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Introduccion

Los siniestros de transito son una de las principales causas de muerte en
el mundo y la primera en jévenes; una tendencia que estd en aumento
(OMS, 2009). En la Gltima década, el nimero de victimas fatales en Bogota
se ha mantenido en un rango entre 500 y 600 cada ano. Para atender esta
problematica y con el fin de reducir drasticamente el nimero de victimas
por siniestros viales y abordar factores de riesgo, la ciudad acogié la poli-
tica de Visién Cero a través del Decreto 813 de 2017 por el cual se adopta
el Plan Distrital de Seguridad Vial (PDSV) y del Motociclista 2017-2026.

La Visién Cero, politica creada y adoptada en Suecia, le da un nuevo sig-
nificado a la seguridad vial con la premisa: «la pérdida de una vida en el
transito es inaceptable» y establece cuatro principios basicos:

e Las fatalidades y los heridos graves son prevenibles.

e El sistema de transporte debe protegernos en todo momento.
e Los seres humanos cometemos errores.

e La velocidad tiene un impacto directo en la seguridad vial.

La Visién Cero establece que las personas involucradas en el diseno, cons-
truccién y operaciéon del sistema vial son responsables de la seguridad
del mismo y, por ende, de la seguridad vial. Lo anterior se hace plausible
mediante acciones enfocadas a la gestién de la velocidad, que involucran
el disefo vial, el control policial y la comunicacién. Con estas herramien-
tas se puede seguir trabajando hacia una ciudad con cero fatalidades y
heridos graves por siniestros de transito.

El PDSV contiene entre sus principales acciones la creacién del Programa
de Gestién de la Velocidad (PGV) pues la velocidad es un factor de riesgo
clave en la siniestralidad vial. La velocidad aumenta la probabilidad de
una colisién ya que disminuye la percepcién del entorno, incrementa la
distancia recorrida mientras el conductor reacciona y aumenta la distan-
cia requerida para detener totalmente un vehiculo. La velocidad también
agudiza las consecuencias de un siniestro vial pues aumenta la fuerza del
impacto, lo que intensifica la gravedad de las lesiones; es especialmente
perjudicial para los usuarios vulnerables.

La velocidad promedio a la que transitan los vehiculos incide directa-
mente en las condiciones de seguridad vial de una via. Esta relacién es



inversamente proporcional y de caracter expo-
nencial. Una reduccién del 15% de la velocidad
promedio en una via, mejora las condiciones de
seguridad vial reduciendo en 20% los siniestros
con heridos y en 45% los siniestros con fatalida-
des (Greibe, 2005).

En una ciudad como Bogotd, es importante
lograr un equilibrio entre los limites de velo-
cidad y la funcién y contexto de las vias para
garantizar la seguridad vial. Los limites de velo-
cidad deben establecerse de forma sectorizada,
razonable, apropiada y coherente con el transito
vehicular, y de acuerdo a las condiciones del
entorno, como el uso del suelo, las de la infraes-
tructura vial (estado, visibilidad, velocidad de
disefio) y las caracteristicas de operacién de la
via.

Una red vial con velocidades acordes a las
caracteristicas y zona de influencia de las vias
puede generar espacios mas agradables y segu-
ros que incentiven desplazamientos a pie o en
bicicleta, contribuyendo asi a una movilidad
mas sostenible. Por lo tanto, gestionar la velo-
cidad no solo se trata de establecer limites de
velocidad adecuados, también implica imple-
mentar medidas de infraestructura y control
que garanticen el cumplimiento de los limites
establecidos.

Con el PGV las autoridades locales podran eva-
luar los limites de velocidad actuales, definir
una velocidad adecuada y establecer medidas
para el cumplimiento con el fin de mejorar el
entorno vial y garantizar la seguridad de todos
los usuarios viales. Este trabajo debe ir acom-
panado de una estrategia de comunicacién que
busque cambiar el comportamiento de los ciu-
dadanos frente a la velocidad como el factor de
riesgo con mayor impacto en la seguridad vial.

Bogotd cuenta con el apoyo de la Iniciativa
Bloomberg para la Seguridad Vial Global (BIGRS,
por sus siglas en inglés), la cual tiene el obje-
tivo de disminuir el nimero de victimas de
siniestros viales en diez ciudades alrededor del
mundo. Para alcanzar ese objetivo la iniciativa
cuenta con socios especialistas en diferentes
areas incluyendo infraestructura, control poli-
cial, datos y comunicacién, quienes brindan
asesoria técnica a las ciudades. La Secretaria
Distrital de Movilidad, con el apoyo de la ini-
ciativa BIGRS y sus socios (WRI Ross Center

for Sustainable Cities, Vital Strategies, Banco
Mundial, iRap, NACTO, GRSP y la Universidad
Johns Hopkins), desaroll6 el PDSV y el PGV. El
PGV tiene como objetivo hacer de Bogoté una
ciudad mas segura y amigable por medio de la
gestién de las velocidades con el fin de optimi-
zar la movilidad, reducir el numero de victimas
del transito y promover el transporte sostenible.

Los seis capitulos que componen este docu-
mento son la hoja de ruta que la ciudad debera
seguir para gestionar la velocidad. El primer
capitulo describe la situacién actual de la ciu-
dad y las razones para abordar el exceso de
velocidad como un factor de riesgo. La siguiente
seccion presenta las recomendaciones genera-
les para establecer limites de velocidad seguros,
en coordinacién con la funcién y el contexto

de la via. El tercer capitulo describe las medi-
das de infraestructura, tecnologia y control que
garantizan el cumplimiento de los limites de
velocidad. Las secciones siguientes resaltan la
importancia de la comunicacién como estra-
tegia transversal de un programa de gestién

de velocidad, asi como de la evaluacién del
impacto de las intervenciones. Finalmente, el
altimo capitulo contiene el plan de accién para
la ciudad.
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1. ¢Por qué hablar de velocidad?

Siniestralidad
vial y velocidad

Bogota es una ciudad que privilegia el desa-
rrollo sostenible mediante la promocion del
transporte publico, la bicicleta y la caminata
(Alcaldia Mayor de Bogotd, 2018). La gestion de
la velocidad tiene un papel fundamental en la
sostenibilidad de la ciudad, ya que garantiza la
proteccion y la integridad de quienes deciden
desplazarse en estos medios. Por esta razén,

la ciudad considera la seguridad vial como un
aspecto fundamental del sistema de movilidad.

El Cédigo Nacional de Transito Terrestre (Ley
769 de 2002) establece un limite de velocidad
maximo para vias urbanas de 8o km/h (art.

106 modificado por el art. 1°, Ley 1239 de 2008,
modificado por el art. 1°, Decreto Nacional 15
de 2011), sin embargo precisa que «la autoridad
local debe establecer los limites de velocidad de
forma sectorizada, razonable, apropiada y cohe-
rente con el tréfico vehicular», lo que faculta a
los entes territoriales para establecer la veloci-
dad maxima permitida por medio de la senia-
lizacién. En Bogotd, la Administracién Distrital
tiene como limite maximo 6o km/h en todos
los disenos de senalizacién y demarcaciones
existentes.

La velocidad limite establecida para ciudades
colombianas no es una velocidad recomendada
para zonas urbanas. Una velocidad limite de
8o km/h no refleja el contexto de las vias urba-
nas del pais. Por esta razén y con el objetivo
de proteger la vida de los usuarios del sistema
vial, Bogota avanza hacia el establecimiento
de limites seguros conformes a la velocidad
maxima recomendada para zonas urbanas por
la Organizacién Mundial de la Salud: 5o km/h
(OMS, 2015).

1 Greibe (2005). Investigacion basada en mas de 200 estudios
sobre la velocidad.

A través de los anos, en Bogotd se desarrolla-
ron vias, en zonas con poca densidad, que ini-
cialmente fueron concebidas para el transito a
altas velocidades y el uso exclusivo de vehicu-
los motorizados. Sin embargo, debido al creci-
miento poblacional y a las dindmicas urbanas,
el suelo adyacente a las vias se ha densificado.
Esta densificaciéon y la mezcla de usuarios via-
les resaltan la necesidad de reevaluar los limi-
tes de velocidad para establecer velocidades
que consideren el contexto actual y protejan

la vida de todos los usuarios. En las Figuras 1

y 2 se observa un ejemplo de esta situacion, la
Avenida Carrera 68 en los anos sesenta carecia
de una dindmica urbana, pero a través de los
anos ha tenido una transformacién en el uso del
suelo, acompanada de una acelerada densifica-
cién poblacional. A pesar del cambio sustancial
en la zona, la via ha mantenido el mismo disefno
y esto permite a los conductores transitar a
altas velocidades, las cuales resultan irrazona-
bles, peligrosas e incoherentes con su contexto.

La determinacion incorrecta de los limites

de velocidad tiene serias implicaciones en la
seguridad vial y en la eficiencia del sistema de
transporte. La velocidad promedio esta direc-
tamente relacionada con la siniestralidad de
una via. Seglin un metanadlisis realizado por
Greibe (2005)*, a mayor velocidad, el nimero de
victimas crece exponencialmente, tal como se
observa en la Figura 3 donde la reduccién de

la velocidad promedio de 60 a 50 km/h en una
via y hora determinada puede reducir hasta
45% el nimero de victimas fatales. De la misma
manera, una reduccién de la velocidad prome-
dio de 40 a 30 km/h puede reducir las victimas
fatales en 62%.



Cambio en el numero
de fallecidos (%)

Cambio en la velocidad

Figura 3. Elasticidades entre cambio en velocidad promedio y nimero de fallecidos en una via.
promedio (km/h)

Avenida Carrera 68 en 2018.

Avenida Carrera 68 en 1968.
Fuente: Mauricio Leal.

Fuente: Secretaria Distrital

de Movilidad.
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1. ¢Por qué hablar de velocidad?

Para el caso de Bogotd, la velocidad promedio
en horas pico no supera los 20 km/h, razén por
la que la mayoria de conductores no perciben
que exista una problematica de velocidad. Sin
embargo, en la ciudad si se registran velocida-
des inseguras para el contexto en vias y horas
determinadas (véase Figura 5).

Usuarios vulnerables

En 2017, el 93% de las victimas fatales corres-
pondié a usuarios vulnerables (49% peatones,
33% motociclistas y 11% ciclistas), los puntos
mas criticos para estos usuarios vulnerables se
encuentran en las vias arteriales; el 70% de las
victimas fatales y el 57% de los heridos fueron
registrados en estas vias. Esto implica que en
estas vias la gravedad de las consecuencias de
una colisién es mayor, pues la velocidad es el
principal determinante de la gravedad de un
siniestro (WRI Brasil, 2015).

Los puntos criticos para los usuarios vulne-
rables estan ubicados en la malla vial arterial
donde se registran los mayores excesos de velo-
cidad (véase Figura 4). Para los peatones estos
puntos estan ubicados en vias arteriales con alta
velocidad y alta densidad de actividades (usos
comerciales en el entorno de la via?). Para los
motociclistas en vias arteriales con altas velo-
cidades y secciones amplias, y para los ciclistas
estos puntos se concentran en vias arteriales
con altas velocidades, con falta de ciclo-infraes-
tructura o con ciclo-infraestructura desconec-
tada o indirectas.

Exceso de velocidad
como hipétesis de siniestros viales

representaron entre el 1,1% al 1,3% del total, y
los siniestros con fatalidades se estimaron entre
el 9,3% al 11,7%. Sin embargo, las hipétesis de
los siniestros viales son reportadas al momento
de la ocurrencia y dependen de testigos y del
concepto de la autoridad de transito, lo que da
cabida a un sesgo potencial en el registro. En
paises de altos ingresos, la proporcién de sinies-
tros viales con hipétesis de exceso de velocidad
suele ser de mas del 30%, y dado que en Bogota
el exceso de velocidad es mayor que en otras
ciudades de la regién (JH-IIRU y Universidad

de los Andes, 2017), 1a siniestralidad vial aso-
ciada a excesos de velocidad en la ciudad es
probablemente mas alta que la actualmente
registrada.

Gravedad de los siniestros por hora del dia

Entre 2015 y 2017, los siniestros viales regis-
trados con hipétesis de exceso de velocidad

2 Segun estudios de identificacion de puntos prioritarios para
usuarios vulnerables de la via realizados por WRI en 2016.

3 Ibidem

La mayor cantidad de victimas se reportan
durante las horas de alta demanda, conocidas
como horas pico. Sin embargo, el riesgo es mas
alto en las horas de baja demanda (horas valle)
cuando se registran mayores velocidades en la
ciudad (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2018), ya que
se registran mas victimas por cada viaje rea-
lizado. El periodo comprendido entre la o1:00

y 06:00 a. m. presenta la mayor proporcién de



Figura 4. Puntos criticos de siniestralidad
vial para usuarios vulnerables (2013-2017).
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad con datos del
Sistema de Informacion Geografico de Accidentes de

Transito (SIGAT), 2018

® Puntos y zonas criticas



1. ¢Por qué hablar de velocidad?

fatalidades respecto al total de victimas y a la cuando ocurrid el siniestro. Ademas, el 67% de
mayor cantidad de vehiculos excediendo los los fallecidos y el 43% de los heridos menores de
limites de velocidad (véase Figura 5). 18 anos fueron registrados en las vias arteria-
les de la ciudad; el hecho de que la proporcién
Menores de edad de fatalidades reportadas en vias arteriales sea
mayor a la de heridos indica que los siniestros
En 2017, el 61% de las victimas menores de con menores de edad son mas graves en las vias

edad iban caminando (51%) o en bicicleta (10%)  arteriales. Esta diferencia entre la proporcién de
fatalidades y heridos es mayor para el caso de
los menores en comparacién con el resto de los
grupos etarios, lo que indica que los menores de
edad son mas vulnerables a la velocidad.

Siniestralidad en vias locales

Durante el dia, la mayor proporcién de victi-
mas se registra en las vias arteriales, las cua-
les representan solo el 4% del total de la malla
vial de la ciudad (el 93% son vias locales y el
3% intermedias). En la malla vial local la mayor
proporcién de victimas se registra al mediodia

Figura 5. Gravedad de siniestros y exceso del limite actual de velocidad (60 km/h), 2015.

D% — — % de vehiculos que exceden
el limite de velocidad

— % de muertos en
15% — 7/ e Il T e el total de victimas

10% —

R R S :

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1M 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Fuente: WRI Ross Center con datos de la Secretaria Distrital de Movilidad, 2017.
]



y a las 5:00 p. m.; horas en las cuales se presen-
tan mayores actividades en los entornos esco-
lares distritales, comerciales y residenciales.
Estas horas también coinciden con las horas de
mayor congestién vehicular en las vias arte-
riales. Las vias locales son ruta de acceso a la
malla vial arterial y por su directividad, en horas
pico estas vias son utilizadas para evitar la con-
gestién que se presenta en las vias principa-
les. Este transito de paso al no tener un destino
en la zona desarrolla altas velocidades, lo que
aumenta el riesgo para los transetuntes.

Limites de velocidad

El limite de velocidad recomendado para zonas
urbanas por la Organizacién Mundial de la Salud
es de 5o km/h, excepto en lugares con altos vola-
menes de peatones y ciclistas donde puedan
existir conflictos entre vehiculos motorizados y
usuarios vulnerables; en este caso, el limite de
velocidad recomendado es de 30 km/h.

La Resolucion 1384 de 2010 del Ministerio de
Transporte, tal como se menciond anteriormente,
modifica el Coédigo Nacional de Transito y esta-
blece un limite de 8o km/h como la velocidad

maxima permitida en las ciudades del pais; una
velocidad elevada para un contexto urbano. Esta
resolucién también establece que el limite de
velocidad para zonas escolares y residenciales
es de 30 km/h e indica que la autoridad de tran-
sito debe «establecer los limites de velocidad de
forma sectorizada, razonable, apropiada y cohe-
rente con el transito vehicular, las condiciones
del medioambiente, la infraestructura vial, el
estado de las vias, la visibilidad, las especifica-
ciones de la via, su velocidad de diseno y las
caracteristicas de operacion de la via».

En el caso de Bogotd, en algunos tramos de vias
arteriales, el contexto urbano y los usos del
suelo, conllevan al establecimiento de limites

de velocidad menores a los 60 km/h generando
cambios abruptos en cortas distancias. Uno de
los puntos del PGV, y un reto para la ciudad, esta
en establecer limites de velocidad que sean cla-
ros y coherentes para los ciudadanos.



1. ¢Por qué hablar de velocidad?

El limite de velocidad y
el flujo vehicular

Cuando se habla de una reduccién en los limites
de velocidad comuinmente se piensa, de manera
errada, que esto afectara la capacidad de la via
de manera negativa. Sin embargo, segin los
fundamentos tedricos de la ingenieria de tran-
sito, la velocidad media del transito y el flujo no
tienen una relacién lineal sino cuadratica donde
el maximo del flujo se logra a la mitad de la

]
Figura 6.
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velocidad a flujo libre (véase punto E en la Figura
6). Es decir que el flujo maximo de una via no se
va a ver afectado sustancialmente al reducir el
limite de velocidad.

La Secretaria Distrital de Movilidad realizé
modelaciones de la Avenida Primero de Mayo y
de la Avenida Boyaca para estudiar el impacto
de reducir los limites de velocidad de 60 km/h
a 50 km/h en los tiempos de viaje. En el caso de
la Avenida Primero de Mayo, cambiar la veloci-
dad de flujo libre a 50 km/h tan sélo aumentoé
en 14 segundos el tiempo de viaje en hora pico
en el sentido Este-Oeste y en 1 segundo en sen-
tido Oeste-Este. En las horas valle el tiempo de
viaje disminuyé 14 segundos en ambos senti-
dos viales, lo que indica que la reduccién del
limite de velocidad en la Avenida Primero de
Mayo mejoraria la seguridad vial y no impacta-
ria de manera significativa a la red de movilidad
(véase Figura 7).

Para el caso de la Avenida Boyacd, el modelo
también demostrd que reducir los limites

de velocidad en este corredor no tendria un
impacto en los tiempos de viaje en las horas
pico. No se presenta un impacto negativo por-
que el flujo es mas denso cuando se reducen los
limites de velocidad y las condiciones de tran-
sito estan mas cerca al flujo 6ptimo (Figura 6).
Ademas, estos modelos no tienen en cuenta la
congestion vehicular causada por siniestros de
transito diariamente. En promedio en un ano
en Bogota la policia registra aproximadamente
30.000 colisiones, cerca de 9o al dia; sin contar
los mas de 500 choques simples diarios donde
hay conciliacién previa entre las partes involu-
cradas. Con un flujo mds constante y a menores



Figura 7. Modelacion de la reduccion del limite de velocidad
Impacto en los tiempos de viaje por la reduccion del limite de 60 km/h a 50 km/h en la Avenida Primero de Mayo.
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60
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50
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O-E
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60 50
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170
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-14s

Fuente: WRI Ross Center con datos de la Secretaria Distrital de Movilidad, 2016.

velocidades se esperaria reducir los siniestros
reportados y con ello la congestién vehicular en
las vias arteriales donde se gestione la velocidad.

En conclusién, reducir los limites de velocidad y
controlarlos efectivamente, no tiene un impacto
negativo en la congestién vehicular en horas de
alta demanda, que es cuando mayor capacidad
se necesita en las vias. Incluso, la gestién de la

velocidad podria mejorar el flujo en los momen-
tos de transicion de las horas de baja demanda
hacia las horas de alta demanda, lo que dismi-
nuiria la congestién. La gestién de la velocidad
optimizaria el uso de las vias, ademas de tener
impactos positivos en la seguridad vial.
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Estableciendo limites de velocidad seguros

A través del PGV, Bogotd inicia un trabajo de
gestién de limites seguros, de manera progre-
siva, priorizando las vias segun el potencial

en la reduccién de victimas, con la implemen-
tacién de corredores a so km/h. Por ende, las
acciones para la gestion de la velocidad seran
priorizadas en los tramos viales o zonas con
mayor concentracién de victimas por siniestros
de transito (véase Capitulo 6). Este proceso tam-
bién incluye la implantacién de medidas para
el cumplimiento (infraestructura, tecnologia y
control), con el fin de asegurar velocidades que
no sobrepasen el limite de velocidad establecido
(véase Capitulo 3).

El establecimiento de zonas de baja velocidad o
zonas 30, con medidas de pacificacién de tran-
sito, es otra medida para gestionar la velocidad.
Estas zonas deben implementarse en lugares
donde se identifiquen conflictos entre peatones
y vehiculos motorizados como las zonas esco-
lares, residenciales, comerciales y en los alre-
dedores de los centros de salud, con el fin de
propender por velocidades que permitan una
interaccién segura entre los diferentes modos
de transporte.

Asimismo, estas acciones deben complemen-
tarse con campanas informativas que, dentro
del enfoque de Visién Cero, resalten el prin-
cipio ético: «ninguna muerte en el transito es
aceptable», e informen a la comunidad sobre la
velocidad como factor de riesgo. Estas campa-
nas también deben resaltar otros beneficios de
la gesti6on de la velocidad ademas de reducir el
numero de victimas de siniestros viales, como
la optimizacién de la movilidad, la promocién
del transporte sostenible, y las mejoras en el
entorno vial y en la calidad de vida de los ciuda-
danos (véase Capitulo 4).

Tal es el caso de las zonas urbanas de las ciuda-
des europeas, donde el limite de velocidad

mas comun es de 50 km/h e incluso existen
transiciones a limites ain mas bajos. En Paris, el
limite de velocidad se redujo a 30 km/h en toda
la ciudad, con el objetivo de mejorar el entorno
vial y disminuir la contaminacién del medioam-
biente. La ciudad de Malmo, en Suecia, también
estableci6 una velocidad méaxima de 40 km/h
para mejorar la seguridad vial, y en otras ciuda-
des como Milan (Italia) y Edimburgo (Escocia) se
estan desarrollando planes para reducir la velo-
cidad maxima urbana a 30 km/h.

En Bogot4, los limites de velocidad y las velo-
cidades de operacién no concuerdan con las
velocidades adecuadas para el contexto, ya que
las vias tienen disefnos que invitan a los con-
ductores a desplazarse a altas velocidades. Sin
embargo, la ciudad busca adaptarse a su creci-
miento generando cambios en la infraestruc-
tura que tengan presente que, si la funcién de
una via y su entorno cambian con el tiempo, su
diseno también debe cambiar.



;Como establecer los
limites de velocidad?

Algunas vias se disefian y senalizan esperando
que el conductor elija la velocidad correcta. Sin
embargo, en una ciudad es dificil que los con-
ductores circulen a la velocidad establecida solo
por medio de la senalizacién ya que el volumen
vehicular varia durante el dia y esto influye en
la velocidad. Una via ancha con transito denso
durante el dia puede conllevar a bajas velocida-
des, pero la baja demanda vehicular en horas
nocturnas invita a circular a altas velocidades.

Lo ideal es que el diseno de la via comunique

la velocidad correcta al conductor. Esto puede
lograrse cambiando el ancho de los carriles, sin-
cronizando los semaforos, utilizando diferentes
tipos de intersecciones, cambiando las distan-
cias entre intersecciones, entre otros. En la Tabla
I se presentan las caracteristicas viales y ele-
mentos de disefio que determinan la velocidad
operativa de una via.

Para establecer limites de velocidad seguros se
debe:

1. Clasificar las vias segiin sus especificacio-
nes, caracteristicas operacionales y las con-
diciones de su entorno.

2. Definir un limite de velocidad razona-
ble y coherente para la via segin sus
caracteristicas.

3. Reglamentar el limite de velocidad definido
e instalar la senalizacién correspondiente.

4. Implementar medidas que ayuden a los
conductores a acatar los limites de veloci-
dad (medidas para el cumplimiento).

Para Bogotd resultaria muy costoso redisenar
todas sus vias, por ello, y con el fin de maximi-
zar el impacto de la gestién de la velocidad, se
debe buscar priorizar las acciones que tienen
mayor impacto en la seguridad vial.
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Tabla 1. Elementos de disefo que determinan la velocidad de una via.

Elemento de
disefo/operacion

Velocidades altas
(>50 km/h)

Velocidades medias y bajas
(<50 km/h)

Ancho de carril

Semaforos

Diseno de intersecciones

Distancia entre
intersecciones

Segregacion de los
usuarios de la via

Estacionamiento

Separador central

Diseno de
los paraderos de buses

Sentidos viales

Alineacion

Numero de carriles
por sentido

Carriles anchos

Semaforos incomunicados

Pasos a desnivel, grandes radios

de giro, vias priorizadas en
intersecciones

Mayores distancias

Mayor segregacion (carriles exclusivos
para bicicletas, para buses, etc.)

Sin estacionamiento en via

Con separador

Bahias para buses

Vias unidireccionales

Tramos viales rectos

Mas de uno

Carriles angostos

Semaforos coordinados para un flujo a
una velocidad segura

Glorietas, menores radios de giro,
refugios peatonales, pasos peatonales a

nivel de andén

Menores distancias

Mayor integracion

Con estacionamiento en via
Sin separador

Paraderos de bus al costado de la via,
paraderos de bus tipo isla

Vias bidireccionales

Secciones curvas (con islas peatonales,
chicanas, etc.)

Uno

Fuente: elaboracién propia.



:Coémo clasificar
las vias?

La clasificacion de las vias debe realizarse segin
su funcién y las condiciones de su entorno, es
decir, su uso actual. La integracién de la funcién
de las vias en una jerarquizacién provee la base
para gestionar la velocidad.

Clasificar las vias de acuerdo con su funcién y
contexto, permite identificar secciones en la red
donde futuras intervenciones puedan redu-

cir el riesgo potencial. Por ejemplo, las zonas
comerciales requieren un limite de velocidad
mas bajo debido a la mayor presencia de pea-
tones. Para una gestién de la velocidad a largo
plazo, es importante establecer la jerarquia y
funciones de la red vial seglin las siguientes
consideraciones:

e Densidad poblacional.

e Densidad de usuarios.

e Tipo de transito (largas distancias, local/
acceso).

e Composicién del transito (peatones, motoci-
cletas, bicicletas, buses, camiones o automo-
viles). La posibilidad de segregar o integrar a
los usuarios.

e Actividades circundantes (zona escolar, resi-
dencial comercial, con centros de salud.

En la parte superior de la jerarquia estan las
vias que mayoritariamente transportan perso-
nas y mercancias por distancias largas; gene-
ralmente en estas vias arteriales se permiten
limites de velocidad mas altos que en las vias
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Figura 8. Funcidn de las via en zonas urbanas.

Fuente: Elaboracién propia basada en TRAST —Traffic for an attractive city, 2014
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intermedias y vias locales. Al otro extremo de la
jerarquia, estan las vias locales, las cuales alber-
gan una gran variedad de usuarios y funciones;
por ende, se les asignan limites de velocidad
mas bajos para garantizar la seguridad de todos
los usuarios.

La jerarquia vial debe basarse en las caracte-
risticas de operacién o la funcién de la via, y
debe ser simple para que pueda ser entendida
facilmente por los operadores y los usuarios de
la via. En una jerarquia vial, las vias que mue-
ven vehiculos por largas distancias se conocen
como vias con funcién transporte, las vias con
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Usuarios de vias con funcién de poco transito
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Usuarios de vias con funcion de transporte

una funcién local para viajes cortos incluyendo
los viajes a pie se conocen como vias de poco
transito, y las vias donde se integran a todos
los usuarios se conocen como vias con funcién
libre (véase Figura 8).

Cada tipo de via debe estar asociado a un limite
de velocidad especifico; por ejemplo, las vias
con funcién de transporte 5o km/h, las vias con
poco transito 30 km/h y las vias con funcién
libre 20 km/h. Los limites de velocidad son una
parte esencial de la jerarquia, ya que informan a
los conductores sobre el debido uso y las velo-
cidades apropiadas para cada via. Ademas, las

vias deben definirse claramente dentro la jerar-
quia para poder establecer limites de velocidad
seguros y adecuados a su funcién y entorno.

En las vias con funcién principal de transporte,
es fundamental analizar la composicién vehi-
cular con el fin de incluir, de manera segura, a
los usuarios vulnerables que transitan en estos
corredores. En el caso de Bogota, es importante
considerar la creciente proporcién de motoci-
clistas en las vias arteriales, con el fin de garan-
tizar que los limites de velocidad establecidos
sean seguros también para ellos.

Se espera que los cambios en las especificacio-
nes de la via sean usados para generar calles
que comuniquen a los usuarios la jerarquia del
tipo de via que estan utilizando. Esto se logra
aplicando caracteristicas de diseno similares y
senalizando claramente la transicién entre los
diferentes tipos de vias. Cuando se remodela o
reconstruye una via, se debe considerar su clasi-
ficacién para que el disefio vial comunique con
facilidad su tipologia y velocidad limite.
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Zonas 30

Para establecer limites de velocidad en vias
locales se debe tener en cuenta la variedad de
condiciones del entorno (zonas escolares, resi-
denciales o la presencia de centros de salud).
Los limites de velocidad apropiados para estas
zonas con alta presencia de peatones estan
entre los 10 y 30 km/h para garantizar la protec-
cién de los usuarios vulnerables.

La sola instalacién de senales reglamentarias
con el limite maximo de velocidad en vias loca-
les no garantiza la seguridad de los usuarios
vulnerables; por lo tanto, la gestién de la veloci-
dad en este tipo de vias debe ir acompanada de
medidas de infraestructura para asegurar la cir-
culacion vehicular a la velocidad indicada.

Tabla 2. Especificaciones de las vias en zonas escolares, residenciales o con centros de salud.

Zonas 30 Caracteristicas
Velocidad 10-30 km/h
Contexto Residencial, escolar,

con centros de salud
Tamano de las cuadras Maximo 75-100 m

Acceso a predios Acceso a la via

Funcion Poco transito/Libre
Presencia de usuarios Peatones
vulnerables

Ciclistas

Cruces peatonales Puntos de cruce dispersos

Presencia de menores de Alta. Zona residencial

edad o adultos mayores Instituciones educativas o
de salud

Transporte publico 100-200 m entre paradas

Carriles Max. 1 por sentido

Estacionamiento Si

Comentarios

Se deben implementar medidas para el cumplimiento
(véase Capitulo 3)

Para zonas comerciales véase Tabla 4

Los predios adyacentes tienen acceso a la via

Hasta 200 peatones/hora (periodo de maxima
demanda)

Comparten la via

Es posible cruzar por todas partes. Si se identifican
cruces especificos (por centros de atraccion), se
deben implementar cruces peatonales protegidos
Las zonas escolares y de servicios de salud,
deberan estar senalizadas

Solo servicio zonal

Ancho maximo recomendado: 3,0 m
(excepcidn: carriles para buses: 3,25 m)

El estacionamiento en espacios designados de la via
puede utilizarse para pacificar el transito

Fuente: elaboracién propia.



Corredores arteriales

Las vias para el transito de vehiculos que entran
y salen de la ciudad se conocen como vias arte-
riales. Si estas vias tienen un estdndar de disefo
alto y hay una segregacién efectiva de los usua-
rios a pie y en bicicleta con el tradnsito de vehicu-

los, los limites de velocidad pueden ser mas altos

que en el resto de la red vial (véase Figura 11).
Las calzadas centrales también podrian tener un

Tabla 3. Especificaciones de las vias arteriales.

Caracteristicas

Vias arteriales

limite de velocidad mas alto al de las calzadas
externas, el cual debe mantenerse entre 40y 50
km/h.

Periédicamente se debe realizar una revisién de
la clasificaciéon de la red vial arterial teniendo en
cuenta su funcién, entorno y otros factores que
pueden cambiar la naturaleza de su uso.

Comentarios

Velocidad 40-50 km/h*

Industrial, comunidades
cerradas, zonas verdes

Contexto

Tamano de las cuadras >100 m

Acceso a predios Sin acceso a la via

Funcion De transporte
Presencia de usuarios Peatones
vulnerables

Ciclistas

Cruces peatonales Cada 200-300 m

Actividades de carga y
descarga

No permitidas

Transporte publico Principal, Sistema de

Transporte Publico Masivo

Carriles 2 0 mas por sentido

Estacionamiento

Se deben implementar medidas para el cumplimiento
(véase Capitulo 3)

Véase la siguiente pagina para vias arteriales en
zonas comerciales

Los predios adyacentes no tienen acceso a la via

Segregados del transito vehicular
Segregados del transito vehicular
Cruces a nivel, con seméaforos cada 200-300 m. Si se
presentan cruces de peatones a riesgo, la velocidad

maxima debera ser de 40 km/h.

De ser necesario, se deberian utilizar las vias de
servicio

Ancho maximo recomendado: 3,25 m
(excepcion: carriles de transporte masivo: 3,50 m)

De ser necesario, se deberian utilizar las vias de
servicio

*(Véase Figura 11)

Fuente: elaboracién propia.
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Calles comerciales

Las zonas comerciales atraen grandes volime-
nes de usuarios viales por la gran cantidad de
actividades que se desarrollan al costado de la
via, especialmente a peatones, a quienes se les
deben garantizar accesos y trayectos seguros
teniendo en cuenta sus lineas de deseo. El limite
de velocidad adecuado para estas vias es de 40
km/h o menos, segiin sus caracteristicas.

Tabla 4. Especificaciones de las calles comerciales.

Calles comerciales Caracteristicas

Velocidad 10-40 km/h

Contexto Comercial/mixto

Tamano de las cuadras 75-100 m

Acceso a predios Acceso a la via

Funcion Poco transito/De
transporte
Presencia de usuarios Peatones
vulnerables
Ciclistas

Cruces peatonales Cada 50-100 m

Actividades de carga y
descarga

Zonas de carga
(evaluacion de oferta)
Transporte publico 100-200 m entre paradas

Carriles Max. 1 por sentido

Estacionamiento en via
(evaluacion de oferta)

Estacionamiento

Vias arteriales en zonas comerciales

Considerando la variedad de las caracteristicas
de estas vias, en especial la cantidad de peato-
nes que cruzan la via, la velocidad limite de 40
km/h debe ir acompanada de medidas para el
cumplimiento y de pasos peatonales seguros
donde sean necesarios.

Comentarios

Se deben implementar medidas para el cumplimiento
(véase Capitulo 3)

Actividades en la planta baja de las propiedades
adyacentes a la via.

Mas de 300 peatones/h. Segregados del transito si la
velocidad es mayor a 20 km/h.

Integrados o segregados segun la velocidad limite
Cruces seguros a distancias maximas de 100 m. Si se
presentan cruces de peatones a riesgo, la velocidad

se debe limitar a 30 km/h

Relacidn entre oferta y demanda

Ancho maximo recomendado: 3,00 m
(excepcidn: carriles para buses: 3,25 m)

Relacién entre oferta y demanda

Fuente: elaboracién propia.



EJE AMBIENTAL:

CAPACIDAD Y SEGURIDAD VIAL

La Avenida Jiménez es una via ubicada en el cen-
tro de Bogotd, construida en la década de 1930. En
este eje vial, en 2002, se inauguro la troncal de
TransMilenio “Eje Ambiental’; destinada unicamente
para el trédnsito de buses, bicicletas y peatones.

Esta troncal cuenta con tres estaciones, una longitud
de 1,5 km y esté entre las Unidades de Planeamiento
Zonal (UPZ) de La Candelaria y Las Nieves, a las que
llegan diariamente mas de 120.000 personas, lo que
equivale a un poco mas de tres veces la capacidad
maxima del Estadio El Campin. La densidad pobla-
cional aumenta de manera significativa; el 76% de la
poblacién no habita las zonas circundantes, sino que
llegan durante el dia (poblacion flotante). En estas dos
zonas, la densidad poblacional cambia de casi 10.000
habitantes por km? a 32.000 entre las 4:00 a. m.y

1:00 p. m. (Encuesta de Movilidad para Bogota, 2011),
mientras Bogota, en promedio, tiene una densidad de
21.000 hab/km?.

La Avenida Jiménez se encuentra completamente
adoquinada, la via y los andenes estan al mismo
nivel, y la calzada paraTransMilenio y los andenes
peatonales se encuentran separados por bolardos
cada 3,0 m, lo que indica que es un espacio com-
partido. En el corredor hay un lugar designado
para bicicletas en el costado sur, sin embargo, los
ciclistas transitan por la via junto con los buses de
TransMilenio y peatones.

En esta via, la velocidad maxima es de 20 km/h y se
estima que los buses de transito rapido (BRT), los
cuales cumplen con el limite de velocidad, transpor-
tan cerca de 9.000 pasajeros por hora por sentido, lo
que equivale a la capacidad total de una via arterial

como la Avenida Boyaca (con dos calzadas de cinco
carriles). En la Avenida Jiménez el limite de velocidad
se establecio evaluando e integrando las condiciones
del entorno con las especificaciones y caracteristicas
operativas de la via, obteniendo asi un limite de velo-
cidad adecuado, razonable y coherente con el transito
vehicular.

El Eje Ambiental cumple una funcién importante de
movilidad sin presentar victimas fatales desde 2007
Aunque se han registrado victimas en las interseccio-
nes con la Carrera 10, Avenida Caracas y Carrera 82,
estas fatalidades se reportaron sobre las carreras y
no sobre el Eje Ambiental. Mientras que en un tramo
de igual longitud de la red arterial (1,5 km de largo)
en promedio se reportaron 10 fatalidades en los ulti-
mos 10 anos. Esto convierte a la Avenida Jiménez en
el corredor con el menor indicador de victimas fatales
por pasajeros transportados de la ciudad, gracias a
un limite de velocidad de 20 km/h.

«

La Av. Jiménez es el
corredor con el menor
indicador de victimas
fatales por pasajero
transportado, con un
limite de 20 km/h

»

25
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iComo definir el limite
de velocidad?

Los criterios a considerar para la definicién del la velocidad deberia ser adaptada para los
limite de velocidad se dividen en la mitigacién de peatones.

posibles conflictos y las caracteristicas de la via: e Volumen y flujo de transito. Los limites de
velocidad mas bajos en zonas de alto tran-
sito pueden usarse para lograr un flujo mas
denso, lo que mejora la eficiencia de la red
de transporte y disminuye las emisiones

Mitigacién de posibles conflictos

e Sihayuna gran cantidad de usuarios vulne-

rables en la seccidén de la via, estos no debe-
ran estar expuestos a vehiculos motorizados
que viajen a velocidades mayores a 30 km/h.
Los ocupantes de automoéviles no deberan
estar expuestos a otros vehiculos motoriza-
dos en intersecciones donde existan posi-
bles colisiones en angulo recto a velocidades
mayores de 50 km/h.

Si hay objetos fijos al costado de la via, el
limite méaximo de velocidad debe reducirse
a 50 km/h (véase Tabla 5 y Figura 9).

contaminantes, ademas de tener impactos
positivos en la seguridad vial.

La velocidad de flujo libre de la via.

Los tipos de vehiculos en la via. Las vias en
las que se permite la circulacién de ciclis-
tas deberan tener limites de velocidad

mas bajos que aquellas que solo permiten
vehiculos motorizados. Dependiendo de la
segregacién, la velocidad no debe ser mayor
a 40 o 50 km/h.

Condiciones del entorno y la densidad de
desarrollo. En algunas areas existe una
mayor variedad de actividades, mayor can-

Caracteristicas de la via tidad de usuarios vulnerables, entradas y
salidas de vehiculos, obstaculos que limitan
la visibilidad, etc.; por ende, las velocidades

deben ser de 30 a 40 km/h.

e Interaccién o integracién del transito vehi-
cular y usuarios vulnerables. En este caso,

Tabla 5. Velocidades seguras segun tipo de via.

Tipo de via

Velocidad segura

Vias con posibles conflictos entre vehiculos motorizados y 30 km/h
usuarios vulnerables
Intersecciones con posibles colisiones laterales entre vehiculos 50 km/h

motorizados o vias con objetos fijos al costado de la via

Tomado de: Tingvall and Haworth, 1999.



Figura 9. Curvas de riesgo de muerte por colision

Velocidad

100
Riesgo de
fatalidad (%)
80
Peatones 60
— Colision lateral
— Colision frontal 40
20
0

20 40

10  de colision (km/h)

Fuente: Autoridad Sueca de Transporte, SKL, Right speed in the City (ratt fart | staden), 2008.
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El historial de siniestralidad vial, la grave-
dad (victimas) y la tasa de siniestros (victi-
mas por kilémetro).

El diseno de las intersecciones. Todos los
tipos de intersecciones tienen un riesgo
elevado para los usuarios viales y algunas
requieren limites de velocidad de aproxima-
cién menores que aquellas intersecciones
con mejores condiciones de senalizacion.
Ancho de bermas. Las bermas angostas pue-
den generar un riesgo mayor de siniestros
por pérdida de control. Por ende, los limites
de velocidad deben ser mas bajos en estas
condiciones (véase Figura 11).

En la Figura 10 se presenta un ejemplo de
Dinamarca sobre la clasificacién de una red vial,
segln las velocidades limite.

En la Figura 11 se presenta la propuesta del dia-
grama de flujo que indica la velocidad apro-
piada para una via segln sus especificaciones,
las condiciones del entorno y la coherencia con
el transito vehicular y presencia de diferentes
modos de transporte.
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Figura 10. Ejemplo de clasificacion de una red vial segun limites de velocidad

I Via primaria (con un limite de 50 km/h)
=== Via local (zona con un limite de 40 km/h)

== \/ia local (zona con un limite de 30 km/h)

Zona 30

B0 Senal de zona: Ingreso:

Senal de zona: Ingreso:

Salida:
Zona Zona

Salida:
Zona Zona

Fuente:Normas viales para zonas urbanas de Dinamarca, 2013.



Metodologia para establecer limites
de velocidad seguros

Figura 11. Diagrama de flujo para establecer velocidades seguras

O Condiciones del entorno/contexto
Especificaciones de la via I

O Esp Los distintos modos de transporte...

Coherencia con el transito vehicular

/usuarios viales

o Velocidad apropiada ~  __ceeeeeeeeaas []_0__ gComparten la infraes.t’ruc’tu.ra vial? si
L (no hay segregacion fisica)

/
/
. /
La via... \:/
. . . JEs una zona i
¢Es local o intermedia? Sl esci)lar residencial Sl
(con aceras ademas de calzada) !
o con centros de salud?
:
no :
:
N2

¢Es una zona comercial?

\u
/

\
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. ¢La via tiene
TR > ciclo-infraestructura
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no ¢La via tiene intersecciones si
------------------------ o es una calzada externa? @ @
',»" (calzada de servicio)
I"
La calzada... \:'/

;Tiene zonas adyacentes no
mayores a 1,00 m libres g
de objetos fijos?
si
;Estéa totalmente segregada \ o
y tiene zonas adyacentes 60
mayores de 2,00 m libres
de objetos fijos?

Fuente: WRI Ross Center, 2017.
Basada en Safe speeds and credible speed limits (SaCredSpeed): A new vision for decision making on speed management, 2008.




Gestion de la velocidad

Calles compartidas .

Zona comercial

Zonas donde todos los usuarios viales )

comparten la via (no hay segregacion fisica). Vias con un uso de suelo comercial
0 mixto que se caracterizan por
atraer un gran volumen de peatones.

No deben circular vehiculos
de gran tamano
& & 75-150m

& & 20-50m 4
8=
I=—1 2,50 m

Zona 30

Vias de la malla local o intermedia
con zonas escolares, residenciales,
con centros de salud o iglesias.

& & /56-100m

l<—1 3,00 m

I

ViA COMPARTIDA
PRIORIDAD
CICLISTAS



Vias arteriales

Vias principales con intersecciones.

No estan segregadas y no cuentan

con zonas adyacentes libres

de objetos fijos de mas de 1 m. .
Autopistas

e Vias totalmente segregadas,
= sin intersecciones, con zonas
adyacentes libres de objetos

| | 325m fijos de mas de 3 m.

I © 1 1-2(3soloen 8/ =
casos especiales)

| | 350m

I 1 1-3+

CONVENCIONES

a a Distancia entre
medidas de pacificaciéon

8= ggccgg’ggaa\é control Calzada externa

Calzada de servicio

8=
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Estableciendo limites de velocidad seguros

;Como reglamentar el
limite definido?

Cuando se establece un nuevo limite de velo-
cidad, lo mas importante es que sea claro para
todos los conductores. Muchos paises tienen
un limite de velocidad general en sus ciudades,
de este modo, el conductor sabra que el limite
maximo de velocidad es, por ejemplo, 50 km/h
cuando conduce en area urbana. Con un limite
de velocidad general urbano, la ciudad debera
sefializar inicamente aquellas vias que tienen
un limite velocidad distinto.

En el caso de Bogotd, la ciudad debe labrar el
camino para adoptar una velocidad limite gene-
ral de 5o km/h, bien sea por medio de un cam-
bio de la normatividad local o trabajando por un
cambio en la normatividad nacional vigente. De

esta manera, si una via tiene una funcién que
requiera de limites de velocidad diferentes al
general, se deberian instalar sefales verticales
para indicar el limite maximo de velocidad en
un tramo vial especifico.

Una senal de limite de velocidad esta clasificada
por el Manual de Senalizacién Vial vigente como
reglamentaria (su incumplimiento conllevara
una sancién). Por consiguiente, si los conducto-
res saben que existe un riesgo de ser sanciona-
dos intentaran conducir por debajo del limite de
velocidad para evitar la sancién. Sin embargo,

la senalizacién y demarcacién solo pueden ser
vistas como medidas de gestién de la veloci-
dad si van acompanadas de medidas para el
cumplimiento.

La sefnalizacién debe utilizarse de la siguiente
manera:

Para limites de velocidad locales superiores a
5o km/h, la distancia aproximada entre sena-
les es de 300 m y después de cada interseccién
principal. Entre mas alta sea la velocidad limite,
mayor serd la distancia entre sefiales. Cuando
los vehiculos salgan de esta via, la velocidad
limite serd nuevamente la general, a menos que
se indique lo contrario. La sefializacién del fin
del limite de velocidad se utiliza al salir de la
zona con este limite (véase Figura 12).

Para velocidades menores en vias arteriales, por
ejemplo, en tramos comerciales, la distancia
entre senales no debe ser superior a 200 m y las
sefiales deben estar ubicadas después de cada
interseccién principal.



Figura 12. Ejemplos de limites de velocidad ubicados en el ingreso y salida en las zonas de baja velocidad.
Fuente: Elaboracion propia basada en limites de velocidad de Portugal, Rumania y Suiza.
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Para velocidades menores en barrios residen-
ciales, se pueden implementar sefiales de limite
de velocidad zonal, las cuales se usan en otros
paises, e implican que todas las vias dentro de
la zona tienen el mismo limite de velocidad. El
limite de velocidad local termina con el uso de
la senal de finalizacién de la zona (véase Figura
12 Limite de velocidad zona).

Las senales con el limite de velocidad local

se deben usar de forma consistente, en com-
binacién con un limite general de velocidad,
para que los conductores estén bien informa-
dos sobre sus obligaciones. Este es el paso mas
importante para lograr una ciudad con velocida-
des seguras.



Caso practico:

ESTABLECIENDO LIMITES DE VELOCIDAD

EN LA LOCALIDAD DE ENGATIVA

Engativa es una localidad de Bogota con gran varie-
dad de usos del suelo y de perfiles viales que cuenta
con varias calles comerciales y tiene el punto con
mayor concentracion de ninos victimas por siniestros
viales en los ultimos cinco anos. En octubre de 2017,
se realizo un taller con el fin de analizar la situacion
actual e identificar las posibles acciones para gestio-
nar la velocidad y mitigar las problematicas especifi-
cas de la localidad.

Los datos analizados entre 2012 y 2016 incluyeron
mapas de concentracion de victimas, concentracion
de ninos victimas, infraestructura para bicicletas y
puntos de alta concentracion de ciclistas victimas, la
red vial con jerarquia, la red de transporte publico,
los usos del suelo, la densidad de centros educati-
vos y la densidad poblacional. Esta informacion se
comparo entre si, y con la participacion de actores
clave (el equipo técnico de la Secretaria Distrital de
Movilidad, operadores de buses y expertos en audi-
torias e inspecciones de seguridad vial), se desarrollo
un mapa estableciendo nuevos limites de velocidad
que también resaltaba los lugares puntuales priori-
tarios donde se deberia hacer una intervencién para
gestionar la velocidad.

Los participantes concluyeron que, para toda la loca-
lidad, es necesario mantener un limite de 30 km/h en
vias locales y reducir los limites de velocidad en las
vias arteriales. La propuesta incluye establecer un
limite de 50 km/h en la Calle 26, Carrera 68, Avenida
Boyaca y Calle 80, preservando asi su funcién de
transporte. En las demas vias arteriales de la loca-
lidad, algunas con uso primordialmente comer-

cial, como la Avenida Cali y la Calle 72, el limite de
velocidad propuesto fue de 40 km/h. Asimismo, se

identificaron los puntos criticos de especial atencion
(véase Figura 13). Ademas, se destaco la necesidad
de intervenir la interseccion entre la Calle 72 y la
Avenida Boyacd, dado que alli se concentra la mayor
cantidad de ninos victimas de siniestros viales de la
localidad y de la ciudad.

Dentro de las acciones recomendadas durante el ejer-
cicio, se encuentran: generar una sehalizacion clara
de los limites nuevos de velocidad (informacidn clara
del ingreso o salida de una zona), realizar inspeccio-
nes de seguridad vial para determinar las medidas
para gestionar la velocidad que deben implemen-
tarse e involucrar a la comunidad, en especial a los
padres de familia con ninos en colegios contiguos a
la Calle 72 con Avenida Boyaca para encontrar solu-
ciones conjuntas. Asimismo, se resaltd la importan-
cia de coordinar con otras entidades distritales para
que los planes de gestion de velocidad incluyan la
implantacion de medidas de infraestructura, regula-
cion y control para lograr mitigar la problematica de
siniestralidad de la localidad.

«

Es necesario mantener
un limite de 30 km/h en
vias locales y reducir los
limites de velocidad en

las vias arteriales.
»
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Vias locales e intermedias

Corredores arteriales



Medidas para el cumplimiento

La definicién y el establecimiento de un limite
de velocidad adecuado a la funcién y contexto
de una via debe ir acompanado de medidas
permanentes o temporales que garanticen el
cumplimiento de la velocidad establecida. Estas
medidas incluyen acciones de infraestructura,
tecnologia y control, y pueden combinarse para
lograr un mejor efecto. Algunos ejemplos de las
medidas se presentan en la Tabla 6.

Tabla 6. Medidas para el cumplimiento del limite de velocidad.

No permanentes

Medidas Permanentes

Infraestructura Resaltos
Chicanas
Pompeyanos

Extensiones de andén

Glorietas

Estrechamiento de calzada
Intersecciones a nivel de andén
Refugios peatonales

Reduccién de radios de giro
Material en la superficie de la via
Reduccién del numero de carriles
Reducciéon de anchos de carril

Tecnologia y control Camaras de velocidad fijas
Zonas controladas por radar/Planes de
control de velocidad

Resaltos portatiles

Chicanas

(con tachones/bolardos plasticos)
Pompeyanos portatiles
Estrechamiento de carriles
(demarcacién/tachones)

Refugios peatonales
(tachones/bolardos plasticos)
Reduccién de radios de giro
(demarcacién/tachones)
Demarcacion en general
(dependiendo del uso)
Reduccion del numero de carriles
(tachones)

Camaras de velocidad moviles
Control por radar

Sistemas de control en vehiculos de la
policia

Fuente: elaboracién propia.



Infraestructura

Generar calles mas seguras cuando hay vehi-
culos motorizados implica equilibrar la tensién
inherente que existe entre la velocidad vehi-
cular y la seguridad vial de todos (Dumbaugh
y Wenhao, 2011). Existen varias medidas que
pueden ayudar a alinear la velocidad de ope-
racién de una via con la velocidad deseada,
protegiendo asi la vida de todos los usuarios
vulnerables. E]l uso de estas medidas varia
segun la velocidad deseada; por esta razén,
existen medidas generales y medidas especifi-
cas para zonas de baja velocidad, vias de paso
locales o calles comerciales.

Alineando el diseno vial
con el limite de velocidad

- Elancho de la via y el ancho de los carriles
varia segin el limite maximo de velocidad
(véase Tabla 7). Esto quiere decir que los
carriles angostos hacen que los conducto-
res circulen a menores velocidades.

- En vias con una velocidad limite de 10-20
km/h el ancho de carril debe ser de 2,50 m
y no deben circular vehiculos pesados.

- En zonas con velocidades limite de 30-40
km/h el ancho de carril debe ser de 3,00
m, solo en caso de que circule transporte
publico el ancho de ese carril aumenta a
3,25 m.

- Los carriles con limites de velocidad de 50
km/h deben tener un ancho maximo de
3,25 m, con excepcién de los carriles de
TransMilenio que tienen un ancho de 3,50 m.

- Siel limite de velocidad es mayor a 60 km/h,
los carriles tendran un ancho méaximo de
3,50 m.

- Laalineacién de la via (horizontal y ver-
tical); radios de giro angostos logran que
los conductores transiten a velocidades
menores.

Tabla 7. Anchos maximos de carril
segun velocidad deseada.

Ancho maximo

Velocidad

60-70 km/h 3,50 m
50 km/h 3,26 m
30-40 km/h 3,00 m
10-20 km/h 2,50 m

Fuente: elaboracion propia.



Medidas para el cumplimiento

Tabla 8. Numero maximo de carriles por sentido segun velocidad deseada.

Rango de velocidad (km/h)

Numero de carriles por sentido

Alta 60-70
Media 50

Baja 30-40
Muy baja 10-20

3 +de 4
X X X X
x x (x)
X (x)

(x) solo en casos especiales.

Fuente: Manual de pacificacion de transito. Normas viales de Dinamarca, 2013.

- El nimero de carriles se asigna segiin
velocidad limite (véase Tabla 8); en el caso
de tener mas carriles, el carril extra debe
usarse para otra actividad, ya sea estaciona-
miento en via o una ciclorruta.

Pacificacién de transito

Las especificaciones técnicas de la infraestruc-
tura, el ancho de la via y el ancho de los carriles,
deben ser acordes al limite de velocidad esta-
blecido. Las medidas de pacificacién de transito
se disenan, distancian y adaptan a la velocidad
deseada ya sea 60, 50 0 menos de 40 km/h. En la
Tabla 9 se muestra un ejemplo de las directrices
danesas sobre las medidas de pacificacién de
transito que pueden implementarse para gestio-
nar la velocidad segun la velocidad establecida.

Con el fin de mantener la velocidad de operacién
conforme al limite de velocidad, las medidas

de pacificacién de transito deben implemen-
tarse mas de una vez a lo largo de un tramo vial
y deben ser distribuidas adecuadamente para

asegurar una velocidad constante. En la Tabla
10 se muestra un ejemplo de las distancias
entre medidas de pacificacién de transito que se



Tabla 9. Medidas de pacificacion de transito segun tipo de via y velocidad deseada

Velocidad
Medida de pacificacion de transito deseada
50 <40
1
Senalizacion de advertencia X X X X X
2 Ingreso a la zona (sefhalizacion y/o bandas en « » “ « «
agregado)
3 — .
= Resalto de dos carriles X X X X
4 Calzada a nivel de andén de dos carriles » » « »
(pompeyano)
5 =T ,
=l Resalto tipo cojin x x x x
=i
6 _— Estrechamiento a dos carriles desde el centro
D S — , X X X X
de la via
7 ———
Estrechamiento a dos carriles desde los costados X X X X
—
8 —
Estrechamiento a un carril (x) X X
9
= Estrechamiento a un carril con resalto (x) x X
10 Estrechamient un carril con calz
§ echa eloa carril con calzada a (x) » »
— nivel de andén
1 —r
Chicanas a un carril (x) X X
o —
12 = . .
= = Chicanas a un carril con resaltos (x) x x
13 T T
|—|. . Chicanas a un carril con calzada a nivel de andén (x) X X
14 =S
O Glorieta X X X X X
A =Via arterial L =Via local | =Via intermedia (x) solo en casos especiales.

Basado en el Manual de pacificacion de transito. Normas viales de Dinamarca, 2013.



Medidas para el cumplimiento

Tabla 10. Distancia recomendada entre medidas de pacificacion de transito.

Velocidad
deseada
Recomendada
50 km/h 150 m
40 km/h 100 m
30 km/h 75 m
10-20 km/h 20m

Distancia entre medidas de pacificacion de transito

Maxima

250 m

150 m

100 m

50 m

Fuente: Manual de pacificacion de transito. Normas viales de Dinamarca, 2013.

deben tener en cuenta para optimizar la ubica-
cién de las medidas a lo largo de un tramo.

Para adaptar estos disenos al contexto local, es
necesario tener en cuenta que en Bogotd la pro-
porcién de motociclistas en las vias es mayor

a la de los paises con un alto nivel de desa-
rrollo en temas de seguridad vial. Por lo tanto,
los disenos de infraestructura deben tener en
cuenta a estos usuarios.

Vias locales e
intermedias

Las zonas de baja velocidad usualmente son
areas residenciales, escolares o con centros

de salud con una velocidad limite de 30 km/h.
Estas zonas abarcan gran parte de las vias de
una ciudad y en ellas se desarrollan activida-
des locales como personas saliendo y llegando a
casa, dindmicas sociales entre los vecinos, visi-
tas a las tiendas, menores de edad caminando a
los colegios, etc. La velocidad en estas vias debe
gestionarse por medio de intervenciones fisi-
cas evitando la necesidad de control policial y
permitiendo el transito de vehiculos de trans-
porte de mercancia u otros vehiculos de mayor
tamano que brinden servicios a la zona.

Involucrar a la comunidad (consejos loca-

les, grupos vecinales, grupos de padres, etc.)
durante el proceso puede generar un sentido
de pertenencia ante la gestién de la velocidad.



Esto se puede lograr mediante campanas, talle-
res y actividades, donde se expongan dife-
rentes medidas de pacificacién que se van a
implementar resaltando sus beneficios. (véase
Capitulo 4).

Las Zonas 30 no deben ser demasiado extensas;
la longitud maxima puede ser, por ejemplo, de
un kilémetro (en cada direccién), esto con el fin
de asegurar que el conductor no olvide que se
encuentra en una zona de baja velocidad. Si la
zona es demasiado extensa, esta debe dividirse.

Se pueden establecer por norma zonas de baja
velocidad en lugares con gran afluencia de pea-
tones o usuarios de la bicicleta: centros histéri-
cos, zonas comerciales o zonas con centros de
salud; las cuales irdn acompainadas de medidas
de infraestructura que aseguren la circulacién
vehicular a la velocidad establecida. Las inter-
venciones de infraestructura que se pueden uti-
lizar para estas zonas se indican a continuacion:

Resaltos: es una de las intervenciones mas ren-
tables cuando se compara la efectividad en la
reduccién de velocidad frente a su costo; aun en
concreto o asfalto, los resaltos son relativamente
econémicos de mantener. Las dimensiones del
resalto y la distancia entre ellos se debe ajustar
segun la velocidad deseada (véase Tabla 10).

Chicanas: esta medida cubre varios tipos de
disefios, todos enfocados a generar un cambio
en la direccién del vehiculo para que reduzca la
velocidad. Al disenar chicanas, se deben tener
en cuenta los radios de giro y distancias de tran-
sicién. Las chicanas tienen la ventaja de que se
pueden construir con materiales no permanen-
tes, tales como tachones o macetas.

Estacionamiento en via: si los residentes tienen
automéviles y no hay estacionamiento en via
o si es una zona comercial, el estacionamiento

en via podria ser una medida estratégica para
reducir la velocidad al disminuir el ancho de
la calzada. La zona de estacionamiento en via
debe evitar las esquinas o los puntos de cruce
seguro, pues los vehiculos estacionados dismi-
nuyen la visibilidad para conductores y pea-
tones. Las zonas de estacionamiento en via
pueden organizarse intercalando el estaciona-
miento en un costado y el otro.

Estrechamiento de calzada: si una via en la
zona es ancha, se pueden estrechar los carriles
de forma visual con demarcacién u otros ele-
mentos como tachones, materas o bolardos.

Vias bidireccionales: esta es una buena medida
a largo plazo en areas residenciales, ya que
brinda varios efectos positivos: reduce la veloci-
dad del transito, disminuye los desvios y mejora
la accesibilidad.

Intersecciones a nivel de andén: las inter-
secciones elevadas a nivel de andén tienen el
mismo efecto que los resaltos, pero son mas
costosas debido a su tamano. Esta medida se
puede implementar en intersecciones con un
gran numero de siniestros.

Resaltos tipo cojin: este tipo de resalto es

mas angosto que el resalto tradicional permi-
tiendo que las llantas de los buses de transporte
publico reduzcan la velocidad para pasar por los
lados del resalto y que los vehiculos de menor
tamano reduzcan la velocidad al pasar por
encima del resalto. Esta medida puede imple-
mentarse en intersecciones o a mitad de cua-
dra y es mas econémica que las intersecciones a
nivel de andén.

Intersecciones con prelacién a la derecha:
en vez de darle prioridad a una de las vias de
una interseccioén, la senalizacién y demarca-
cién pueden indicar que todos los vehiculos



Medidas para el cumplimiento

entrantes deben darle prioridad a los vehiculos
que vienen por la derecha. En Bogotd, este tipo
de medida debe ir acompaniada de resaltos o
resaltos tipo cojin.

Seializacion de ingreso a la zona: el conduc-
tor debe entender que estd en una zona de baja
velocidad y debe tener claro su limite desde el
ingreso. La senalizacién de ingreso a la zona
puede ir acompanada de medidas de pacifi-
cacion de transito para gestionar la velocidad
vehicular desde su entrada.

Medidas no recomendadas o de uso prudente
en Zonas 30:

Semaforos: en estas zonas las intersecciones no
se deben regular con semaforos. Los semaforos
no gestionan la velocidad en areas con vola-
menes de transito relativamente bajos ya que
los conductores aceleran al ver el seméaforo en
verde desde la distancia.

Ciclorrutas o ciclobandas: en zonas de baja
velocidad el transito debe integrarse, pues la
segregacién de los usuarios viales puede resul-
tar en un incremento de la velocidad.

Pasos tipo cebra: en estas zonas los peatones
tienen una gran necesidad de cruce en distin-
tos puntos de la red vial y no solo en los cruces
designados. Sin embargo, en cercanias a institu-
ciones educativas o centros de salud puede ser
una medida relevante si se acompana de medi-
das de pacificacién de transito que garanticen
cruce seguro de los peatones

Vias de paso

Este tipo de via se caracteriza por tener una
mayor proporcién de transito de paso que las
vias residenciales,y hace parte de una zona resi-
dencial, pero con mayor volumen de transito y

una funcién de conexidén con otras vias inter-
medias o arteriales.

En zonas residenciales extensas, las vias de
paso pueden servir como divisor entre Zonas 30.
El limite de velocidad de estas vias puede ser 40
km/h y debe indicarse debidamente con sena-
les reglamentarias. Este tipo de vias suele tener
rutas de transporte publico, de manera que las
medidas para reducir la velocidad deben adap-
tarse a ello.

Las vias de paso son importantes para el acceso
seguro a las zonas residenciales, por ello las
intersecciones deben disenarse con un enfoque
de seguridad vial. En la mayoria de las intersec-
ciones estas vias deben ser priorizadas y esto se
puede logar por medio de seméaforos. Los cruces
peatonales sin seméaforos no son recomendados
en intersecciones con dos carriles vehiculares
en el mismo sentido, ya que los vehiculos que
se detienen en un carril para permitir el paso de
peatones obstruyen la visibilidad de los vehicu-
los del otro carril.

Resaltos y resaltos tipo cojin: son una medida
recomendada para este tipo de via, ain cuando
el disefio de los resaltos se adapte para el tran-
sito de buses.

Pompeyanos: esta medida combina la reduc-
cién de velocidad con infraestructura que
prioriza el transito de peatones. Los andenes
continuos en intersecciones priorizadas redu-
cen la velocidad de los vehiculos que salen o
entran a la via de paso local.

Refugios peatonales: se deben establecer islas
peatonales para proteger el cruce de peatones
(sin cebras), pues estos refugios mejoran las
condiciones de seguridad reduciendo la distan-
cia de cruce y las velocidades vehiculares. Los
refugios peatonales funcionan como un estre-
chamiento de calzada.



Intersecciones a nivel de andén: las intersec-
ciones elevadas a nivel de andén reducen las
velocidades en todos los accesos de una inter-
seccién. Su diseno debe priorizar las vias de
paso locales sobre las vias residenciales que la
cruzan.

Vias bidireccionales: cambiar la configuracién
de una via de unidireccional a bidireccional
reduce las velocidades, disminuye los desvios y
mejora la accesibilidad.

Estrechamiento de calzada: si los carriles mas
anchos de lo recomendado (véase Tabla 7), se
pueden reducir por medio demarcacién u otros
elementos. El efecto de esta medida depende de
un buen mantenimiento. El ancho de los carriles
también se puede reducir aumentado el ancho
del andén o implementando un carril para
bicicletas.

Paradero tipo reloj de arena: esta medida
reduce el ancho de la calzada a un carril frente
a los paraderos evitando el sobrepaso de otros
vehiculos mientras los pasajeros ascienden y
descienden del bus. Esto reduce las velocidades
vehiculares y prioriza el paso de los usuarios del
transporte publico en estos puntos.

Calles comerciales

Las calles comerciales se caracterizan por gene-
rar varias dindmicas a los costados de la via.
Estas vias pueden presentar grandes volimenes
de transito y, por lo general, tienen circulacién
de rutas de transporte publico. En estos casos,
los paraderos de bus y los almacenes generan
una alta demanda de cruce por parte de pea-
tones. El limite de velocidad adecuado para

las calles comerciales es de 40 km/h o menos,
dependiendo de las caracteristicas de operacion
de la via.

En este tipo de zonas se presenta estaciona-
miento en via lo que puede reducir el ancho de
la calzada y, en consecuencia, la velocidad. Se
recomienda generar zonas de estacionamiento
con un ancho adicional para la apertura de
puertas.

La mayoria de las medidas para gestionar la
velocidad en calles comerciales son las mismas
que para las vias de paso locales o interme-
dias: resaltos, resaltos tipo cojin, pompeyanos,
refugios peatonales, intersecciones a nivel de
andén, estrechamientos de calzada, paraderos
tipo reloj de arena, vias bidireccionales, ade-
mas de:

Separador central: los separadores centra-

les pueden implementarse en secciones viales
amplias con el fin de mejorar las condiciones
de cruce de los peatones reduciendo las distan-
cias de cruce y brindando un espacio de espera
para los peatones. Puede usarse en una seccién
de via mas amplia para brindar un espacio de
seguridad a los peatones de la zona.



Medidas para el cumplimiento

Corredores arteriales

Las medidas de infraestructura para gestionar
la velocidad pueden tomar tiempo, por ello es
importante ejercer controles de velocidad mien-
tras se mejora la infraestructura existente.

Ejercer el control sobre el exceso de velocidad
es un mensaje claro a la ciudadania de que

esta conducta es ilegal e inaceptable por el alto
riesgo que representa. Los conductores deben
entender que al exceder los limites de velocidad
no soélo ponen en riesgo su vida sino la de los
demas, por ello la ciudad ejerce control sobre
este factor de riesgo.

El control de velocidad incluye los operativos
puntuales y esporadicos realizados por la Policia

de Transito en via, y el control sistematico que
se hace con equipos auténomos instalados en
puntos fijos o semifijos. Este Gltimo, ha demos-
trado tener una gran efectividad en la modifica-
cién de los comportamientos y la consecuente
reducciéon de victimas de siniestros viales.

Otras medidas de regulacién que pueden ges-
tionar la velocidad en vias arteriales incluyen
senales electrénicas que indiquen a los con-
ductores su velocidad versus el limite maximo
de velocidad de la zona, la implementacién de
intersecciones semaforizadas, donde la asig-
nacién de tiempos para cada fase garantiza la
seguridad vial, y la coordinacién de semaforos
en vias arteriales que garanticen flujos vehicu-
lares a la velocidad establecida.

Control de la autoridad en via

El objetivo de los controles no es imponer com-
parendos, sino incidir en el cambio de compor-
tamiento de los ciudadanos. El control ejercido
por la autoridad de transito previene la ocu-
rrencia de hechos que afectan la vida o inte-
gridad de los usuarios de la via, en especial, la
de aquellos considerados como los mas vulne-
rables (peatones, ciclistas y motociclistas). Lo
anterior, teniendo en cuenta que el control del
exceso de velocidad constituye una de las prin-
cipales estrategias para reducir efectivamente
el nimero de fatalidades y heridos en las vias.
Para los esfuerzos del control en via, se debe
considerar lo siguiente:

- Una adecuada planeacién de la actividad,
que incluya la informacién precisa a los



funcionarios responsables de adelantar los
controles, en los lugares y horarios que
actualmente se ven mas afectados por el
exceso de velocidad.

- Hacer un uso apropiado de los datos e
informacién disponible que permita priori-
zar las acciones de la autoridad en via. Para
tal fin se deben utilizar datos georreferen-
ciados de los Ultimos cinco anos de victi-
mas de siniestros de transito, para definir
las ubicaciones mas criticas y utilizar los
datos disponibles de velocidad para identifi-
car los tramos y horarios con mayor exceso
de velocidad y siniestralidad (véase pagina
78). También es Util contar con informaciéon
sobre cambios en la via en el periodo estu-
diado o eventos publicos masivos en las
vias estudiadas.

- Se obtendran mejores resultados cuando
los controles se complementen con cam-
panas de comunicacién que alerten a la
ciudadania antes, durante y después de las
intervenciones policiales, enviando mensa-
jes sobre el riesgo de exceder la velocidad y
compartiendo los resultados obtenidos.

- Se debe seguir lo contemplado en los proce-
dimientos de control estandarizados por la
Policia de Transito teniendo en cuenta que
el procedimiento para controlar la velocidad
de los motociclistas es diferente al de otros
vehiculos. Los procedimientos de control
incluyen aspectos de ubicacién, recursos
humanos y logisticos necesarios, la orden
de servicios para ejercer el control, equipos,

4 Literal c, articulo 3° de la Resolucion 718 del 22 de marzo de 2018
del Ministerio de Transporte.

calibracién, entre otros. Los procedimientos
de control incluyen aspectos de ubicacion,
recursos humanos y logisticos necesarios,
la orden de servicios para ejercer el control,
equipos, calibracién, entre otros.

El control puede realizarse de manera visible, lo
que dara al conductor una sensacién de “riesgo”
de ser multado para inducir un comportamiento
mas apropiado. Por ejemplo, se puede hacer un
programa de controles a distintas horas y luga-
res de un tramo designado y continuar hacién-
dolos con regularidad en los mismos lugares
para reforzar comportamientos més responsa-
bles. Los controles se deben realizar en todos
los carriles, pero no necesariamente al mismo
tiempo. Por Ultimo, para verificar si el control
tiene efecto, se deben medir las velocidades
antes y después.

En el caso de las motocicletas, se recomienda
ampliar la distancia a la que normalmente se
ubica el operador del equipo de medicién para
que capture la evidencia después de que los
motociclistas sobrepasen esta ubicacién. De
esta manera se puede registrar la evidencia de
la placa, pues estd ubicada en la parte trasera
del vehiculo.

El control efectuado por la Policia de Transito se
enmarca dentro de lo que se conoce como con-
trol en via apoyado en dispositivos, el cual debe
complementarse con recursos tecnolégicos para
efectuar mediciones de velocidad tales como
dispositivos de deteccién fija o mévil con fun-
cionalidad automaética o semiautomatica.



Medidas para el cumplimiento

Dispositivos de deteccion
automatica

La SDM es responsable del control sistema-
tico de velocidad, asi como del cumplimiento y
control de las demds normas establecidas en el
cédigo de transito. Por esta razén, es importante
organizar el control de una manera eficaz y sis-
tematica. El trabajo conjunto entre la Policia de
Transito y la SDM, contempla controles planea-
dos con base en andlisis de datos sobre sinies-
tralidad vial y las velocidades de la ciudad. El
analisis de las caracteristicas de los siniestros
viales, la hora de ocurrencia y la presencia de
usuarios vulnerables, son también factores
claves.

Estos equipos detectaran todos los vehiculos
que excedan la velocidad definida y tomaran
evidencias de la conducta ilegal. Esta aproxi-
macién logra una percepcién generalizada del
control que se estda ejerciendo y suele tener un
mejor resultado en la modificacién del compor-
tamiento de los conductores y la disminucién
de siniestros viales.

Camaras de velocidad: estos dispositivos pue-
den instalarse en puntos fijos o méviles. Las
camaras fijas son una medida Util para reducir
el riesgo de siniestros a altas velocidades en ubi-
caciones especificas en la red vial. Estas camaras
son un buen tratamiento para puntos criticos

de siniestralidad, con efectos medibles sobre la
reduccién de victimas en el lugar donde son ins-
taladas. Sin embargo, hay poca evidencia de que
su impacto en el resto de la red, a excepcién de
un pequeio efecto durante unos pocos kiléme-
tros alrededor de la ubicacién de la camara.

El uso de camaras que combine fijas y méviles
es una medida de control de la velocidad alta-
mente eficiente en particular cuando los recur-
sos disponibles son limitados. Las cAmaras fijas
son facilmente identificadas por los conductores
y brindan un fuerte mensaje acerca de la intole-
rancia al exceso de velocidad.

Medidas segun el tipo de via

Calles comerciales

Para asegurar que los vehiculos circulen a la
velocidad establecida se deben ejercer controles
en via en una calle comercial.

Camaras de velocidad: Ademas de ser un

medio eficiente para reducir la velocidad vehi-
cular, también brinda una sensacién de seguri-
dad ciudadana a quienes caminan por la zona.



Corredores arteriales

Las vias arteriales deben disenarse para altos
volumenes de transito con composicién mixta
(camiones, buses, vehiculos livianos, bicicletas,
motos y peatones cruzando). La ciudad trabaja
por establecer progresivamente una velocidad
maxima de 5o km/h en las vias mas peligrosas,
por ello, los futuros proyectos de infraestructura
deberan disenarse segun este limite de veloci-
dad para garantizar la seguridad de todos los
ciudadanos. En la infraestructura actual, para
gestionar la velocidad, es importante ejercer el
control sistematico, a través del control poli-
cial y los dispositivos de deteccién automatica,
mientras se mejora la infraestructura.

La red de seméaforos debe coordinarse para ase-
gurar la circulacién vehicular a la velocidad
establecida. Esto se puede lograr por medio de
“olas verdes” que se hacen evidentes cuando
los vehiculos van a la velocidad permitida. Este

concepto implica la programacién de los ciclos
semaféricos de tal manera que los conductores
no se vean obligados a parar en todas las inter-
secciones, siempre y cuando circulen a la veloci-
dad definida.

En las vias arteriales, la mejor estrategia para

el control de la velocidad puede ser una combi-
nacioén entre programacion semaférica y equi-
pos de deteccién automatica de velocidad. Estos
equipos suelen combinar cdmaras con equi-
pos de medicién de velocidad como doppler,
radar, laser o cualquier otra tecnologia. Con

los semaéforos se logra una regulacion efectiva
en segmentos viales donde las intersecciones
semaforizadas son cercanas. Cuando estan dis-
tantes, los equipos de deteccién complementan
la estrategia de control, generando un desin-
centivo para exceder el limite, individualizando
a cada infractor e imponiendo la respectiva
sancién.



En 2016, la Policia de Transito llevd a cabo un contro-
les de velocidad en la Avenida Boyacad, por su alta
concentracion de victimas en siniestros viales. Solo
en esta avenida, con una extension de 28 km (5% de
la red arterial), se reportan en promedio 60 muertos
por siniestros de transito al ano, lo que corresponde
casi al 10% de las fatalidades de toda la ciudad.

En la Av. Boyaca se realizaron controles de veloci-
dad en horas de la madrugada durante todos los dias,
fiscalizando los conductores que excedian el limite
de 60 km/h. Para estimar el impacto de los contro-
les, se analizaron los controles realizados en agosto,
septiembre y octubre de 2016 en los tramos 4,5y 6
de esta avenida (véase Figura 15), ademas de com-
parar el promedio de victimas (fatalidades y heridos),
en agosto, septiembre y octubre desde 2011 hasta
2015, con la cantidad de victimas reportadas en los
mismos tres meses de 2016. En ambos casos, solo se
incluyeron las victimas registradas en las horas de la
madrugada.

Los resultados se muestran en la Figura 14, donde
el impacto del control de velocidad fue de 38% y
58% menos victimas reportadas en los tramos 4 y
5, respectivamente (la diferencia en el tramo 5 es
estadisticamente significativa). En el tramo 5, antes
se reportaban 36 victimas en promedio en los tres
meses y horas analizadas; durante la aplicacion de
los controles de velocidad se reportaron 15.

En el tramo 6 no se encontrd una diferencia signifi-
cativa. Ademas, vale la pena resaltar que en el resto
de los tramos de la Avenida Boyacéa el numero de
victimas reportadas en promedio aumenté tenden-
cialmente. Asimismo, los tramos en los que mas

se disminuy6 el numero de victimas reportadas

coinciden con los tramos donde mas se impartieron
multas por exceso de velocidad.

El control de la velocidad por parte de la Policia de
Transito, es una accion efectiva para reducir las victi-
mas de siniestros viales. Solo el hecho de controlar el
limite actual (60 km/h) tiene un impacto positivo en la
seguridad vial de los corredores, a pesar de que esta
velocidad es mas alta que la recomendada para zonas
urbanas por la Organizacién Mundial de la Salud.

Figura 14.
Cambio porcentual en el nimero de victimas
reportadas por tramos en la Avenida Boyaca
En el periodo en el que se realizaron los controles.
-100% -50% 0% 50% 100%
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Fuente: WRI Ross Center, 2017.




Figura 15. Tramos sobre la Avenida Boyaca
donde se ejercieron los controles de
velocidad.

Fuente: WRI Ross Center, 2017.







CAPITULO 4.

La comunicacion
como estrategia
transversal



La comunicacion como estrategia transversal

Estrategia de
comunicacion

Todas las acciones del PGV deben ir acompana-
das de una estrategia de comunicacién la cual
informe permanentemente a la comunidad de
los cambios que se van a realizar en la ciudad y
sus objetivos.

Esta estrategia contemplard diferentes canales
de comunicacién. Ademas incluird encuentros
con la comunidad, campanas pedagogicas y de
cultura ciudadana que permitan a las personas,
entender cudles son los riesgos de la veloci-
dad y apropiarse de cada uno de los cambios y
mejoras.

Durante el disefio de la estrategia de comuni-
cacion y su implantacién, se deben resaltar los
beneficios asociados con la gestién de la velo-
cidad, como la disminucién de victimas de
siniestros viales, mejora de la habitabilidad de
la ciudad, reduccién de emisiones, la promocién
del transporte sostenible, entre otros. Los men-
sajes generados deben incentivar el cambio de
lenguaje visibilizando la problematica y corres-
ponsabilidad en las vias.

Es importante contemplar en la estrategia los
tiempos en que se llevard a cabo la gestion de

la velocidad, para asi informar a los usuarios
con antelacion. La estrategia para comunicar e
informar se debera hacer por medio de un plan
de medios que abarque a la mayor cantidad de
los ciudadanos; ademas, los avisos en via con
fechas de inicio y el limite de velocidad definido,
son cruciales.



Objetivos Adopcion del PGV en el Distrito

¢ Informar, formar y sensibilizar a los con- La seguridad vial es un tema transversal para la
ductores y otros usuarios de las vias sobre administracién distrital, por ello, sus entidades
el riesgo del exceso de velocidad, las medi-  deben apropiarse del PGV y plasmarlo en sus
das de gestién de la velocidad y la necesi- metas anuales, pues la gestién de la velocidad
dad de un cambio para proteger la vida. mejora la calidad de vida y promueve un sis-

tema vial mas sostenible, seguro y coherente.
e Brindar informacién a los medios locales

para que estos mejoren su cobertura en Los cambios hacia una ciudad mas segura se
temas de seguridad vial. irdn implementando de manera progresiva y,
para lograrlo, la estrategia de comunicaciones

e Transmitir el mensaje sobre el enfoque de debe contemplar la capacitacién de todos los
sistema seguro de la Visién Cero donde el funcionarios del distrito para alinear los obje-

comportamiento no sélo se condiciona con  tivos de ciudad y unificar las comunicaciones
educacién, sino a través de medidas parael  internas y externas hacia la proteccién de la
cumplimiento (infraestructura y control). vida.

e Promover conversaciones sobre el exceso
de velocidad en la comunidad, informarles
sobre la velocidad como un factor de riesgo,
que afecta a toda la ciudadania, y avocar la
autorregulacién de conductas.

¢ Divulgar el impacto positivo que puede
obtener la ciudadania con la gestién de la
velocidad.

e Obtener la aceptacién publica y apoyo en
las medidas para el cumplimiento.

e Promover e impulsar la necesidad de un
cambio de comportamiento (exponiendo
consecuencias como salud, impacto en las
familias, consecuencias legales, etc.).



La comunicacion como estrategia transversal

Gestion social

La gestion social de proyectos en un plan como
el PGV permite involucrar de manera mas
adecuada a los diferentes actores que se ven
afectados de manera positiva o negativa por la
implementacién del programa. Mediante la ges-
tién social se logra una comprensién del con-
texto en el que se espera generar un impacto
positivo, de tal manera que la sostenibilidad del
proyecto se vea favorecida.

La gestion social se da de manera paralela al
desarrollo del proyecto. Inicialmente se levantan
los insumos para realizar un diagnéstico que
permita evaluar los riesgos sociales asociados al
proyecto, y a partir de los riesgos identificados,
se desarrolla una estrategia para identificar los
lineamientos generales, incluyendo momentos
de acercamiento e involucramiento con los dife-
rentes actores, y las acciones para minimizar
los impactos negativos y potenciar los aspectos
positivos del proyecto.

Cuando el proceso permite la realizacién de
pilotos, la estrategia de gestion social genera
espacios de interlocucién con la comunidad,
ya que las personas pueden darse una idea de
cémo funcionaria el proyecto, sin necesidad de
tocar temas técnicos. De esta manera, la dis-
cusion sobre la importancia de estos cambios
se da de dos formas: 1) en la medicién de per-
cepcién de riesgo vial y sus cambios al imple-
mentar el piloto y 2) mediante el cambio en las
rutinas ya que se abren canales de comunica-
cién para discutir la necesidad de los actores
involucrados y los beneficios esperados por la
implementacién del proyecto a largo plazo.

Los resultados de la estrategia de gestién social
son parte importante del proyecto y deben
tenerse en cuenta durante su desarrollo. La falta
de consideracién de este insumo en el disefio
final, puede resultar en la pérdida de credibili-
dad del proyecto y de las entidades involucra-
das, y va en contra de la sostenibilidad social
del proyecto.



Medidas segun el contexto

Vias locales e intermedias

Corredores arteriales

La gestién social constante de proyectos se da
de manera paralela al desarrollo del proyecto
y permitird entender el contexto de la comu-
nidad e involucrar de manera adecuada a los
actores que se ven afectados de forma positiva
o negativa por la implantacién de las acciones,
bridando apoyo durante las diferentes etapasy
generando sostenibilidad a largo plazo.

En estas zonas se deben involucrar desde el
principio las organizaciones locales (institucio-
nes educativas, asociaciones de propietarios,
asociaciones de comerciantes, alcaldias loca-
les, juntas de accién comunal e instituciones
de salud). Los alcances de las intervenciones
deben ser definidos por los representantes de la
Secretaria Distrital de Movilidad.

Zonas comerciales

Los cambios en zonas comerciales, en cuanto
a los disenos viales y los limites de velocidad,
se deben realizar en cooperacion con los
comerciantes de la zona o sus asociaciones. Es
importante contemplar y desarrollar acciones
de comunicacién especificas para estos grupos
con el fin de evitar la desinformacién. El
enfoque debe basarse en la velocidad adaptada
a la funcién y contexto de la via como ventaja
para los comerciantes.

En zona de influencia directa de las vias
arteriales se debe pensar en los usuarios de la
via. Dentro de la estrategia de comunicaciones
estardn contemplados mensajes previos, en sitio
y mediante diferentes canales de comunicacién,
sobre los cambios de velocidad. Una vez se lleve
a cabo el cambio, los mensajes deben resaltar la
importancia de la seguridad vial y el objetivo de
proteger la vida en las vias. El impacto de esta
comunicacién depende de un acompanamiento
oportuno en via, como controles de velocidad e
intervenciones de cultura ciudadana.






CAPITULO 5.

Evaluacion
de las
intervenciones

Indicadores de desempeno



Evaluacion de las intervenciones

Los sistemas de evaluacién y monitoreo esta-
blecidos como parte de la implementacién de
planes de accién e iniciativas de seguridad vial
indican el avance hacia el objetivo final y los
objetivos de desarrollo. La evaluacién es vital
para determinar sila medida funciona y si
cumple con las metas establecidas, para rede-
finir la ejecucién del programa de ser necesa-
rio, y brinda evidencia para dar continuidad al
apoyo que se le da al programa.

La evaluacién no solo brindara realimentacién
acerca de la efectividad de un programa, sino
que también ayudara a determinar si el pro-
grama es adecuado para la poblacién objetivo,
si existen problemas con su implementa-
cién, y si hay alguna preocupacién constante
que debe ser resuelta a medida que se imple-
menta el programa. Los cambios que se reali-
zan en la ciudad pueden ser analizados para

tomar decisiones y acciones correctivas con-
forme sean necesarias. Se requiere un sistema
de monitoreo y evaluacién simple pero efectivo,
con el fin de hacer seguimiento al avance de las
actividades de seguridad vial y para estimar el
impacto sobre la siniestralidad.

La evaluacién y el monitoreo deben ser cons-
truidos dentro del programa desde el inicio.
Una etapa inicial importante implica la reco-
pilacién de datos de linea base para evaluar la
situacién actual antes de desarrollar e imple-
mentar el programa. En este caso, el objetivo
principal es mantener las velocidades dentro
del limite méaximo determinado, y verificar si
las medidas tienen el efecto deseado.

Las mediciones pueden ser cualitativas y cuan-
titativas. Las cualitativas pretenden entender
temas, como, por ejemplo, el cambio en la per-
cepcién de la seguridad vial en los habitantes
del sector ante la intervencién y las cuantita-
tivas pretenden estimar impactos de las inter-
venciones, como cambios en velocidades o
siniestralidad vial.

Para analizar el impacto de las medidas para el
cumplimiento existen dos tipos de estudios: la
evaluacién de impacto con grupo de control y
la evaluacién de impacto sin grupo de control.



Evaluacion de impacto con grupo de control

Evaluacion de impacto sin grupo de control

Este estudio es practico para evaluar progra-
mas e involucra la observacién del resultado de
interés (por ejemplo, velocidades vehiculares,
tasas de siniestralidad, niumero de infracciones,
etc.), antes y después de la intervencioén, en un
numero de vias experimental que estén dentro
del programa, y para un numero de vias equi-
valente de control. Las vias de control deben
ser lo mas parecido posible a las vias del grupo
experimental y todas las diferencias importan-
tes entre los grupos deben tenerse en cuenta.
Es necesario planear este enfoque con anticipa-
cién, dado que con frecuencia las intervencio-
nes se introducen durante un largo periodo de
tiempo en distintos lugares.

El nimero de vias de control permite conside-
rar (por separado) las tendencias que se puedan
generar en aquellas vias a raiz del programa.
Este es el mejor monitoreo para zonas de baja
velocidad (10-40 km/h), pero igualmente puede
ser utilizado para vias arteriales si existe una
via similar para hacer la comparacién.

El estudio antes-después sin grupo de vias de
control se utiliza con frecuencia para evaluar
el impacto de un programa. La metodologia es
simple y econémica, pues se selecciona lo que
se quiere analizar. Sin embargo, al no tener un
grupo de vias de control, el mérito cientifico de
estos tipos de estudios se limita, ya que con fre-
cuencia es dificil atribuir con certeza el cambio
en el resultado Gnicamente a la introduccién
del programa. Esta podria ser la mejor opcién
para vias arteriales y comerciales.

La informacién que se debe recopilar sobre las
vias seleccionadas es:

e Limites de velocidad y volimenes de
transito.

e Registros de velocidad en un nimero de
ubicaciones.

¢ Rutas y paradas de bus.
¢ Ciclo-infraestructura.

e Siniestralidad vial.



Evaluacion de las intervenciones

Indicadores de
desempeno

Indicadores de velocidad

Velocidad media.
Percentil 85 de la velocidad.

Vehiculos que exceden el limite de veloci-
dad por 10 km/h, o lo cumplen.

Estudio del impacto del proyecto segiin
los indicadores anteriores
(por medida y por usuario vial).

Indicadores de siniestralidad vial

Cantidad total de siniestros con victimas
(preferiblemente normalizado por longitud
o0 area segun aplique, por ejemplo: victimas/
km).

Ubicacién de los siniestros con victima
(identificando cambios o tendencias).

Si es posible, la técnica de anélisis de con-
flictos de transito es muy util para medir
impactos (Hydén y Linderholm, 1984).

Indicadores de percepcion

Proporcién de la poblacién encuestada
sobre la aceptacién de las medidas y ges-
tién de velocidad.

Porcentaje de personas que estan a favor de
las acciones gubernamentales para reducir
el exceso de velocidad.

Datos de entrevistas o cuestionarios escri-
tos acerca de la percepcifion de la comuni-
dad (ante las medidas para el cumplimiento,
limites de velocidad, etc.).

Claridad en el entendimiento de los limites
de velocidad (proporcién de personas que

conocen y entienden el limite, etc.).

Encuestas de percepcién del riesgo.

Indicadores
complementarios

Reduccion de la gravedad de los siniestros
viales.

Reducciones de las velocidades de los
conductores.

Encuesta de datos de velocidad registrados
en el tiempo.

Informe de siniestros/policias investigado-
res de siniestros (IPAT).

Datos relacionados con el volumen
de transito y disefio de vias.

Numero o tasas de fatalidades relaciona-
das con la velocidad o heridos graves en el
tiempo.



Indicadores complementarios para zonas 30

Datos de la policia, hospitales y servicios
de emergencia acerca de las causas de los
siniestros y gravedad de las lesiones.

Reduccién de las muertes de peatones.
Costo-eficiencia de las medidas.

Numero de muertes de peatones donde
la velocidad sea un factor.

Incremento de la aceptacién publica de
la gestién de velocidad (porcentaje de per-
sonas a favor).

cantidad de vehiculos que ceden el paso a
usuarios vulnerables).

- Cambio en volumen de modos no
motorizados.

- Mediciones para calibrar la curva veloci-
dad-flujo con el fin de estimar impactos
en la congestién.

Indicadores complementarios
para corredores arteriales

Ruido.

Cambio en los comportamientos de los
usuarios viales y habitabilidad (cantidad
de veces que los peatones cruzan la calle,
cantidad de vehiculos que ceden el paso a
usuarios vulnerables).

Indicadores complementarios
para zonas comerciales

Cambio en las ventas de los establecimien-
tos comerciales adyacentes a la via.

Cambio en los comportamientos de los
usuarios viales y habitabilidad (cantidad
de veces que los peatones pasan la calle,

- Velocidad promedio de los buses.

- Cambio en volumen de modos no
motorizados.

- Mediciones para calibrar la curva veloci-
dad-flujo con el fin de estimar impactos en
la congestioén.






CAPITULO 6.

Priorizac
de accio

Vias locales e intermedias

Corredores arteriales



Priorizacion de acciones

La Vision Cero
busca reducir
drasticamente
el numero de
victimas por
siniestros viales
en Bogota



Para priorizar las acciones, Bogotd utiliza la
base de datos georreferenciada de siniestros de
transito de los ultimos cinco anos disponibles.
De esta base, se utiliza el total de victimas (fata-
lidades y heridos reportados) como unidad para
la priorizacion, por las siguientes razones:

e LaVisién Cero de Bogotd tiene como prin-
cipal objetivo reducir la cantidad de fata-
lidades y heridos de siniestros de transito.
Esto implica que incluir siniestros de solo
danos sesgaria el andlisis y no estaria ali-
neado con esta visién, en especial, porque
se enfocaria en los choques entre vehicu-
los (que es representativamente mayor que
la cantidad de siniestros con victimas) y no
en los usuarios vulnerables, que represen-
tan el 95% de las victimas fatales, aunque
estas fatalidades solo representan 2% del
total de choques.

e Significancia estadistica: determinar un
periodo de cinco anos disminuye la pro-
babilidad de sesgos por estacionalidad y
mejora la confiabilidad estadistica (NYC
DOT, 2015). Al utilizar un periodo de
tiempo amplio, se busca que la concentra-
cién de victimas responda a una asocia-
cién con la infraestructura y condiciones
del lugar, mas no a la aleatoriedad de la
ocurrencia de los siniestros con victimas.
Dado que los datos de heridos son menos
dispersos y aleatorios que los de fatalida-
des, se garantiza que los lugares con alta
concentracién de victimas sean mas con-
fiables estadisticamente.

e De acuerdo con la técnica de andlisis de
conflictos de transito (Hydén, 1987), los
heridos pueden dar una aproximaciéon
para estimar el potencial de muertes en
un lugar determinado. Por esta razon, la
cantidad de heridos y muertos se pueden
asumir como un evento similar donde lo
que varia es la gravedad. En este sentido, la
metodologia asume como la suma de heri-
dos y muertos el mejor proxy para estimar
el nivel de peligrosidad de un lugar.

Por otra parte, la priorizacién e implementa-
cién de medidas para el cumplimiento debe ir
acompanada del desarrollo y ejecucién de una
estrategia de comunicaciones que informe a la
comunidad sobre las acciones, objetivos y bene
ficios de cada medida, resaltando la velocidad
como factor de riesgo y los impactos positivos
asociados con la gestién de la velocidad, como
la disminucién de victimas de siniestros viales,
proteccion de los usuarios vulnerables, mejora
de la habitabilidad, reduccién de emisiones y la
promocioén del transporte sostenible.



Priorizacion de acciones

Vias locales e
intermedias

Zonas 30

Esta medida busca mejorar los puntos criticos
de las vias locales por medio de la consolida-
cién de Zonas 30. Para identificar estas zonas se
excluyen del analisis todas las victimas (fata-
lidades y heridos) reportadas a 50 metros o
menos de los corredores arteriales. Luego, se
determina la densidad Kernel con un radio de
buisqueda amplio que permita identificar pun-
tos de alta concentracién a nivel local o Unidad
de Planeamiento Zonal (UPZ). Una vez identi-
ficados estos puntos, se realiza otra densidad
Kernel, con un radio de busqueda mas reducido
que permita definir los puntos de mayor con-
centracién de victimas dentro de la zona a nivel
de intersecciones (o puntos) para delimitar la
zona, de manera que se incluyan todas lo pun-
tos de alta concentraciéon. Ademas, dentro de la
delimitacién, se busca que la zona sea homo-
génea en términos de contexto urbano. Estas
zonas deben ser priorizadas seglin la densidad
de victimas reportadas y su delimitacién debe
realizarse segun lo establecido en el Capitulo 3
(Vias locales e intermedias).

Tabla 11. Barrios priorizados para zonas 30.

Barrio Localidad

Ciudad de Cali Kennedy
Patio Bonito Kennedy
Jiménez de Quesada y Bosa Bosa

Las Acacias y San Francisco Ciudad Bolivar

Danubio Usme

Restrepo Antonio Narino

San José Sur y Gustavo Rafael Uribe Uribe
Restrepo

20 de Julio San Cristébal

Santander Sur Antonio Narino

Santa Barbara Candelaria

La Catedral Candelaria

La Favorita y Santa Fe Los Martires

Salazar Gomez Puente Aranda

El Carmen Fontibon

y Centro Fontibon Fontibon
Engativa Zona Urbana Engativa
Berlin y Tibabuyes Universal Suba

La Gaitana Suba
ElToberin y Las Orquideas Usaquén
Porciuncula Chapinero

Rafael Uribe y Colombia Barrios Unidos

San Luis y Chapinero Occidental Teusaquillo

Samoré Tunjuelito



Figura 16. Zonas 30 prioritarias.
Fuente: WRI Ross Center, 2017 con datos de

la Secretaria Distrital de Movilidad.

B Zonas 30 prioritarias




Priorizacion de acciones

Zonas comerciales

Para identificar las zonas comerciales priori-
tarias, en vias locales e intermedias, donde
se debe gestionar la velocidad se utiliza como
proxy la concentracién de victimas (fatalida-
des y heridos) en condicién de peatones de
los tltimos cinco anos en estas vias. Ya que,
aunque los datos del uso del suelo no inclu-
yen la concentracién o intensidad de uso de
estos equipamientos, la cantidad de victimas
en condicién de peatones si estd asociada a
la exposicién de este actor en las calles, por
ende, se puede asociar a una mayor cantidad
de peatones en las vias. Sin embargo, es nece-
sario analizar mas a fondo cada via seleccio-
nada teniendo en cuenta las caracteristicas
especiales de la zona para determinar y deli-
mitar la intervencién.

Tabla 12. Barrios priorizados para vias locales
o intermedias comerciales.

Barrio Localidad
Las Flores Suba

La Chucua Suba
Puerta Del Sol Suba

Villa Maria Suba
Lisboa Suba
Vereda Centro Engativa Engativa
Bolivia Engativa
Danubio Usme

San Jorge Sur Rafael Uribe Uribe

Marco Fidel Suérez Rafael Uribe Uribe
20 de Julio San Cristobal

Granada Sur San Cristobal

Restrepo Antonio Narino
Villa Carmenza Fontibon
Ciudad Kennedy Central Kennedy
Ciudad Kennedy Occidental Kennedy
Ciudad Kennedy Oriental Kennedy
Ciudad Kennedy Sur Kennedy
Osorio Kennedy
El Paraiso Bosa Kennedy
Patio Bonito Kennedy
Patio Bonito Il Kennedy
Chucua de laVaca | Kennedy
Chucua de laVacal ll Kennedy
Bosa Bosa
Jiménez de Quesada Bosa

Lucero Del Sur Ciudad Bolivar

Las Acacias Ciudad Bolivar



Figura 17. Zonas comerciales prioritarias

en vias locales o intermedias.
Fuente: WRI Ross Center, 2017 con datos de

la Secretaria Distrital de Movilidad.

B Barrios con zonas comerciales prioritarias
® Zonas con alta densidad de victimas peatones



Priorizacion de acciones

Revision de los limites
de velocidad a nivel de
localidad

Para obtener el mapa de limites de velocidad

a nivel ciudad se debe empezar por trabajar a
nivel de localidades con expertos locales y la
Secretaria Distrital de Movilidad. Esto, con el
fin de evaluar los limites de velocidad de todas
las vias locales e intermedias de cada localidad
y asi establecer limites de velocidad acordes
con la funcién y contexto de cada via. El mapa
con los limites de velocidad de cada localidad
nos ayudara a generar el mapa de limites de
velocidad de la ciudad.

Se recomienda empezar con las localidades
mas criticas en términos de siniestralidad vial
en vias locales e intermedias. A continuacién,
se encuentra la priorizaciéon de las localida-
des con mas victimas (fatalidades y heridos)
registradas por cada kilémetro de vias locales e
intermedias.



Tabla 13. Localidades segun prioridad para revision de los limites de velocidad.

En vias locales e intermedias:
Gravedad de

Localidad los siniestros
(fallecidos/heridos)

1 Candelaria 9,68 0,29 3.1%
2 Los Martires 8,10 0,16 2,0%
3 Tunjuelito 787 0,26 3,5%
4 Teusaquillo 6,94 0,09 1,3%
5 Barrios Unidos 6,91 0,14 2,0%
6 Antonio Nariho 5,99 0,12 2,1%
7 Bosa 5,62 0,22 4,1%
8 Fontibon 5,51 0,18 3.3%
9 Engativa 5,21 0,10 2,1%
10 Kennedy 5,19 0,15 3.0%
1 Santa Fe 4,43 0,11 2,5%
12 Rafael Uribe Uribe 4,24 0,19 4,6%
13 Puente Aranda 4,09 0,1 2,7%
14 Suba 3,88 0,09 2,5%
15 Ciudad Bolivar 3,68 0,14 4,0%
16 Chapinero 3,68 0,05 1,3%
17 Usaquén 3,59 0,06 1,8%
18 San Cristobal 3,43 0,15 4,7%
19 Usme 1,67 0,07 4,5%

km

% Victimas por km
km

Fatalidades por km



Priorizacion de acciones

Calles comerciales

Teniendo en cuenta la relevancia de los sec-
tores comerciales localizados a lo largo de la
ciudad para el desarrollo econémico y social
de los diferentes entornos urbanos en que se
encuentran ubicados, la Secretaria Distrital de
Movilidad, en conjunto con las alcaldias loca-
les, identifico las Calles Comerciales de mayor
relevancia en Bogotd, con el fin de priorizar
intervenciones de infraestructura que mejo-
ren su competitividad y respondan a las dina-
micas de su funcionamiento.

Los temas de movilidad y seguridad vial aso-
ciados a estos entornos urbanos son de vital
importancia ya que usualmente estas zonas
comerciales concentran un gran nimero de
dindmicas y conflictos que deben ser aten-
didos para mejorar su funcionamiento y
priorizar la seguridad de los actores mas vul-
nerables. Teniendo en cuenta lo anterior, la
SDM priorizé el desarrollo de proyectos de
pacificacién de transito para los préoximos 10
anos segun la demanda de usuarios asociados
a las diferentes calles identificadas.



Figura 18. Calles comerciales.
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

== Zonas comerciales priorizadas




Priorizacion de acciones

Tabla 14. Direccion y localidad de las calles comerciales.

Ubicacion

Cl 17 Sur
Kr 19

Cl 17 Sur
Kr 18

Kr 50

Kr 51

Cl 66

Kr 88c

Cl 65 Sur
Cl 51c

Cl 10
Cl 1

Cl 12b
Cl12

Cl 12a
Cl 79b

Cl 63

Cl 62

Cl 67a Sur
Kr 27b
Kr 19d
Kr 69

Kr 112a
Kr 99
Cl17a

Cl 22

Kr 100
Kr 78

Kr 87

Entre

Kr 24b
Tv 21

Av Caracas
Cl 22 Sur
Cl72
Cl72

Kr 24

Cl 51sur
Kr 79¢
Kr 88c
Kr 7

Kr 7

Kr 7

Kr 7

Kr 7

Kr 7

Kr 7

Kr 9

Kr 18n

Cl 71c
Dg 62 Sur
Cl72

Cl 80
Cl17a

Kr 99

Kr 100

Cl 22
Ci8

Cl 1 Bis

Kr 24f Bis
Cl 14a Sur
Kr 24

Tv 18 Bis
Cl 79b

Cl 76

Kr 29 Bis
Cl 53b sur
Kr 80c

Kr 89b

Kr 5

Kr 5

Kr 6

Kr 6

Kr 6

Kr 9

Kr 14

Kr 14

Kr 18g Bis b
Cl 71p Sur
Dg 67b Sur
Cl71

Cl 72f

Cl 22

Kr 100

Kr 99
Cl17a
Clo

Cl 2

Localidad

Antonio Narino
Antonio Narino
Antonio Narino
Antonio Narifo
Barrios Unidos
Barrios Unidos
Barrios Unidos
Bosa

Bosa

Bosa
Candelaria
Candelaria
Candelaria
Candelaria
Candelaria
Chapinero
Chapinero
Chapinero
Ciudad Bolivar
Ciudad Bolivar
Ciudad Bolivar
Engativa
Engativa
Fontibon
Fontibon
Fontibon
Fontibon
Kennedy
Kennedy




Ubicacion

Localidad

Cl 38 Sur

Cl 45 Sur
Cln

Kr 28
Cl13

Kr 15

Kr 60

Cl9

Kr 52¢c

Cl 32 Sur
Kr 6

Cl 27 Sur
Cl 22a Sur
Cl 10

Kr 4a

Tv 126b
Dg 129b Bis
Kr 91

Kr 15

Cl 44

Kr 21

Kr 27

Cl 51

Kr 54

Kr 53 (51)
Cl 182

Cl 140

Cl 162

Cl 68d Sur

Cl 10

Av. Caracas
Av Jiménez
Av Americas
Kr 36

Cl 40 Sur

Kr 14

Cl 27

Kr 6

Kr 1

Kr 10

Cl 26b

Cl 132d

Kr 93

Cl 145b

Cl 50

Kr 50

Av Cl 54

Av Cl 51

Kr 14
Autopista Sur
Autopista Sur
Kr 7c

Kr 9

Kr 8g

Kr 9a

Kr 89

Kr 72v Bis
Kr 15

Cl12

Kr 28

Plaza Espana
Cl13

Kr 38
Autopista Sur
Kr 24

Cl 22 Sur
Kr 8

Kr 6

Av. Caracas
Cl 30

Cl 135

Kr 94a

Cl 146c Bis
Cl 53

Kr 60

Cl 52

Cl 53b

Kr 17

Dg 52 Sur
Tv 44

Kr 8d

Kr 15

Kra 8

Kr 8b

Kennedy

Kennedy

Los Martires
Los Martires
Los Martires
Los Martires
Puente Aranda
Puente Aranda
Puente Aranda
Rafael Uribe Uribe
San Cristébal
San Cristébal
San Cristébal
Santa Fe
Santa Fe

Suba

Suba

Suba
Teusaquillo
Teusaquillo
Teusaquillo
Teusaquillo
Teusaquillo
Tunjuelito
Tunjuelito
Usaquén
Usaquén
Usaquén
Usme

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad



Corredores arteriales

Para identificar los corredores arteriales priori-
tarios para la gestién de la velocidad, es nece-
sario tener en cuenta las victimas (fatalidades y
heridos) reportadas a 50 metros o menos del eje
central de una via arterial en los Gltimos cinco
anos. Cada victima se debe asignar al tramo

de via arterial mas cercano que esté entre dos
intersecciones de vias arteriales, es decir, a un
tramo de corredor arterial. Luego el nimero de
victimas reportadas se divide por la longitud

de cada tramo con el fin de clasificar todos los
tramos de la red arterial segin la cantidad de
victimas reportadas por kilémetro o tasa de vic-
timas, para luego priorizarlo.

Asimismo, la creciente demanda de aplicativos
para teléfonos inteligentes también puede gene-
rar una oportunidad de recopilacién masiva de
datos de velocidades vehiculares. La precisiéon
de estos datos puede ayudar a enfocar acciones
en los puntos con mayor potencial de mejora de
seguridad vial. Sin embargo, es necesario estu-
diar y entender los datos provenientes del GPS
de los celulares dado que estos pueden tener
sesgos al incluir s6lo el tipo de vehiculo utili-
zado por los usuarios del aplicativo. Este tipo de
datos permitiria analizar con mejor detalle las
velo-cidades de las vias, obtener cobertura en
incluso en vias locales y ejecutar acciones de
manera mas eficiente.

Controles de velocidad

A partir del andlisis de corredores arteriales
prioritarios, deben realizarse andlisis com-
plementarios de los excesos de velocidad

registrados en los tramos objeto de evaluacion,
para determinar en cudles los controles de velo-
cidad son una prioridad.

En la actualidad, la Secretaria Distrital de
Movilidad (SDM) utiliza datos de velocidad pro-
venientes del sistema Bit Carrier, de al menos
una semana tipica. Este sistema recoge los
datos de mas de un millén de registros durante
una semana, que son cerca de 300 datos en
cada tramo por hora. Esta muestra de datos es
suficiente para hacer anélisis detallado de los
excesos de velocidad en cada tramo. También
se pueden utilizar los datos provenientes de
aplicativos méviles que registren velocidades
desagregadas y que cuenten con una muestra
suficiente.

En los corredores arteriales con mayor tasa de
victimas (fatalidades y heridos) se hace un ana-
lisis de la proporcién de vehiculos que exce-
den el limite maximo de velocidad senalizado
u objetivo. Luego, se identifican los corredores
con mayor tasa de victimas que ademas regis-
tren mas del 5% de los vehiculos excediendo el
limite maximo de velocidad, para enfocar los
controles en los corredores criticos y de mayor
riesgo.



Figura 19. Corredores arteriales prioritarios
para el control de velocidad
Fuente: WRI Ross Center, 2017 con datos de

la Secretaria Distrital de Movilidad.

== Controles prioritarios



Tabla 15. Corredores arteriales prioritarios para el control de velocidad.

% de vehiculos
excediendo el limite

Nombre Sentido

Av. Primero de Mayo Kr 73D - Av Boyaca W-E 66%
Av de las Américas Kr 73C - Kr 70B W-E 52%
Av de las Américas Kr 70B - Kr 73C E-W 46%
Av Carrera 68 Cl 19 - Cl 13 N-S 33%
Av Primero de Mayo Av Boyaca - Kr 73D E-W 29%
Av Boyaca Cl 26 - Cl12 N-S 27%
Av Boyaca Cl 66A - Cl 75 S-N 26%
Av Calle 80 Kr 112A - Kr 119 E-W 22%
Av Boyaca Cl 75 - Cl 66A N-S 22%
Av Calle 13 Tv 22 - Kr 27 E-W 19%
Av Carrera 68 Cl13 - Cl19 S-N 14%
Av Calle 80 Kr 119 - Kr 112A W-E 13%
Av Calle 13 Kr 27 - Tv 22 W-E 12%
Av Calle 80 Kr 69H - Kr 58 W-E 1%
Av Calle 19 Kr 10 - Av Caracas E-W 10%
Av Calle 100 Av Suba - Kr 50 W-E 10%
Av Calle 80 Kr 58 - Kr 69H E-W 10%
Av Ciudad de Cali Cl 75Bis - Dg 85 S-N 10%
Av Boyaca Cl3 - Cl9 S-N 9%
Av Ciudad de Cali Dg 63F - Cl 24 N-S 9%
Av Calle 80 Kr 102 - Kr 96 W-E 8%
Av Ciudad de Cali Cl 19 - Cl 53 S-N 7%
Av Suba Cl 116 - CI113 N-S 7%
Av Suba Cl 100 - Cl 113 S-N 7%
Av Carrera 30 ClI3 - CI1F N-S 7%
Av Calle 6 Kr 19 - Kr 27 E-W 7%
Av Calle 13 Kr 22 - Av Caracas W-E 7%

Av Ciudad de Cali Dg 85 - Cl 75Bis N-S 5%



Revision de los limites
de velocidad

La unidad de priorizacién de los corredores
arteriales es el potencial de disminucién de vic-
timas (fatalidades y heridos en conjunto). Este
potencial se estima con la distribucién actual de
velocidades y la tasa de victimas. Inicialmente
se calcula el impacto en la velocidad promedio
de las medidas de gestion de la velocidad esti-
mando el percentil 85 de la velocidad antes y
después de la implementacién de las medidas
para el cumplimiento, y para estimar el impacto
de las medidas, se asume que el percentil 85

de la velocidad disminuye a 50 km/h luego de

la introduccién de una medida para el cumpli-
miento (en los corredores donde el percentil 85
sea mayor a este valor).

En los corredores arteriales el impacto de las
medidas de gestién de la velocidad es muy
variable en las velocidades vehiculares y difi-
cil de estimar, pues depende de la continui-
dad y eficacia de las acciones especificas que
se implementen. El sesgo que pueda generar la
metodologia de estimacion del impacto en el
promedio de la velocidad es igual para todos
los corredores, por lo cual no afecta el orden de
prioridad.

Después de estimar el cambio en las velocida-
des promedio (con las dos distribuciones de
velocidad antes y después), se obtiene el poten-
cial de disminucién de victimas con la siguiente
férmula (tomada del meta-andlisis realizado por

Greibe [2005], sobre el impacto de cambios de
velocidad en el nimero de victimas):

3,6
v

F=F

Donde: 0

F, = es el nimero de fatalidades después
de la gestién de la velocidad.

F, = es el nimero de fatalidades antes
de la gestién de velocidad.

V, = es la velocidad promedio antes
de la gestién de la velocidad.

V, = es la velocidad promedio después
de la gestién de la velocidad.

3,6 = es el exponente estimado de multiples

estudios del impacto de la velocidad en las fata-
lidades. Este coeficiente toma el valor de 2 en el
caso que se requiera estimar cambio en heridos.

Fuente: Greibe, 2005
|
Al final, se prioriza por el potencial de la reduc-
cién de la tasa de victimas (victimas por kil6-
metro) de cada corredor, obteniendo el orden de
prioridad.



Priorizacion de acciones

Corredores arteriales
(a 50 km/h)

Basado en la metodologia de Revisién del Limite
de Velocidad, a continuacién, se muestran los

cinco corredores que cuentan con un mayor %km Victimas por km
potencial de reduccién de victimas (fatalida-

des y heridos) en siniestros de transito ante una

reduccion del limite de velocidad a so km/h. Fatalidades por km

/]\ Velocidad promedio
) antes (km/h)

~~. Velocidad promedio
) después (km/h)

T Potencial de reduccién
Q de fatalidades por km

Potencial de reduccién
de victimas por km

Tabla 16. Corredores prioritarios para la reduccion del limite de velocidad a 50 km/h.

Nombre
1 Av. de las Américas 210,7 70 45 34 4,4 89,1
2 Av. Boyaca 1979 10,2 35 29 4,9 59,8
3 Calle 80 218,5 75 36 31 33 59,6
4 Av. Ciudad de Cali 208,1 8,2 31 27 3.1 48,7
5 Av. Carrera 68 157,2 4,7 37 31 2,2 46,5

* El indicador de victimas y muertes por km esta calculado en un periodo de analisis de 5 anos.



Figura 20.Corredores arteriales prioritarios
para el cambio del limite de velocidad a
50 km/h.

Fuente: WRI Ross Center, 2017 con datos de la Secretaria
Distrital de Movilidad.
== Corredores prioritarios para cambio

de limite de velocidad a 50 km/h



Priorizacion de acciones

Corredores comerciales

Dentro de la priorizacién de los tramos viales de
la red arterial, se deben revisar cudles vias son
comerciales para hacer el tratamiento especi-
fico. Este anadlisis debe soportarse con informa-
cién de usos del suelo y demads variables que
determinen el contexto de la via. En general,
para seleccionar los corredores comerciales, se
debe tener una alta proporcién del suelo de uso
comercial adyacente a la via (mayor al prome-
dio de los corredores de la ciudad), una alta tasa
de victimas (fatalidades y heridos) en condicién
de peatén y una cantidad alta de vehiculos que
exceden la velocidad, o un indicador de velo-
cidad que demuestre que las velocidades son
muy altas para el contexto (mas de 40 km/h, o
seglin sea el caso). Para seleccionar las vias se

utilizé como proxy la cantidad de victimas en
condicién de peatén ya que esto puede dar un
indicio de la exposicién de peatones. A conti-
nuacion, se muestran los diez corredores con
mayor concentracién de victimas en condicién
de peatén en los ultimos cinco anos:

[

Longitud (km)

Victimas peatones
Fatalidades de peatones
Vic. peatones/km

Prioridad

N DR

Tabla 17. Corredores comerciales arteriales prioritarios para la revision del limite de velocidad.

Ubicacion

Av. Carrera 10 Cl 19 - CI13

Av. Carrera 10 Cl 8 - CI13

Av. Caracas Cl13 - Cle

Av. Primero de Mayo Kr 14 - Kr21la
Av. Primero de Mayo Kr 72 - Kr68

Av. Caracas Cl 26 - CI19

Av. Carrera 10 Cl 26 - Cl19

Av. Boyaca gztopism Cl 40 Sur
Av. Caracas CI36 Sur - Cl44 Sur

0,6 106 12 173 1
0,6 105 M 163 2
0,9 17 16 129 3
0,5 44 2 97 4
1,6 145 14 98 5
0,8 76 3 91 6
0,7 55 8 81 7
1,0 75 14 78 8
0,7 54 1 77 9



Figura 21. Corredores comerciales arteria-
les prioritarios para la revision del limite

de velocidad.
Fuente: WRI Ross Center, 2017 con datos de

la Secretaria Distrital de Movilidad.

== Corredores arteriales comerciales prioritarios
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Con el Documento base del Programa de Gestion de la Velocidad
(PGV) Bogota podra evaluar los limites de velocidad actuales segin
la funcién, el entorno y las caracteristicas operativas de cada

via. Este documento sintetiza las acciones a tomar, por parte de
los técnicos, y da los lineamientos para que las intervenciones

en materia de gestion de la velocidad sean integrales, desde

el establecimiento de limites de velocidad seguros hasta la
implementacién de las medidas de infraestructura y control que
garantizan el cumplimiento de estos limites. Igualmente, presenta
las bases para evaluar las medidas implementadas y los criterios
para que estas acciones se puedan comunicar de forma clara

y precisa, incidiendo efectivamente en el factor de riesgo mas

predominante en la ciudad.

Alcaldia de Bogota
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