La conveniencia de establecer 50 km/h como el limite de velocidad
urbano: un analisis técnico

3 de abril de 2018

1. Introduccidn

Chile es un pais inseguro para transitar en sus calles, avenidas, caminos y carreteras. En nuestro pais
al afo se producen cerca de 12 muertes en siniestros de transito por cada 100.000 habitantes, un valor
muy superior al de los paises con mejores practicas en seguridad vial, segin datos compilados por la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econdmicos (OCDE), seguin se aprecia en la Figura 1.

La cifra de muertos por siniestros de transito en Chile aproximadamente triplica al nUmero de muertes
por homicidios'. Sin embargo, los siniestros de transito y sus consecuencias reciben menos atencién y
han sido de alguna forma "naturalizados" en el imaginario colectivo. Con todo, deberia ser prioridad
para el pais abordar de forma contundente el tema de la seguridad vial, por todos los costos sociales
y de salud publica que tienen los siniestros de transito y porque en Chile hay un amplio margen de
acciones de mejora. Una de estas acciones es la reduccion y fiscalizacién de la velocidad mdaxima en
areas urbanas. El objetivo de este documento es proveer los argumentos técnicos en que se basa la
peticidon de establecer que el limite de velocidad en las ciudades chilenas sea 50 km/h, en lugar del
limite actual de 60 km/h.
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Figura 1: Numero de muertos en siniestros de transito, por cada 100,000 habitantes.
Fuente: ITF/OECD (2016)

1 http://diario.elmercurio.com/2018/02/26/nacional/nacional/noticias/CFFABF41-7863-417C-9D94-
268490879D2B.htm?id={CFF4BF41-7863-417C-9D94-268490879D2B}
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2. Efectos esperados de la velocidad en siniestros de transito

En el estudio de los siniestros de transito se debe distinguir entre dos variables relevantes: la
probabilidad de ocurrencia de un siniestro (colision, choque, atropello, etc.) y la severidad del mismo,
entendida como su nivel de gravedad en términos de heridos leves, graves, muertos y dafio material.
Ambas variables estan directamente relacionadas a la velocidad de los vehiculos motorizados y esta
relacion es explicada con las leyes de la fisica elemental. Con respecto a la probabilidad de ocurrencia

de un siniestro, una vez que un objeto es identificado y el conductor decide frenar, la distancia de
frenado depende de la velocidad elevada al cuadrado. Dependiendo de las condiciones del pavimento,
condiciones climatoldgicas y del tiempo de reaccidn del conductor, un vehiculo que circula a 60 km/h
necesita entre 8 y 19 metros mas para detenerse que un vehiculo que circula a 50 km/h2. El efecto
concreto de una reduccidn de velocidad de este orden ha sido cuantificado: en el Reino Unido se
estimd que una disminucion de 10 km/h en la velocidad de circulacion en una via urbana genera una
reduccion de entre 0.6 y 1.8 siniestros por afio, en grupos de secciones de via de largo promedio entre
500 y 1000 metros, incluyendo tanto vias centrales congestionadas como vias suburbanas con menos
trafico (Taylor et al., 2000).

Segundo, la gravedad de una colision depende de la energia que ésta libera, la cual también crece con
el cuadrado de la velocidad. En el caso de un peatdn que es atropellado por un vehiculo motorizado,
ha sido mostrado por diversos estudios que la relacién entre la probabilidad de morir del peatén y la
velocidad del vehiculo tiene la forma de la Figura 2. A 60 km/h la probabilidad de muerte es de
aproximadamente 90% y a 50 km/h, tal probabilidad baja a alrededor de 60%. Como vemos, incluso
50 km/h es una velocidad peligrosa para peatones, lo que llama a la masificacidn de zonas de calmado
de trafico en entornos peatonales, con velocidades vehiculares de 20, 30 o0 40 km/h.

Probability of fatal injury to pedestrians as a function of impact speed
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Figura 2: Probabilidad de muerte de un peatén impactado por un vehiculo, en funcién de la velocidad
al momento del impacto (Elvik et al., 2004)

En sintesis, tanto la probabilidad de que un siniestro de trdnsito ocurra como su severidad crecen
significativamente con la velocidad de circulacion de los vehiculos motorizados.

2 Estimacion asume un tiempo de reaccién de entre 1y 3 segundos y un coeficiente de friccién entre 0.4
(pavimento seco) y 0.8 (pavimento mojado)



3. Efectos observados de la reduccion del limite de velocidad urbano.

Se ha documentado el efecto concreto de la reduccién del limite de velocidad urbano en algunos
paises. Cuando en Noruega bajaron de 60 a 50 km/h el limite de velocidad urbano, se estima que se
redujo el nUmero de muertes por accidentes de transito en un 20%. Por otra parte, paraigual reduccion
del limite de velocidad, en Australia este indicador disminuyd entre un 8 y un 21% el nimero de
accidentes con heridos o muertos, mientras en el caso especifico de los atropellos a peatones, éstos
se redujeron entre un 25 y un 51% dependiendo del Estado en el que se hizo la estimaciéon (Archer et
al., 2008). En Hungria, cuando se redujo el limite de velocidad urbano de 60 a 50 km/h, se observé una
disminuciéon de 37.7% en el nimero de muertes por siniestros de transito, estimandose que el efecto
puro de la disminucidn del limite de velocidad fue 18.2% de reduccidn en el nimero de fallecidos?
(ITF/OECD, 2018).

En sintesis, los estudios reportan una reduccion significativa en el niumero de siniestros graves de
trdnsito y en el nimero de muertes, cuando se reduce el limite de velocidad urbano de 60 a 50 km/h.

4. Analisis de los argumentos que se han utilizado para criticar la reduccion del limite

de velocidad

A pesar de la evidencia anterior, la reduccion del limite de velocidad urbano en Chile ha generado una
serie de reacciones negativas, las que debemos abordar y desmentir. Primero, se ha dicho que van a
aumentar los tiempos de viaje de las personas. La evidencia refuta este temor, aunque sea
contraintuitivo. Un seguimiento con GPS a automovilistas en Sydney, Australia, mostré que aquellos
que conducian a exceso de velocidad en zonas donde el limite era 50 km/h, ahorraban solo entre 1y
2 % en su tiempo de viaje total, en el orden de segundos (Ellison and Greaves, 2015). Esto se explica
porque en ciudad los tiempos estdn condicionados por el flujo de los demds vehiculos y por las
intersecciones, que hacen que los conductores se pasen mucho tiempo detenidos, acelerando y
frenando, en lugar de conduciendo a velocidades cercanas al limite.

Una segunda critica es que producto de las mejores tecnologias de frenado y airbags en los vehiculos,
ya no es necesario reducir el limite de velocidad. Si bien es cierto que los ocupantes de un vehiculo con
dispositivos avanzados de seguridad estdn mejor protegidos durante la circulacidn, este argumento
ignora a todos los demdas usuarios del sistema vial, especialmente los usuarios vulnerables como
peatones y ciclistas, que se espera sean los mas beneficiados con la reduccién de un limite de velocidad
(Archer et al., 2008). Esto cobra importancia en Chile, donde el 37% de los muertos por siniestros de
transito son peatones, y de éstos, el 51% fallece en zonas urbanas (Fresard et al., 2017). Independiente
de la tecnologia y elementos de seguridad de un vehiculo, peatones y ciclistas no tienen airbag y se
mantiene la relacién fisica de que la distancia de frenado crece con el cuadrado de la velocidad.

Tercero, se ha dicho que como las municipalidades ya tienen las facultades para establecer limites de
50 km/h o menos en areas residenciales, centros educacionales y otros, es innecesario generar una ley
gue aplique a todo Chile. Este argumento normativo induce a ignorar la evidencia-pues hoy, con esa
atribucién municipal, en la préctica un porcentaje infimo de las calles tiene limites de velocidad
inferiores a 60 km/h y para aumentar significativamente ese nimero, los municipios deberian hacer
analisis calle a calle e instalar cientos o miles de nuevas seiales verticales en la via publica. Sin duda es

3 El porcentaje restante se atribuye a otras medidas tomadas paralelamente a la disminucion del limite de
velocidad, como una campafia publicitaria y mayor control policial.



mas eficiente y menos confuso la adopcidn de un limite de velocidad urbano por defecto de 50 km/h,
con zonas de calmado de tréfico cuando sea necesario.

Cuarto, esta la critica de que este proyecto serd letra muerta porque en Chile la velocidad no se
fiscaliza. Este argumento ignora que hay conductores que si respetan los limites de velocidad y ellos
van a ajustar su comportamiento, reduciendo asi las probabilidades de colisiones y atropellos. Por otra
parte, este argumento es falaz, porque la responsabilidad del Estado es regular estableciendo un limite
seguro para la circulacién, ademas de los mecanismos de control adecuados; la debilidad de lo segundo
no puede usarse como argumento para eludir lo primero. Por otro lado, justamente para perfeccionar
los mecanismos de control, se deberia aprobar el control automatico de velocidad, que es
ampliamente utilizado en otros paises con excelentes resultados, incluyendo el control de tiempo de
viaje en secciones de via (ITF/OECD, 2018). El objetivo del control automatico de velocidad no es servir
como caja para recaudar fondos publicos, sino como elemento disuasivo de una conducta peligrosa.

En resumen, se espera que una reduccion del limite de velocidad urbano tenga efectos positivos en
seguridad vial, convivencia de distintos modos de transporte motorizado y no motorizado, con un costo
casi imperceptible en cuanto a tiempos de viaje. El limite urbano de 50 km/h es el estdndar en Europa
y fue recomendado por la OCDE para Chile. Recomendamos que un limite de velocidad urbano de 50
km/h por defecto, sea aprobado para Chile.
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