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Reflexiones sobre el impacto econdmico y social de una disminucion
de la velocidad maxima en las ciudades

Durante la campana electoral para las elecciones municipales y autondémicas
de mayo de 2011 y después de ella, se han generalizado propuestas de reducir
la velocidad maxima en las calles de muchas de nuestras ciudades, desde los 50
km/h hasta los 30 km/h.

éSon estas propuestas razonadas y, sobre todo, razonables? {Qué efectos di-
rectos o indirectos causaran sobre la movilidad, la seguridad, la contaminacion,
el consumo energético o la eficiencia econdmica de nuestras ciudades?

La Comision de Transportes del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos considera necesario aportar su opinion para que esas decisiones se to-
men con conocimiento de todos los efectos a que pueden dar lugar, tanto sobre
nuestra calidad de vida como sobre nuestra economia.

Hace no muchos anos, por motivos de seguridad relacionados con la probabi-
lidad de supervivencia de un peatén atropellado, se disminuyé de forma genera-
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lizada el limite de velocidad maxima, en todas las vias urbanas europeas desde
los 60 a los 50 km/h. Estudios posteriores han demostrado que tales medidas
de probabilidad de supervivencia no estaban suficientemente contrastadas y/o
justificadas.

Esa decision no tuvo en cuenta que ni en todas las calles la presen(:la de pea—
tones es la misma, ni todas las calles son iguales. :
Pese a ello hoy se esta decidiendo en algunas ciu-
dades generalizar la limitacién de velocidad a 30
km/h en amplias zonas, sin considerar que la je-
rarquizacion de la red viaria es necesaria.

Las zonas 30 deben ser bienvenidas en las
proximidades de centros escolares o asistencia-
les, en calles residenciales o comerciales de ele-
vada presencia peatonal, en calles estrechas con vehiculos aparcados en sus
laterales, en calles de convivencia de distintos modos de transporte. Sin em-
bargo, la implantacion de dichas zonas de velocidad reducida debe tener en
cuenta que es imprescindible, salvo en pueblos pequenos, una jerarquizacion
de la red viaria urbana. Que una ciudad de tamafio medio necesita también
vias estructurantes que garanticen los flujos de movilidad de media y larga
distancia entre sus distintas zonas, que son la base de su actividad socioeco-
noémica, y aseguren la agil circulacién del transporte colectivo de superficie por
calles en las que se circule a 50 km/h de velocidad maxima e incluso superiores
en los tramos viarios que cuentan con capacidad y caracteristicas suficientes
para garantizar la seguridad de todos los usuarios de la via publica.

En el ultimo afio, algunos Ayuntamientos han empezado a generalizar la li-
mitacién de velocidad a 30 km/h, basandose en argumentos de mejora de la
seguridad o para fomentar la convivencia de distintos modos de transporte,
complementandolos con la afirmacion de que con ello se obtienen otros bene-
ficios que todos deseamos: “con ello se reducen la contaminacion y el consumo
energético”. Esta afirmacion es errénea: la circulacién a 30 km/h es menos
eficiente, desde el punto de vista ambiental, que a 50 km/h, sin que ninguno
de los dos valores sea necesariamente el 6ptimo.

En algunas ciudades se han llegado a aprobar ordenanzas que limitan la ve-
locidad a 30 km/h “en todas las vias publicas en las que exista un solo carril
por sentido de circulacion”, es decir: en buen numero de calles y ello sin haber
realizado estudios que demuestren la idoneidad de tal medida. Si ademas se
combina con una reduccién de la anchura del espacio destinado a los vehiculos
de motor para reservarlos a otros modos de desplazamiento, como es el caso
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de la ampliacion de las aceras o la implantacion de carriles “bici”, con mayor
razon sera preciso estudiar las consecuencias de estas medidas en la movilidad
de la ciudad y de las areas metropolitanas densamente habitadas, sin olvidarse
de la influencia de la topografia, a veces adversa para algunos modos de des-
plazamiento.

La Comision de Transportes del Colegio de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos considera que frecuentemente esas propuestas no estan técni-
camente avaladas, ya que carecen de una
expresa justificacion que avale la realidad
de los efectos esperados, y casi ninguna
contiene un analisis de su efecto sobre los
transportes colectivos urbanos. Asi mismo
opina que, en la practica totalidad de los
casos, una reduccion generalizada de la ve-
locidad maxima en zonas urbanas, no va a
influir positivamente sobre la contamina-
cion y el consumo energético sino negati-
vamente, ademas de entorpecer la eficiencia de nuestro sistema de transpor-
te y encarecer la vida cotidiana. Por ello se insiste en la necesidad ineludible
de los oportunos estudios.

En efecto, no se prodigan opiniones ni textos que recuerden que, segun la
teoria econdmica y en la realidad, el tiempo gastado en los desplazamientos
y en el traslado de mercancias es un coste que grava la eficiencia y la produc-
tividad. Con esta base se puede hacer una estimacion de los efectos que, en
cada caso concreto, conlleva una medida generalizada de disminucién de la
velocidad maxima.

El tiempo consumido en cada desplazamiento es funcion de la velocidad me-
dia de recorrido, que, a su vez, depende de diversos factores como la conges-
tion, la sincronizacion de semaforos, el civis-
mo de conductores y peatones vy, sin duda,
la velocidad maxima admitida. Sera, por lo
tanto, el estudio de cada caso y escenario
concreto, insistimos en su necesidad, el que
| permitira conocer la afeccién econdmica que
" la disminucién de la velocidad maxima va a
ocasionar.

Unos numeros aproximados pueden servir
para demostrar que tal afeccion no es des-
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preciable. Segun datos de Madrid, la velocidad media de desplazamiento es de
unos 25 km/h. (50% de la limite). Supongamos que un descenso generalizado
del limite a 30 km/h ocasionaria no un descenso de la media a 15 km/h (50%)
pero si a 18 km/h (60%). Para una ciudad de 200.000 habitantes, de los que
40.000 se desplazan en automoavil 1,5 veces al dia, con un recorrido urbano
de 2 km. por desplazamiento, supone la pérdida de
448.000 horas al afio (suponiendo 240 dias labora-
bles al afio). Ello supone, con una valoraciéon de 12
€ la hora, la pérdida de casi 5,4 millones de Euros al
afo.

A esta cantidad, también en la mayor parte de los
casos, deberiamos sumar los aumentos de coste de %,
la logistica en la distribucién de mercancias urbanas 4
y el nada despreciable incremento del coste sobre '-f-
los transportes colectivos en autobus urbano. —

El autobus, un costoso servicio urbano y metropolitano, por cuya sostenibi-
lidad econdmica estan luchando con dificultades esas mismas autoridades mu-
nicipales y metropolitanas que adoptan las decisiones que en estas reflexiones
se discuten, puede perder, por este tipo de medidas, velocidad comercial, pro-
ductividad y eficiencia. Se encarecera el coste de este modo de transporte co-
lectivo, fundamental en muchas ciudades y areas metropolitanas, al ser el que
consume menos espacio por persona transportaday
resulta, por tanto, el mas eficiente donde el proble-
ma basico es la insuficiencia de espacio urbano.

Estos efectos reales se agravan si se decide de ma-
nera generalizada que todas las vias urbanas, inclu-
so las circunvalaciones disefiadas para velocidades
operativas superiores, deben estar limitadas por una
decision administrativa “generalizada”, llegando a
dificultar la posibilidad de que se dirija a esa circun-
valacion una parte del trafico que, al no gozar de di-
ferentes velocidades, circula por los centros urbanos.

Se puede argumentar que la medida no va a ser generalizada, y que sus efec-
tos seran minimos. Esperemos que asi sea, pero consideramos imprescindible
realizar los estadios y calculos necesarios que demuestren la idoneidad de tal
medida. Es cierto que el automovil es un medio de transporte individual que
ciertamente causa problemas y que debe ser controlado, pero es imprescindi-
ble para garantizar la sostenibilidad econdmica y social de nuestras ciudades y
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areas metropolitanas. El automavil no es ajeno, en absoluto, a que éstas sean
como son, en lo bueno y en lo mejorable, en sus dimensiones y en su potencial
de competitividad y desarrollo.

Si en una ciudad hay o se hacen calles en las que se puede con seguridad
circular a 50 o a 70 km/h, y se limita su potencial de servir a la movilidad, bien
disminuyendo la velocidad media de circulacion por ellas, bien reduciendo su
anchura, sin estudiar la repercusion de tales medidas en dicha movilidad, esta-
remos afectando a la sostenibilidad econdmica y social de nuestras ciudades.

v

Evidentemente, cualquier Ayuntamiento tiene la facultad de limitar a 30 km/h
la velocidad de circulaciéon en la mayor parte del viario urbano, asi como dismi-
nuir la capacidad de algunas calles para fomentar modos alternativos de despla-
zamiento y deberia llevarlo a cabo siempre que se encuentre totalmente con-
vencido de que es una medida beneficiosa para el conjunto de la ciudad (de sus
habitantes, entidades y empresas) pero esta Comision considera imprescindible
que antes de adoptar una medida como ésta, se documente la misma con estu-
dios concretos que le garanticen que conoce perfectamente las consecuencias,
tanto positivas como negativas, de su decision.

Por ello, antes de tomar decisiones como las citadas, que politicamente
pueden estar de moda, pensemos y calculemos técnicamente los efectos glo-
bales esperados, que, en muchos casos, no seran econdmica ni socialmente
sostenibles, por no ser eficientes.

Bibliografia: “Literature Review of Pedestrian Fatality Risk as a Function of Car Impact
Speed”- Erik Rosén, Helena Stigson-Ulrich Sander, editado en "Accident Analysis and

Prevention 43 (2011)". www. elsevier.com/locate/aap.
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