esta intervencién debe implementarse. Los gobiernos pueden demostrar que
estan poniendo en practica las mejores recomendaciones al implementar zonas de 30 km/h (20 mph).

Implementar zonas de 30 km/h logra, apoya y/o promueve la implementacion de:

3 acciones recomendadas del Plan Global;

3 de las metas mundiales de desempefio en la esfera de la seguridad vial;

14 puntos de la Declaracion de Estocolmo;

8 recomendaciones del Grupo de Expertos Académicos de la 3era Conferencia Ministerial sobre Seguridad Vial;

11 intervenciones en 3 componentes del paquete Save LIVES;

10 compromisos en la resolucién A/RES/76/294, la Declaracién politica de la reunién de alto nivel para la mejora de la
seguridad vial mundial.

Para reducir muertes y lesiones

Las zonas de 30 km/h ayudan a los paises a alcanzar la meta del Plan Global

El Plan Global para la Década de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030 (Plan Global)® establece como objetivo la reduc-
cién de las muertes y lesiones por siniestros de trafico en un 50 % para 2030. Lograr este objetivo requiere la implemen-
tacién de intervenciones con base empirica que se sabe reducen las muertes y lesiones en el transito. Las zonas de 30
km/h son una de esas intervenciones con base empirica.

Las zonas de 30 km/h abordan una gran proporcion de muertes a nivel global
Mas del 50% de las muertes en siniestros de trafico a nivel mundial ocurren entre peatones, ciclistas y motociclistas
(usuarios vulnerables de las vias)*.

Las zonas de 30 km/h protegen a los usuarios de las vias que no tienen proteccion o cuentan con
una proteccion minima ante las fuerzas brutas de los accidentes

Las velocidades de viaje mas altas son particularmente dafiinas para los peatones, ciclistas y motociclistas porque no
cuentan con ninguna proteccién o proteccién minima contra las fuerzas de los siniestros (como zonas de deformacién,
airbags y cinturones de seguridad que se encuentran en los vehiculos motorizados). Por lo tanto, tienen una probabilidad
significativamente mayor de morir o sufrir lesiones graves a la misma velocidad de impacto en comparaciéon con los
ocupantes de vehiculos. Por ejemplo, hay un 40 % de probabilidad de que un peatén muera si es atropellado por un
automovil que viaja a 50 km/h, en comparacién con un 13 % de probabilidad a 30 km/h. Los limites de velocidad menores
o iguales a 30 km/h® también reducen el riesgo de lesiones y muerte para los ocupantes de vehiculos®.
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Las zonas de 30 km/h permiten a los usuarios de las vias cometer menos errores

A 30 km/h, un conductor tiene un campo de vision mas amplio, lo que mejora su capacidad para predecir o detectar
rapidamente posibles conflictos en la carretera. Ademas, el vehiculo requiere menos distancia para detenerse. Esto
previene que el vehiculo colisione con un peatdn, ciclista u otro vehiculo (Figura 1), lo que lleva a una reduccién de
accidentes entre peatones y vehiculos motorizados de hasta un 28 %, y de lesiones y muertes de hasta un 67 %’.
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Figura 1: Velocidad del vehiculo y supervivencia del peatén
Fuente: World Resources Institute y Global Road Safety Facility® reproducido bajo Creative Commons
Attribution 4.0 International License

Fridman, L., Ling, R., Rothman, L., et al. (2020). Effect of reducing the posted speed limit to 30 km per hour on pedestrian motor vehicle collisions in Toronto, Canada
- a quasi experimental, pre-post study. BMC Public Health 20, 56

8Sharpin, A.B., Adriazola-Steil, C., Job, S., et al. (2021). Low-Speed Zone Guide. World Resources Institute and The Global Road Safety Facility.
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Para implementar un enfoque de Sistema seguro

La implementacion de zonas de 30 km/h demuestra la adopcion del enfoque de Sistema seguro. Este enfoque se centra en el ser
humano y dicta el disefio, uso y operacion de nuestro sistema de transporte vial para proteger a los usuarios®.

Un enfoque de Sistema seguro significa que cualquier intervencion de seguridad vial debe asegurar que la velocidad de impacto
permanezca por debajo del umbral que probablemente resulte en muerte o lesiones graves en caso de un siniestro. Por lo gene-
ral, la velocidad de impacto debe mantenerse por debajo de los 30 km/h para un peaton que sea atropellado por un vehiculo™.
Las zonas de 30 km/h protegen a peatones, ciclistas y motociclistas.

La historia muestra que los paises que han adoptado el enfoque de Sistema seguro implementan intervenciones con base empiri-
ca, como las zonas de 30 km/h, y tienden a tener la tasa mas baja de mortalidad por poblacién y la reduccién mas rapida en el
ndimero de muertes'.

Por los beneficios econémicos

Las zonas de 30 km/h reducen los costos para el gobierno, individuos y empresas

Las zonas de 30 km/h salvan vidas y reducen la gravedad de las lesiones en siniestros, lo que disminuye los costos econé-
micos y contribuye positivamente al crecimiento econémico de un pais. Los costos econémicos relacionados con las
lesiones y la pérdida de vidas por siniestros de transito incluyen el dinero necesario para tratar las lesiones, la pérdida de
horas de trabajo, los costos de reparacion de vehiculos, los costos de seguros o de terceros, y los costos causados por el
aumento de la congestién cuando ocurre un siniestro.

Las zonas de 30 km/h pueden contribuir al aumento del PBI

Un estudio del Banco Mundial destac6é que reducir a la mitad las muertes y lesiones por siniestros de transito podria
generar flujos de ingresos adicionales, con aumentos en el PBI per capita en 24 afios de hasta un 7,1 % en Tanzania, 7,2
% en Filipinas, 14 % en India, 15 % en Chinay 22,2 % en Tailandia'?.

Por los cobeneficios

Las zonas de 30 km/h promueven el caminar, andar en bicicleta, el transporte publico y los benefi-
cios relacionados con la salud

Las zonas de 30 km/h facilitan y promueven modos de transporte mas ecolégicos y activos, como caminar, andar en
bicicleta y usar el transporte publico, liberando mas espacio para la recreacién urbana, el comercio y las actividades al
aire libre, mejorando la salud fisica y mental, y creando ciudades vibrantes' con una mejor habitabilidad'.

DECADE OF ACTION FOR

ROAD SAFETY
& M AN

2021- 2030

© Global Alliance of NGOs for Road Safety 2024



Global Alliance of
NGOs for Road Safety

Alliance O
Accountability
Toolkit

Las zonas de 30 km/h pueden reducir las emisiones
Las zonas de 30 km/h reducen las emisiones de diéxido de carbono y 6xidos de nitrégeno de los automoviles diésel, asi
como las emisiones de particulas de automoviles diésel y de gasolina, lo que disminuye la contaminacion del aire’.

Las zonas de 30 km/h pueden reducir las congestiones de trdnsito

Los limites de velocidad de 30 km/h pueden ser beneficiosos para mejorar el flujo de trafico y reducir la congestion. La
reduccion de los limites de velocidad cuando los vehiculos alcanzan condiciones de congestién resulta en un flujo de
trafico mas fluido con menos paradas/arranques’. A velocidades mas bajas, la distancia entre los vehiculos puede ser
mas corta (ya que los autos necesitan menos distancia para detenerse que a mayores velocidades), y se mejora la incor-
poracién de vehiculos desde las calles laterales. Esto permite que la via acomode a un mayor nimero de vehiculos viajan-
do a una velocidad constante, lo que reduce la congestién y mejora los tiempos de desplazamiento'. Los beneficios de
la reduccién de siniestros debido a la reducciéon de los limites de velocidad también mejoran la congestion al reducir las
interrupciones temporales en el trdnsito causadas por siniestros's.

Las zonas de 30 km/h ayudan a los paises a crear un sistema de transporte sostenible y
equitativo

Las zonas de velocidad de 30 km/h aumentan las oportunidades de trabajo y relacionamiento, y reducen las desigualda-
des en salud al mejorar la accesibilidad para los usuarios de la via con movilidad, visién, audicién o salud mental restringi-
da, asi como para peatones, ciclistas, nifios, ancianos, jévenes y personas que viajan hacia y desde sus empleos' 2°,

Las zonas de 30 km/h ayudan a los paises a alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible

Los amplios beneficios de implementar zonas de 30 km/h contribuyen a muchos Objetivos de Desarrollo Sostenible,
incluyendo salud y bienestar, ciudades y comunidades sostenibles, accién climatica y reducciéon de desigualdades?'. En
Europa, los limites de velocidad de 30 km/h ya son centrales en las politicas de transporte sostenible de paises como
Dinamarca, Bélgica, Alemania, Paises Bajos, Noruega y Suecia?.

Implementaciones exitosas

Graz, Austria: Reduccion del 24 % en siniestros con lesiones graves y 17 % en siniestros de peato-
nes en zonas de 30 km/h

En 1992, Graz se convirtié en la primera ciudad de Europa en imponer un limite de velocidad de 30 km/h, que ahora se
aplica en casi el 80 % de la red vial de la ciudad: todas las carreteras residenciales, zonas escolares y areas cercanas a
hospitales tienen un limite de 30 km/h. Los objetivos principales de la medida eran aumentar la seguridad, reducir la
contaminaciony el ruido. En las carreteras donde se ha implementado el limite de 30 km/h, el nimero total de siniestros
ha disminuido un 25 %, y mas del 80 % de todos los siniestros en la ciudad ocurren en vias donde el limite de velocidad
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sigue siendo de 50 km/h?3. El limite de velocidad fue marcado con sefializacién, fiscalizado por la policia y fortalecido con
campanfas publicitarias. Esto resulté en una reduccion del 12 % en siniestros con lesiones leves y 24 % en siniestros con
lesiones graves. Los siniestros que involucraban peatones disminuyeron un 17 %y los que involucraban automovilistas
un 14 %>,

Toronto, Canada: Reduccion del 67 % en lesiones graves y fatales en zonas de 30 km/h

En Toronto, la reduccién del limite de velocidad de 40 km/h a 30 km/h resulté en una reduccién del 28 % en siniestros
peatonales entre 2013y 2018 y una reduccién del 67 % en lesiones graves y fatales en las vias después de la implementa-
cién del limite de 30 km/h, en comparacion con una disminucién del 31 % en lesiones graves y fatales en vias compara-
bles. Otras medidas para apoyar la reduccion en los limites incluyeron zonas de seguridad para personas mayores, sefia-
les flexibles, cdmaras de semaforo en rojo, tableros de control de velocidad y medidas de seguridad escolar, como
marcas en el pavimento, balizas intermitentes, sefializacion escolar y cruces con cebra®.

Reino Unido, Londres: Reduccion del 46 % en siniestros mortales y graves en zonas de 30 km/h y
8 % en dreas adyacentes

Londres y muchas otras partes del Reino Unido han implementado zonas de 20 mph (30 km/h) durante los ultimos 15
aflos o mas. Estas zonas suelen estar marcadas por sefiales en la entrada y salida de la zona, con caracteristicas de disefio
que obligan al automouvilista a reducir la velocidad (como badenes, chicanas y cruces elevados cada 100 metros). La intro-
ducciéon de estas zonas de 20 mph resultd en una reducciéon del 46 % en siniestros mortales y graves, y una disminucién
del 50 % en siniestros mortales y graves en nifios de 0 a 15 afios dentro de las zonas. Estas zonas tuvieron efectos secun-
darios en areas adyacentes, donde los siniestros mortales y graves también disminuyeron un 8 %. Ademas, los siniestros
mortales y graves que involucraban peatones y ciclistas disminuyeron un 35 % y un 38 %, respectivamente?.

Reino Unido, Bristol: Reduccion del 63 % de siniestros fatales en las vias de la ciudad

En Bristol, la implementacion de zonas de 20 mph ha llevado a una reduccién del 63 % en los fallecimientos a nivel de
ciudad?. Las zonas de 20 mph estan marcadas por sefiales al principio (punto de entrada) y al final (punto terminal) de
la zona, con sefiales adicionales de repeticiéon dentro del drea. Ademads, se utilizan sefiales activadas por vehiculos y
marcas en la calzada para intensificar la prominencia de la zona?.

Reino Unido, Warrington: Reduccion del 43 % en lesiones graves y leves de peatones en zonas de
20 mph

Warrington implemento tres zonas piloto de limite de velocidad de 20 mph (que abarcan 140 carreteras) en un vecindario
residencial en febrero de 2009 durante un periodo experimental de 18 meses. Durante este periodo, se reportaron 12
lesiones graves y leves de peatones, lo que representa una reduccién del 43 % en comparacion con los 18 meses anterio-
res al periodo experimental®.
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Reino Unido, Brighton y Hove: 45 victimas menos en el primer aiio de introduccion de zonas de
20 mph

En Brighton y Hove, los limites de 20 mph se introdujeron en el centro de la ciudad en abril de 2013. En el primer afio de
operacion, las velocidades del trafico disminuyeron en el 74 % de las vias del centro, lo que result6 en 327 victimas (-45),
involucrando 0 (-1) fatales, 43 (-11) graves y 284 (-33) con lesiones leves®.

Bogotd, Colombia: El cumplimiento del limite de velocidad de 30 km/h aumenté del 29 % al 86 %
cuando se complementé con medidas de pacificacion de trdfico*

En Bogots, el limite de velocidad para areas residenciales y zonas escolares ya estaba establecido en 30 km/h en toda la
ciudad, pero los conductores a menudo superaban dicho limite. Como resultado, el municipio de Tunjuelito fue seleccio-
nado para pilotear medidas de pacificacién de trafico, como chicanas, estrechamiento de carriles y reductores de veloci-
dad en intersecciones, para ajustar las velocidades operativas al limite de velocidad establecido. Durante la intervencion
piloto, el cumplimiento del limite de velocidad por parte de los conductores aument6 de un promedio del 29% al 86%,
incluyendo un incremento del 36 % al 97 % frente a una escuela donde se instalaron chicanas y reductores de veloci-
dad®".

Suddfrica: Reduccion del 25-35 % en las velocidades medias en zonas de 30 km/h*

En Sudafrica, se introdujeron estrategias de reduccion de velocidad, especialmente usando sefiales de limite de veloci-
dad de 30 km/h, en zonas escolares con alta actividad peatonal. Esto resulté en una reduccién del 20-35% en las veloci-
dades medias, y los comentarios cualitativos de las escuelas mostraron una aceptacién generalizada de la medida2.

* Una reduccion en la velocidad de desplazamiento lograda mediante sefializacién, fiscalizacién policial y/o medidas de disefio vial tiene beneficios en la reduccién de
muertes y lesiones. En principio, una reduccién del 1 % en la velocidad promedio resulta en una disminucién aproximada del 2 % en la frecuencia de siniestros con
lesiones, una disminucion del 3 % en la frecuencia de siniestros graves, y una reduccién del 4 % en la frecuencia de siniestros fatales®. Ademas, una reduccién de 10
km/h en el limite de velocidad podria generar alrededor de un 15-20 % de reduccién en los siniestros con lesiones, y hasta un 40 % de reduccién en siniestros fatales

y graves que involucren peatones.

Como implementarlo

Los siguientes documentos de orientacién pueden apoyar a los gobiernos en el disefio e implementacién de zonas de 30 km/h:

® | ow-Speed Zone Guide desarrollada por la Global Road Safety Facility (Banco Mundial) y el World Resources Institute3>;
® Global Street Design Guide desarrollada por la Global Designing Cities Initiative®;

e Road Safety Toolkit desarrollada por el International Road Assessment Programme (iRAP)*".
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