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Prefacio

Cada año, en todo el mundo, más de 270 000 peatones pierden la vida en la vía 
pública. Como lo harían cualquier día, muchos salen de casa, camino de la escuela, el 
trabajo, lugares de culto, hogares de amigos, y nunca regresan. A escala mundial, los 
peatones representan el 22% del total de defunciones por accidentes de tránsito, y en 
algunos países la proporción alcanza un 66%. Además, otros millones de transeúntes 
sufren traumatismos a causa de accidentes relacionados con el tránsito, y algunos 
de ellos se ven afectados por una discapacidad permanente. Esta realidad es la causa 
de mucho sufrimiento y dolor así como de situaciones económicas difíciles para las 
familias y los seres queridos.

La capacidad de hacer frente a la seguridad peatonal es un componente esencial del 
trabajo dedicado a la prevención de los traumatismos ocasionados por accidentes 
de tránsito. Tal y como ocurre con otros accidentes de esta índole, las colisiones 
con peatones no deberían aceptarse como hechos inevitables pues, en realidad, 
son previsibles y evitables. Se dispone de información sobre los principales 
riesgos para los peatones, que abarcan un amplio abanico de factores tales como 
el comportamiento de los conductores, en especial en lo referente a la velocidad 
y a la conducción bajo los efectos de la bebida; las infraestructuras en cuanto a la 
falta de instalaciones específicas para peatones como aceras, pasos de peatones y 
arcenes elevados; y el diseño de vehículos con partes delanteras cuya solidez puede 
intensificar la gravedad de los golpes sufridos por eventuales víctimas de atropello. 
Además, en muchos países, los esfuerzos encaminados a administrar los tratamientos 
urgentes, precisos para salvar la vida de los peatones, se ven socavados por las 
deficiencias de los servicios de atención traumatológica.

En la presente publicación, Seguridad peatonal. Manual de seguridad vial para 
las instancias decisorias y los profesionales, se describen el alcance de las muertes y 
traumatismos de los peatones, los factores de riesgo fundamentales, los métodos para 
la evaluación situacional de la seguridad peatonal en un lugar determinado y para la 
preparación de un plan de acción, y el modo de seleccionar, preparar, aplicar y evaluar 
intervenciones eficaces. Se hace hincapié sobre la importancia de un enfoque integral 
que abarque disposiciones técnicas y legislativas, medidas para el cumplimiento de las 
leyes y aspectos del comportamiento. Llama asimismo la atención sobre los beneficios 
de los desplazamientos a pie, que deberían promoverse como un modo de transporte 
esencial ya que mejoran la salud y protegen el medio ambiente.

Este manual se ha preparado para un público multidisciplinario, compuesto de 
ingenieros, planificadores, cuerpos policiales, profesionales de la salud pública y 
educadores, con la esperanza de contribuir al fortalecimiento de las competencias 
nacionales y locales en materia de aplicación de medidas para la seguridad peatonal 
en todos los lugares del mundo. Se insta a que todos den a conocer la presente publi-
cación a cualquier persona susceptible de utilizarla para salvar las vidas de peatones.
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Resumen de orientación

Resumen de orientación

Cada año, cerca de 1,24 millones de personas pierden la vida a causa de accidentes 
de tránsito. Más de la quinta parte de esas defunciones corresponden a peatones. 
Tal y como ocurre con otros accidentes de tránsito, las colisiones con peatones no 
deberían aceptarse como hechos inevitables pues, en realidad, son predecibles y 
prevenibles. Los factores de riesgo fundamentales para este colectivo son la velocidad 
de los vehículos, el consumo de alcohol por parte de los conductores y de los mismos 
peatones, la falta de infraestructuras apropiadas para el tráfico peatonal y transeúntes 
poco visibles. La reducción o eliminación de los riesgos a los que se han de enfrentar 
las personas que se desplazan a pie es un objetivo político importante y alcanzable. 
Si bien existen intervenciones de eficacia probada, en muchos lugares la seguridad 
peatonal no recibe la atención que merece.

El presente manual aporta información útil para la formulación y aplicación de 
medidas integrales destinadas a mejorar la seguridad peatonal. Se procede al examen 
de la frecuencia de fallecimientos y traumatismos en peatones, y de la importancia 
de abordar los factores de riesgo fundamentales asociados con las lesiones que estos 
puedan sufrir. La descripción de los pasos a seguir para la realización de un análisis 
de la situación con objeto de priorizar las intervenciones y la preparación de un 
plan de acción conexo, tiene como finalidad facilitar una guía para la ejecución de 
intervenciones eficaces y para la evaluación de las medidas en pro de la seguridad 
peatonal. Si bien el manual se centra en unidades administrativas subnacionales, las 
estrategias presentadas se pueden aplicar en un ámbito nacional. Este manual tiene 
una estructura modular que permite la adaptación de su contenido a las necesidades 
y problemas propios de cada país. Se trata de un documento que se puede aplicar en 
todos los lugares del mundo pero que se dirige más concretamente a las instancias 
decisorias y a los profesionales de los países de ingresos bajos y medios.
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Introducción

Aplicación de buenas prácticas en materia de seguridad vial

La Organización Mundial de la Salud (OMS), el Banco Mundial, la Fundación 
de la Federación Internacional del Automóvil (FIA) y la Alianza Mundial para la 
Seguridad Vial llevan seis años colaborando para la producción de una serie de 
manuales de buenas prácticas que aborde los principales problemas identificados en 
el Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tránsito (1). 
El proyecto es la respuesta a numerosas solicitudes cursadas a la OMS y al Banco 
Mundial por profesionales en materia de seguridad vial de todo el mundo, en 
particular por parte de los que trabajan en países de ingresos bajos y medios, que han 
expresado la necesidad de disponer de una información que les ayude a aplicar las seis 
recomendaciones que figuran en el Informe.

1.	Designar un organismo coordinador en la administración pública para orientar las 
actividades nacionales en materia de seguridad vial.

2.	 Evaluar el problema, las políticas y el marco institucional relativos a los traumatis-
mos causados por el tránsito, así como la capacidad en la materia.

3.	 Preparar una estrategia y un plan de acción nacionales en materia de seguridad vial.

4.	 Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.

5.	 Aplicar medidas concretas para prevenir los choques en la vía pública, reducir al 
mínimo los traumatismos y sus consecuencias y evaluar las repercusiones de 
estas medidas.

6.	 Apoyar el desarrollo de capacidad nacional y el fomento de la cooperación 
internacional.

Recomendaciones que figuran en el Informe mundial sobre prevención de 
los traumatismos causados por el tránsito

A la fecha, como fruto de esta colaboración, se han preparado manuales de buenas 
prácticas sobre el uso del casco, de los cinturones de seguridad y de los sistemas de 
retención para niños, así como sobre el exceso de velocidad, la conducción bajo los 
efectos del alcohol y los sistemas de datos. Estos manuales están disponibles en el 
sitio web del Grupo de Colaboración de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial.1 
Además de los factores de riesgo específicos, como la velocidad y el consumo de 
alcohol, que hasta ahora han sido tratados en estos manuales, los estudios demuestran 

1	 Grupo de Colaboración de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial http://www.who.int/roadsafety/
decade_of_action/es/index.html
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que hay que abordar situaciones peligrosas concretas a las que se han de enfrentar 
determinados usuarios de la vía pública, como los peatones. El presente manual es la 
respuesta a una necesidad que existe en muchos países del mundo.

Manual de seguridad peatonal

¿Por qué se ha elaborado este manual?

Los estudios muestran que la cifra de peatones, ciclistas y usuarios de vehículos 
motorizados de dos ruedas que sufren traumatismos a causa de accidentes de tránsito 
es desproporcionada. Por ejemplo, el primer Informe sobre la situación mundial de 
la seguridad vial revela que cerca de la mitad (46%) de las muertes por accidentes 
de tránsito corresponden a estos usuarios vulnerables de la vía pública (2). Más 
recientemente, en el segundo Informe sobre la situación mundial de la seguridad 
vial (3), se analiza por separado la situación de los peatones y se demuestra que estos 
representan el 22% del total mundial de defunciones por esa causa (3). Según el 
Informe sobre la situación mundial de la seguridad vial (2, 3) y el Informe mundial 
sobre prevención de los traumatismos causados por el tránsito (1), la distribución de 
la mortalidad de los usuarios de la vía pública puede variar, en distintos ámbitos 
regionales o nacionales.

Los países deben recurrir a medidas eficaces para hacer frente al problema de la 
seguridad peatonal. Existen diversas recomendaciones que instan a los gobiernos 
a que, cuando adopten decisiones sobre el diseño de carreteras e infraestructuras, 
planificación del uso del suelo y servicios de transporte (3), tengan en cuenta las 
necesidades de todos los usuarios de la vía pública, incluidos peatones y ciclistas. 
El presente manual brinda una ayuda a los países para que logren este objetivo, 
centrándose en particular en los peatones.

¿A quién va dirigido este manual?

Aunque diversos usuarios podrán aprovechar este manual, el público al que va esen-
cialmente dirigido se compone de ingenieros, planificadores, profesionales en materia 
de cumplimiento de leyes, profesionales de la salud pública y educadores, que deten-
tan la responsabilidad de mejorar la seguridad peatonal a escala local y subnacional. Si 
bien esta publicación puede aplicarse en el ámbito nacional, está dirigida a unidades 
geográficas y administrativas subnacionales, tales como provincias o estados, distritos, 
ciudades, pueblos, barrios y comunidades. Un grupo objetivo secundario se compo-
ne de las instancias decisorias y de los dirigentes de organizaciones gubernamentales 
y no gubernamentales que facilitan un apoyo político general en materia de seguridad 
vial, transportes y planificación del uso del suelo.
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¿Cuál es el contenido de este manual?

Este manual facilita información útil para la preparación y ejecución de intervenciones 
destinadas a mejorar, a escala local y subnacional, la seguridad peatonal en todo el 
mundo. A continuación se presenta un resumen del contenido de cada módulo:

En el módulo 1 se hace hincapié en la necesidad de fomentar la seguridad peatonal 
cuando se planifican los transportes, y se presentan datos sobre la magnitud de la 
mortalidad de peatones y sobre los factores de riesgo.

En el módulo 2 se examina la importancia de tener en cuenta a los peatones en la 
planificación de uso del suelo, del transporte y de los espacios públicos.

En el módulo 3 se describen los pasos para priorizar las intervenciones y preparar un 
plan de acción centrado en la seguridad peatonal.

En el módulo 4 se presentan los principios fundamentales en cuanto a intervenciones 
relacionadas con vías de circulación, vehículos y usuarios de todo el mundo.

En el módulo 5 se presentan los principios fundamentales para la evaluación de las 
intervenciones en materia de seguridad peatonal y para la promoción de la misma.

Todos los módulos comprenden estudios de casos de diversos países y lugares.

¿Cómo se debería utilizar este manual?

Este manual facilita información y ejemplos para responder a las necesidades de 
planificación en materia de seguridad peatonal en diversos ámbitos locales. Se confía 
en que los usuarios sean creativos e innovadores cuando adapten el contenido a su 
propio contexto. En cada módulo se hallarán herramientas, resultados de estudios y 
referencias para ayudar al lector a determinar las condiciones reales de su entorno en 
cuanto a cuestiones relacionadas con seguridad peatonal, para que puedan priorizar 
las mejores opciones de actuación con miras a fomentar dicha seguridad y a adoptar 
las medidas que ofrezcan las mejores oportunidades de mejorar la situación

Aunque algunos apartados correspondan más a ciertos lugares, se recomienda 
que los usuarios se lean todo el manual. Puede resultar de particular interés que 
todos estudien el módulo 3, en donde se brinda una guía para la evaluación de 
las condiciones de seguridad peatonal y la adopción de decisiones en cuanto a las 
medidas correspondientes, conforme con lo indicado en los demás módulos. Si 
bien nunca se insistirá bastante en la importancia que tiene ajustar el contenido 
a situaciones locales y seleccionar un entorno adecuado para el inicio de las 
actuaciones, los usuarios que supervisan la adaptación de dicho contenido a un 
ámbito determinado deben velar por que no se cambien o malinterpreten de forma 
radical los principios fundamentales.
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¿Cuáles son las limitaciones de este manual?

En este manual se facilita información esencial y ejemplos de medidas que se pueden 
aplicar para mejorar la seguridad de los peatones de todo el mundo. No se trata de 
un compendio exhaustivo de las tecnologías más avanzadas o de estudios de casos 
en la materia. Las reseñas y ejemplos que figuran en el presente documento aportan 
datos fundamentales que ilustran las cuestiones que se han de abordar. Para más 
información se pueden consultar numerosos análisis y monografías que existen sobre 
el asunto. Algunos de ellos figuran en las listas de referencias de los módulos.

Aunque se haya hecho todo lo posible para aprovechar las experiencias y lecciones 
extraídas en los países que aplican programas de seguridad peatonal, puede que los 
lectores deban consultar directrices nacionales o subnacionales para asegurarse de 
que las decisiones adoptadas tengan en cuenta el contexto local.

¿Cómo se preparó este manual?

Este manual es fruto de la labor que expertos en salud pública, transportes, 
psicología, planificación y ejecución han llevado a cabo durante tres años bajo 
la coordinación de la Organización Mundial de la Salud. Un equipo de autores 
planificó el contenido del manual, conforme con el formato normalizado empleado 
para los manuales de buenas prácticas. Para ello, se analizaron los documentos 
existentes con objeto de reunir pruebas y ejemplos. Dos expertos se encargaron 
de dicho análisis, mediante la compilación de publicaciones y de literatura gris, 
la recopilación de información y la preparación de un resumen de los exámenes 
realizados. Este resumen se utilizó para facilitar datos sobre los diferentes apartados 
del manual y para clasificar los ejemplos de buenas prácticas del módulo 4 en tres 
categorías, a saber: las que han sido probadas, las prometedoras y las que, hasta el 
momento, no han sido suficientemente demostradas. Para el establecimiento de 
una norma de oro, se recurrió a comprobaciones aleatorias y estudios de casos con 
controles. Un equipo de expertos preparó un proyecto de texto para su examen 
por parte de profesionales con conocimientos especializados en salud, transportes, 
planificación y ejecución, cuyas observaciones se aplicaron en la revisión del manual. 
Un Comité consultivo de expertos de diversas organizaciones asociadas supervisó 
el proceso de redacción, tal y como ha ocurrido con los demás manuales de buenas 
prácticas sobre el uso del casco, el exceso de velocidad, la conducción bajo los efectos 
del alcohol, el uso de cinturones de seguridad y de sistemas de retención para niños, y 
los sistemas de datos.

Distribución del manual

El manual se traducirá a varios de los idiomas principales, y se anima a los países a que 
lo hagan a los idiomas locales. Se difundirá ampliamente a través de los canales de 
distribución de las cuatro organizaciones que participan en la serie.
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Asimismo, estará disponible en formato PDF en los sitios web de las cuatro 
organizaciones asociadas y se podrá descargar gratuitamente. Existe una versión 
descargable en http://www.who.int/roadsafety.

Para obtener más ejemplares impresos

Se pueden solicitar más ejemplares impresos del manual mediante un correo 
electrónico a traffic@who.int, o el envío de una solicitud a la siguiente dirección:

Departamento de Prevención de la Violencia y los Traumatismos y Discapacidad 
Organización Mundial de la Salud 
20, Avenue Appia, CH-1211  
Ginebra 27  
Suiza

Referencias

1.	 Peden M et al., eds. Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tránsito. Ginebra, 
Organización Mundial de la Salud, 2004.

2.	 Informe sobre la situación mundial de la seguridad vial. Es hora de pasar a la acción. Ginebra, Organización 
Mundial de la Salud, 2009.

3.	 Informe sobre la situación mundial de la seguridad vial 2013. Apoyo al decenio de acción. Ginebra, Organización 
Mundial de la Salud, 2013.
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Más de la quinta parte de las muertes por accidentes de tránsito en todo 
el mundo no son ni automovilistas, ni motociclistas, ni siquiera ciclistas, sino 

peatones. A menudo, se pueden prevenir las muertes o traumatismos que sufren los 
peatones y, si bien existen intervenciones de eficacia probada, en muchos lugares 
todavía no se concede a la seguridad peatonal la atención que merece.

Para que las intervenciones destinadas a la protección de los viandantes y a la 
promoción de la seguridad de los mismos tengan éxito, es necesario entender la 
naturaleza de los factores de riesgo relativos a las colisiones con este colectivo. En el 
presente módulo se facilita al lector una información general sobre el problema de 
los traumatismos que sufren los peatones y los factores de riesgo conexos en todo 
el mundo. Estos datos pueden servir para convencer a los dirigentes políticos a que 
formulen, apliquen y apoyen medidas en materia de seguridad peatonal.

Un peatón es toda persona que realiza a pie al menos parte de su recorrido. 

Además de la forma habitual de caminar, los peatones pueden utilizar diver-

sas modificaciones y ayudas para desplazarse como sillas de ruedas, andadores, 

bastones, patinetes y patines. Pueden transportar distintas cargas en las manos, 

en la espalda, sobre la cabeza o los hombros, o mediante empuje o tracción. 

Asimismo, también se considera que las personas que corren, practican jogging o 

marcha, se sientan o se tumban en la vía pública forman parte de ese colectivo.

NOTA

Organización del contenido de este módulo:

1.1 Principios rectores: se presentan dos de los principios que guían la labor 
en materia de seguridad peatonal y que configuran este manual. El primero es 
el concepto de «caminar en condiciones seguras». El caminar es un modo de 
transporte básico y común con beneficios para la salud y el medio ambiente. Se han 
de adoptar medidas para mejorar las condiciones de seguridad de los que lo utilizan. 
El segundo principio rector consiste en un enfoque orientado hacia un «sistema 
seguro», que aquí se presenta como un marco integral para comprender y abordar las 
cuestiones relacionadas con la seguridad peatonal.

1.2 Alcance del problema de los traumatismos sufridos por peatones en la vía 
pública: en este apartado se facilitan datos sobre el número de peatones que han 
muerto en accidentes de tránsito en todo el mundo. Se presenta además información 
sobre características demográficas y socioeconómicas de las personas que han 
sufrido traumatismos o han perdido la vida mientras caminaban, así como sobre las 
consiguientes consecuencias económicas.

1.3 Descripción de lo que sucede en una colisión con un peatón: en este apartado 
se facilita una breve descripción de la secuencia de hechos y de los traumatismos que 
habitualmente ocurren en las colisiones entre peatones y vehículos. Se ofrece una 
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información general que permitirá entender mejor los factores de riesgo abordados 
en el apartado 1.4.

1.4 Factores de riesgo: en este apartado se tratan los principales factores de riesgo 
en lo referente a accidentes sufridos por peatones, en particular los relativos a la 
velocidad, el alcohol, la falta de infraestructuras viales para los viandantes y la 
visibilidad inadecuada de los mismos en las vías públicas. Se describen además otros 
factores de riesgo.

1.1 Principios rectores

1.1.1 Caminar en condiciones seguras, un concepto fundamental

Todos somos peatones. Caminar es un modo de transporte básico y habitual en 
todas las sociedades del mundo. De hecho, así se inician y terminan todos los 
desplazamientos. Algunos se efectúan únicamente de esa forma, ya sea que se trate 
de un largo recorrido o de un corto paseo para ir a la tienda. Otras veces, puede que 
se haga a pie una parte o más del trayecto, por ejemplo, para ir hasta una parada de 
autobús o volver de la misma.

Está claramente probado que el caminar es beneficioso para la salud y el medio 
ambiente, ya que una mayor actividad física puede reducir la incidencia de enfer-
medades cardiovasculares o relacionadas con la obesidad. Por consiguiente, muchos 
países han empezado a aplicar políticas que fomentan la idea de que los desplaza-
mientos a pie son un importante modo de transporte (1–3). Desgraciadamente, en 
algunas situaciones, el incremento del número de peatones conlleva un mayor ries-
go de colisiones y traumatismos a causa de accidentes de la circulación. Debido a que 
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el número de vehículos motorizados y la frecuencia de uso de los mismos han aumen-
tado en todo el mundo de forma espectacular y a que, por regla general, se descuidan 
las necesidades de los peatones al diseñar las vías públicas y planificar la ordenación 
territorial, las personas que se desplazan a pie corren cada vez más riesgos de sufrir 
percances a causa del tránsito (4). Estas personas son aún más vulnerables en los luga-
res donde no se impone adecuadamente el respeto a la legislación en la materia (5).

Un accidente de tránsito es una colisión o un incidente en el que se ve impli-

cado al menos un vehículo de carretera en movimiento, en una vía pública 

o privada, y como consecuencia del cual al menos una persona resulta muerta o 

herida. Esta definición abarca las colisiones entre vehículos de carretera; entre 

vehículos de carretera y peatones; entre vehículos de carretera y animales u obs-

táculos fijos y los accidentes de un solo vehículo. También incluye las colisiones 

entre vehículos de carretera y vehículos de raíles (6).

NOTA

La reducción o eliminación de los riesgos a los que se han de enfrentar las personas 
que se desplazan a pie es un objetivo político importante y alcanzable. Tal y 
como ocurre con otros accidentes de esta índole, las colisiones con peatones no 
deberían aceptarse como hechos inevitables pues, en realidad, son predecibles y 
prevenibles (7). Existe una estrecha relación entre el medio donde se desplaza el 
peatón y la seguridad del mismo. El riesgo de accidente aumenta cuando una persona 
se desplaza a pie en un entorno que carece de infraestructuras peatonales y en donde 
se permite el uso de vehículos de alta velocidad. Cuanto mayor sea la proporción de 
vehículos de motor que interactúen con peatones, mayor será el riesgo de colisión 
entre unos y otros (8, 9).

Las medidas para la seguridad peatonal contribuyen a la mejora de los entornos 
peatonales, a la renovación urbana, al crecimiento económico local, a la cohesión 
social y a una mayor calidad del aire, así como a la reducción de los efectos dañinos 
del ruido del tránsito (10–13). Aportan además beneficios suplementarios para los 
demás usuarios de la vía pública, tales como motociclistas o ciclistas. La aplicación de 
estas medidas de seguridad exige que gobiernos, sector industrial y organizaciones no 
gubernamentales e internacionales se comprometan y adopten decisiones al respecto, 
en base a la información disponible. En el módulo 4 se describen medidas eficaces en 
pro de la seguridad peatonal.

1.1.2 Enfoque orientado a un sistema seguro y seguridad peatonal

Los análisis convencionales de los riesgos de lesiones a causa de accidentes de tránsito 
suelen tratar por separado las cuestiones relacionadas con usuarios de la vía pública, 
vehículos y entorno vial (14). Asimismo, investigadores y profesionales tienden a 
centrarse en un único factor o en unos pocos factores cuando, en realidad, lo habitual 
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es que varios factores interactúen para determinar unas condiciones específicas de 
circulación (14, 15). Puede que este planteamiento parcial socave los esfuerzos en 
materia de prevención de los traumatismos causados por accidentes de tránsito y 
promueva intervenciones que dejen desamparados a los peatones.

El enfoque orientado a un sistema seguro (véase figura 1.1) aborda de forma integral 
factores de riesgo e intervenciones relativas a usuarios de la vía pública, vehículos 
y entorno vial y, gracias a ello, las medidas de prevención dan mejores resultados 
(16, 17). En varios lugares del mundo, el enfoque ha demostrado su idoneidad y 
eficacia y, en algunos casos, ha posibilitado progresos en materia de seguridad vial 
donde, hasta entonces, ello había resultado difícil de conseguir (18).

El enfoque orientado a un sistema seguro para la seguridad vial asume que el 
transporte es fundamental para la sociedad, y presupone que los desplazamientos 
deberían ser seguros para todos los usuarios de la vía pública cuando esos interactúan 
con carreteras y vehículos para facilitar la circulación. El objetivo de este enfoque 
consiste en la eliminación de muertes y heridos de gravedad, mediante la utilización 
de un sistema seguro de transporte que da cabida al error humano y tiene en cuenta 
que las personas son vulnerables y pueden sufrir graves lesiones. Ello requiere una 
política que se centre en las infraestructuras viales, en los vehículos y en la gestión 

Figura 1.1  Enfoque orientado a un sistema seguro

Fuente: 16.
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de la velocidad, y que se apoye en una serie de medidas educativas, legislativas, 
reglamentarias y sancionadoras.

El enfoque orientado a un sistema seguro se sustenta en los principios fundamentales 
que se resumen a continuación (16):
•	 Reconocimiento del error humano en el sistema de transporte: al circular por las vías 

públicas las personas cometen errores que pueden fácilmente provocar muertes y 
heridos. Si bien el enfoque orientado a un sistema seguro no desestima el peso del 
comportamiento del usuario de la carretera, recalca que este no es más que una de 
las muchas esferas prioritarias en materia de prevención.

•	 Reconocimiento de la fragilidad y de los límites de los seres humanos: las personas 
tienen límites de tolerancia a los impactos violentos, más allá de los cuales se 
producen graves lesiones o la muerte.

•	 Fomento de un sistema de responsabilización: los usuarios de la vía pública y los 
diseñadores del sistema deben compartir la responsabilidad. Si bien se espera que 
los usuarios cumplan con las normas de tránsito, los diseñadores y gestores del 
sistema tienen la responsabilidad de concebir una estructura de transportes que sea 
lo más segura posible.

•	 Fomento de valores éticos en materia de seguridad vial: el valor ético en el que se 
fundamenta el enfoque orientado a un sistema seguro asume que son inaceptables 
los traumatismos relacionados con el sistema de transportes, sin importar su 
gravedad. Los seres humanos pueden aprender a comportarse de forma más segura, 
aunque es inevitable que, en determinadas ocasiones, cometan errores que puedan 
causar accidentes. Sin embargo, la muerte o las lesiones graves son consecuencias 
evitables.

•	 Promoción de valores sociales: además de garantizar la seguridad, se confía que el 
sistema de transporte vial contribuya en general al fomento de valores sociales, en 
particular en lo referente a tres aspectos, a saber: el desarrollo económico, la salud 
humana y medioambiental, y la capacidad individual de elección.

La aplicación como marco para la seguridad peatonal del enfoque orientado a un 
sistema seguro ofrece diversos beneficios que constan a continuación:
•	 Examen de varios factores de riesgo: las investigaciones en materia de seguridad 

peatonal deberían recurrir a una perspectiva de sistemas que permitiera tener 
en cuenta los numerosos factores que suponen un riesgo para los peatones, tales 
como la velocidad de los vehículos, un trazado deficiente de las vías de circulación 
o una aplicación inadecuada de las leyes y de los reglamentos de tránsito. Una 
planificación eficaz de la seguridad peatonal exige un entendimiento de todos los 
peligros potenciales. Sin embargo, cuando los estudios se centran únicamente en 
uno o dos factores de riesgo, dicho entendimiento resulta difícil lograr. El marco 
del enfoque orientado a un sistema seguro abre nuevas vías de investigación, que 
van más allá de una visión limitada a unos pocos elementos. En el módulo 3 se 
describen los avances logrados con las fuentes de datos en Addis Ababa (Etiopía) 
que, en conjunto, proporcionan un panorama exhaustivo del alcance de las lesiones 
y de los factores de riesgo para los peatones y demás usuarios de la vía pública.
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•	 Integración de intervenciones cabales: la mejora de la seguridad peatonal exige 
prestar atención a las esferas que componen el enfoque orientado a un sistema 
seguro, a saber: el diseño de los vehículos, la infraestructura vial, los controles de 
tránsito (como los controles del límite de velocidad), y la observancia de las leyes 
y de los reglamentos de tránsito. Una perspectiva que se limite a un único aspecto, 
sin importar cuál sea este, resulta menos eficaz que un planteamiento que abarque 
los múltiples factores que influyen en la seguridad peatonal.

•	 Asimilación de enseñanzas extraídas: el enfoque orientado a un sistema seguro 
ofrece una base para que los países de ingresos bajos y medios eviten los 
errores cometidos por numerosos países de ingresos altos, donde las vías de 
circulación se diseñaron pensando sobre todo en vehículos motorizados y no se 
prestó la atención adecuada a las necesidades de los peatones. Los países están 
experimentando un incremento del número de vehículos motorizados, por lo 
que es imprescindible mejorar las infraestructuras para peatones y vehículos, en 
vez de considerar que el comportamiento de los viandantes es el único factor 
determinante en la seguridad peatonal. En los países de ingresos bajos y medianos, 
las personas caminan en entornos que tienen como característica común un 
tránsito mixto donde peatones, vehículos y bicicletas comparten el mismo espacio 
vial, y donde las infraestructuras específicamente destinadas a los peatones son 
escasas o nulas. En China y en la India, se han observado ciertos progresos, ya 
que están tratando de adaptar el diseño vial a la circulación peatonal, hasta ahora 
olvidada (4). En los módulos 2 y 4 se presentan algunos ejemplos de medidas 
que se han aplicado en países de ingresos bajos y medios con objeto de mejorar el 
trazado de las vías públicas en pro de la seguridad peatonal.

•	 Colaboración con asociados: la seguridad peatonal plantea un problema con 
múltiples dimensiones que exige un análisis integral de determinantes, 
consecuencias y soluciones. Si bien es posible que diferentes organismos estén 
a cargo de aspectos concretos, lo cierto es que para progresar en la materia, es 
preciso abordar la cuestión de forma coordinada y contar con la participación 
de responsables de políticas, instancias decisorias, investigadores y dirigentes 
políticos, así como de la sociedad civil y la población, en particular en los países 
de ingresos bajos y medios. Esta colaboración puede adoptar diversas formas, tales 
como la división de responsabilidades o de actividades en el marco de un programa 
para la seguridad peatonal (véase recuadro 1.1). La cooperación entre diversos 
organismos y sectores es una de las piedras angulares del enfoque orientado a un 
sistema seguro.
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En 2010, Companhia de Engenharia de Tráfego (CET), el organismo responsable de la administración de los 
transportes de la ciudad brasileña de São Paulo, lanzó un programa de seguridad peatonal cuyo objetivo con-
sistía en reducir, para finales de 2012, las muertes de peatones en un 50%. Entre las intervenciones previstas 
figuraban campañas en los medios de comunicación y actividades de sensibilización, medidas de ingeniería 
y observancia de la legislación en materia de tránsito. Diversos organismos se reunieron para organizar la 
ejecución y a cada uno se le asignaron responsabilidades específicas. La Secretaría de transportes de la 
ciudad se encargó de la coordinación general del programa, la CET se hizo cargo de las medidas de ingeniería, 
educación y observancia de la legislación, y la São Paulo Transporte (SPTrans), la compañía que gestiona los 
autocares de la ciudad, asumió la supervisión y formación de los conductores de autobuses.

RECUADRO 1.1: Responsabilidades compartidas en un programa de 
seguridad peatonal en São Paulo
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1.2	 Alcance del problema de las lesiones de los peatones

En este apartado se explica el alcance mundial del problema de las lesiones 
sufridas por los peatones. Asimismo se facilita información sobre la proporción 
de defunciones de este colectivo frente a otros usuarios de la vía pública, las 
características demográficas y socioeconómicas de los viandantes muertos o heridos, y 
los lugares y momentos en que suceden las colisiones.
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1.2.1	 Peatones muertos en accidentes de tráfico

De acuerdo con las estimaciones mundiales de las muertes por accidentes de tránsito, 
en 2010 fallecieron aproximadamente 273 000 peatones por esta causa (19). Esto 
representa alrededor de un 22% de la totalidad de las éuertes por accidentes de 
tránsito (véase la figura 1.2 y el cuadro 1.1). Hay una clara distribución geográfica de 
la mortalidad peatonal, de modo que la major proporción de peatones fallecidos 
con respecto a los demás usuarios de la viá pública corresponde a la Región de África 
(38%), y la menor a la Región Asia Sudoriental (12%).

Figura 1.2 	 Muertes mundiales por accidentes de tránsito por categoría de usuario 
de la vía pública, 2010

Fuente: 19

Ocupantes de 
automóviles

31%

Usuarios de 
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motorizados de 
dos ruedas
23%
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En muchos países, las estadísticas oficiales sobre lesiones por accidentes 

de tránsito no disponen de información suficiente respecto a los peatones 

implicados. Es probable que las cifras reales de transeúntes muertos y heridos 

sean más elevadas que las que figuran en dichas estadísticas. Todavía no se 

dispone de datos mundiales sobre lesiones en personas que iban caminando, 

por lo que este apartado presenta únicamente datos sobre defunciones en este 

colectivo. Cabe señalar que estos datos representan solo parte del problema 

ya que las colisiones con viandantes provocan también daños, a veces leves y a 

veces serios, que, si bien no son mortales, pueden requerir cuidados a largo plazo 

y rehabilitación.

NOTA
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Regiones de la 
Organización Mundial 
de la Salud

Road users (%)

Ocupantes de 
automóviles

Usuarios de 
vehículos 

motorizados  
de 2 o 3 
ruedas

Ciclistas Peatones Otros/sin 
especificar

África IB 35  11  7 38 9 

IM 51 4 4 37 4

Todos 43 7 5 38 7

Las Américas IM 31 16 3 27 23

HIC 70 13 2 12 3

Todos 42 15 3 23 17

Mediterráneo 
Oriental

IM 36 14 3 28 19

HIC 63 3 2 27 5

Todos 37 14 3 28 18

Europa IB 32 0 2 26 40

IM 52 7 3 32 6

HIC 49 19 7 19 6

Todos 50 12 4 27 7

Asia  
Sudoriental

IB 25 19 6 34 16

IM 15 34 4 11 36

Todos 15 33 4 12 36

Pacífico  
Occidental

IB 12 66 4 12 6

IM 22 38 8 24 8

HIC 33 18 10 33 6

Todos 23 36 8 25 8

Total Mundial IB 31 15 6 36 12

IM 27 25 4 22 22

HIC 56 16 5 18 5

Todos 31 23 5 22 19

Nota: Para la clasificación de los países en función de su ingreso bruto per cápita se han empleado los datos de 2010 
y el método del Atlas del Banco Mundial, a saber: países con ingresos bajos (IB) = US$ 1005 o menos; países con 
ingresos medianos (IM) = entre US$ 1006 y US$ 12 275; países con ingresos altos (IA) = US$ 12 276 o más.

*No todos los países facilitaron estos datos en la encuesta.

Fuente: 19

La figura 1.3 muestra datos de determinados países sobre la distribución de muertes 
por accidente de tránsito, por categoría de usuario de la vía pública, y pone 
de manifiesto las disparidades entre estos países. Por ejemplo, el porcentaje de 
defunciones de peatones en Bangladesh, El Salvador, Ghana y la República de Corea 
es notablemente elevado, mientras que en los Países Bajos, Tailandia y los Estados 
Unidos de América la cifra disminuye. En el cuadro 1.1 se observa que la proporción 

Cuadro 1.1	 Proporción (%) de muertes por accidentes de tránsito en el mundo, por 
categorías de usuarios de diversos modos de transporte, 2010*
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de peatones fallecidos es más baja en Asia Sudoriental y sin embargo, en Bangladesh, 
un país que pertenece a esa región, el porcentaje de viandantes que han perdido la 
vida es muy alto, lo que apunta disparidades dentro de una misma región.

Con excepción de las regiones del Mediterráneo Oriental y del Pacífico Occidental, 
en los países de ingresos bajos y medios la proporción de peatones muertos a causa 
de accidentes de la circulación tiende a ser muy superior a la de los países de ingresos 
altos (véase el cuadro 1.1). Además, estudios confirman que en entornos urbanos el 
porcentaje de defunciones pertenecientes a este colectivo es superior al registrado en 
el resto del territorio nacional. Por ejemplo, en la India, los viandantes constituyen 
el 78% de las defunciones por esa causa en la ciudad de Mumbai, y el 53% en la de 
Delhi (20), aunque representen solo el 10% de las muertes relacionadas con el tránsito 
en todo el país. En México, pese a que las estadísticas oficiales indiquen que las 
muertes de peatones alcanzan un 29%, otros estudios elevan la cifra hasta un 48% (21).

El número de defunciones de transeúntes varía de forma notable entre países y en el 
interior de los mismos, lo que subraya la necesidad de un análisis integral de los datos 
disponibles sobre lesiones a causa de accidentes de tránsito a escala nacional, urbana e 
institucional (por ejemplo hospitales), para conocer con precisión la magnitud local 
de las muertes y lesiones de los peatones (véase módulo 3).

Figura 1.3 	 Proporción (%) de muertes por accidentes de tránsito en determinados  
países, por categorías de usuarios de diversos modos de transporte, 2010
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Fuente: 19
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Puede que la definición de accidente de tránsito no abarque algunos riesgos 

o peligros que atañen a los peatones, tales como caminos cortados, caídas, 

traspiés, resbalones, tropiezos, mordeduras de animales y seguridad personal. 

Estos percances pueden causar heridas graves e incluso la muerte. Por ejemplo, 

en Suecia, los viandantes que sufrieron daños físicos serios tras una caída en 

una vía de circulación no figuran en las estadísticas oficiales sobre lesiones por 

accidente de tránsito (22). Aunque se estimó que en 2011, 4500 transeúntes 

sufrieron traumatismos graves, el número ascendería a más de 8400 si también 

se hubieran incluido en las cifras oficiales a los accidentes anteriormente men-

cionados. En Suecia, en 2011, las caídas de peatones fueron la causa de una de 

cada dos lesiones serias acaecidas en el ámbito del sistema de transporte. A la 

luz de estos hechos es evidente que en los datos oficiales sobre accidentes de 

tránsito no se incluyen ciertos aspectos relacionados con la seguridad peatonal.

NOTA

1.2.2	 Costos de las muertes y lesiones de peatones

Las colisiones con peatones, como los demás accidentes de tránsito, tienen 
repercusiones psicológicas, socioeconómicas y de salud. Las lesiones que provocan 
consumen unos recursos financieros muy necesarios en los países en desarrollo. 
No existe un cálculo de las consecuencias económicas mundiales de los accidentes 
sufridos por peatones, pero se estima que los costos de los accidentes de tránsito en 
general se sitúan entre el 1 y el 2 por ciento del Producto Nacional Bruto (7). Los 
peatones que sobreviven a un accidente, sus familiares, amigos y otros cuidadores 
sufren a menudo secuelas sociales, físicas y psicológicas (véase recuadro 1.2).
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El caso descrito a continuación es una muestra de las consecuencias de la muerte de un peatón para familiares 
cercanos y amigos, así como para la comunidad en general.

«Deana es mi hija. Tenía 17 años 
cuando un accidente segó su 
vida. Ocurrió el 9 de octubre  
de 2003, a las diez y media de la noche. 
Deana iba con cuatro amigas a una 
fiesta de cumpleaños. Acababan de salir 
del taxi y estaban tratando de cruzar Nile 
Corniche, en Maadi. El taxista las había 
dejado en el lado equivocado de la calle. 
Se trata de una vía muy transitada, con una circula-
ción densa y caótica. No hay semáforos, ni pasos de 
peatones, solo un flujo constante de automóviles, 
camiones y autobuses que pasan a toda velocidad. 
Realmente no existe un lugar donde cruzar. Tienes 
que atravesar corriendo una calzada con varios carri-
les para llegar al otro lado. Cuando Deana trataba de 
cruzar un autobús que iba a toda velocidad la arrolló 
y mató. El conductor ni siquiera frenó.

En aquel entonces yo estaba en 
Damasco, en viaje de negocios. Mi 
cuñado me llamó por teléfono para 
darme la terrible noticia de que mi chi-
quitina había muerto. Pueden imaginar 
mi sentimiento de culpa. Debería haber 
estado en el Cairo. Entonces podría 
haberla llevado yo a la fiesta.

Deana era preciosa. Tenía una sonrisa contagiosa. 
Siempre dedicaba más tiempo a los demás que a 
sí misma. Tenía tantos amigos que no los podría 
contar. ¡Disfrutaba tanto de la vida! Muchos amigos 
suyos todavía siguen en contacto con nosotros. Todo 
el mundo se sintió profundamente afligido por su 
muerte: su familia, sus amigos, toda la comunidad, 
incluso gente que no conocíamos. Siento que las 
ondas de dolor de los que se vieron afectados van 
creando un círculo cada vez más amplio.»

Fuente: 23.

RECUADRO 1.2: Consecuencias de la muerte de un peatón para 
familiares, amigos y miembros de la comunidad

1.2.3	 Características de los peatones que sufren lesiones o pierden 
la vida

Los peatones conforman un grupo heterogéneo de personas en lo que respecta 
a edad, género y situación socioeconómica. Las características de los peatones 
que sufren lesiones o pierden la vida difieren de forma considerable entre países y 
territorios subnacionales, lo que subraya la necesidad de una recopilación y análisis de 
datos a escala local si se quiere adquirir un conocimiento cabal del problema a dicha 
escala (véase módulo 3).

Edad

Los peatones que sufren accidentes pertenecen a diferentes grupos de edad, aunque 
en ciertos lugares se observa una mayor representación de algunos de esos grupos. 
Entre otros ejemplos, cabe mencionar:
•	 cerca del 57% de los peatones que fallecieron a causa de accidentes de tránsito en 

cuatro ciudades de Sudáfrica tenían entre 20 y 44 años (24);
•	 en 2009, en los Estados Unidos de América, la tasa de letalidad de los peatones 

mayores de 75 años era un 2,28 por 100 000 superior a la de cualquier otro grupo 
de edad (25);
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•	 en Hyderabad (India), el 61% de los peatones implicados en accidente de tránsito 
tenía entre 21 y 40 años (26).

•	 en 2010, en Nueva Gales del Sur (Australia), el 20% de los peatones fallecidos era 
menor de 21 años, y el 29% tenía entre 21 y 40 años (27).

•	 un estudio sobre lesiones por accidentes de tránsito que se llevó a cabo entre niños 
y adolescentes en zonas urbanas de África, reveló que el 68% de los casos eran 
peatones (28).

•	 Una encuesta realizada en Dar es Salaam (Tanzania), reveló que el 45% de los 
peatones heridos eran adultos (29).

Sexo

Se observa una proporción notablemente elevada de peatones de sexo masculino, 
tanto niños como adultos, implicados en colisiones. A título de ejemplo, un estudio 
que se realizó en los Estados Unidos reveló que los hombres representaban un 70% 
de los viandantes muertos, con una tasa de letalidad de 2,19 por 100 000 habitantes, 
frente a un 0,91 por 100 000 en el caso de las mujeres (30). Otro estudio que se 
llevó a cabo en México mostró que la tasa de mortalidad era más elevada entre la 
población masculina (10,6 por 100 000), que entre la femenina (4 por 100 000) (31). 
En un estudio sobre peatones afectados por el alcohol, pacientes en un hospital de 
Sudáfrica, se comprobó que la relación era de 2,3 hombres por cada mujer (32).

Situación socioeconómica

La situación socioeconómica es un determinante significativo en lo que a lesiones en 
peatones se refiere. Por regla general, los viandantes de las comunidades más pobres 
tienden a estar más expuestos. Entre otros ejemplos, cabe mencionar:
•	 en el Reino Unido, los niños de un nivel socioeconómico bajo que se desplazan a 

pie corren un riesgo de sufrir heridas a causa de un accidente de tránsito dos veces 
mayor que los niños con una mejor situación socioeconómica (33).

•	 las colisiones con peatones son cuatro veces más frecuentes en los barrios pobres 
del condado de Orange, en California (Estados Unidos) (34).

•	 en Hyderabad (India) los niños pertenecientes a hogares situados en el cuartil 
de ingresos más elevado tienen muchas menos probabilidades de sufrir lesiones a 
causa de accidentes de tránsito al caminar por la vía pública (35).

•	 en Memphis (Estados Unidos) existe una relación entre ingresos bajos y pobreza 
con un mayor número de niños implicados en accidentes de tránsito al caminar 
por la vía pública (36).

1.2.4	 ¿Dónde suceden las colisiones con peatones?

En términos generales, los lugares donde se producen las colisiones con peatones 
varían considerablemente según los países. Mientras que en los países de ingresos 
altos, estas colisiones ocurren más a menudo en las calles de las ciudades, sucede lo 
contrario en los países de ingresos bajos y medios donde estos accidentes son más 
frecuentes en zonas rurales. Por ejemplo, cerca del 70% y del 76% de las muertes 
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de peatones en la Unión Europea y en los Estados Unidos, respectivamente, se 
producen en ámbitos urbanos (25, 37). En el Reino Unido, la frecuencia de accidentes 
entre los jóvenes que se desplazan a pie en las ciudades es cinco veces superior a la 
observada en zonas rurales, y su tasa de mortalidad es dos veces más elevada (38). Esto 
contrasta con los resultados de un estudio realizado en China, que mostró que los 
viandantes en zonas rurales tienen más probabilidades de sufrir lesiones que los de 
las zonas urbanas (39). Un estudio llevado a cabo entre estudiantes universitarios de 
El Cairo reveló que la eventualidad de sufrir lesiones al caminar por la vía pública era 
considerablemente más elevada entre los residentes de zonas rurales que entre los que 
vivían en la ciudad (40).

Parece que la mayor parte de las colisiones con viandantes ocurre cuando estos están 
cruzando una vía pública (41). Por ejemplo, un estudio realizado en Ghana reveló 
que el 68% de los fallecidos fueron arrollados por un vehículo cuando estaban en 
mitad de la calzada (42). La información aportada por 73 peatones en el marco 
de un estudio realizado en Kenya indica que 53 de ellos (72,6%) fueron heridos al 
cruzar la calle, 8 (11%) cuando estaban parados al borde de la vía, 6 (8,2%) mientras 
caminaban por el arcén y 6 (8.2%) estaban realizando otras actividades, tales como 
la venta ambulante (43). En el apartado 1.3 y en el módulo 2 sobre los factores de 
riesgo y sobre el diseño de las vías de circulación y la planificación del uso del suelo, 
respectivamente, se facilitan más detalles sobre las pautas que se han resumido en el 
presente apartado.

1.2.5	 ¿Cuándo suceden las colisiones con peatones?

Los desplazamientos de noche representan uno de los mayores riesgos para los 
peatones (44, 45). Tanto en Estados Unidos como en la mayor parte de los demás 
países, el crepúsculo y las primeras horas de oscuridad son los momentos en 
que habitualmente se observa la mayor frecuencia de accidentes letales para los 
peatones (46).

En algunos países las colisiones con peatones son más frecuentes entre semana que los 
fines de semana, mientras que en otros ocurre todo lo contrario (47). En los Estados 
Unidos, durante todo el año, se observa una mayor concentración de accidentes 
en el momento del crepúsculo y en la primera hora de oscuridad. Ahora bien, en 
diciembre, ello se produce entre semana, y en junio, los días viernes y sábado (46).

1.3	 ¿Qué sucede en una colisión con un peatón?

Los impactos frontales son los más frecuentes en los casos de colisión entre vehículos 
y viandantes (48). En la figura 1.4 se muestran los puntos de contacto entre una 
persona y el vehículo durante un accidente. Cabe señalar que al hacer contacto el 
vehículo con el transeúnte, todo el cuerpo de este se envuelve alrededor de la parte 
delantera. Por regla general, en caso de colisión con un peatón adulto es más habitual 
que el vehículo implicado pase «por debajo» y no «por encima» de la víctima.
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Existen estudios en donde se describe claramente la secuencia de un impacto 
frontal (49). Se utiliza como punto de partida una colisión entre el frente de un 
automóvil y un peatón adulto de pie:
•	 el primer contacto ocurre entre la pierna o la rodilla y el parachoques del vehículo, 

seguido del muslo con el borde del capó;
•	 la aceleración proyecta la extremidad inferior del cuerpo hacia delante, y la 

extremidad superior se ve sometida a una rotación y aceleración en relación al 
vehículo;

•	 por consiguiente, la pelvis y el tórax golpean el borde y la parte superior del capó, 
respectivamente;

•	 luego, la cabeza golpea el capó o el parabrisas a una velocidad igual o similar a la del 
automóvil implicado;

•	 a continuación la víctima cae al suelo.

Figura 1.4 	 Distribución de lesiones corporales de un peatón en una colisión frontal  
entre automóvil y viandante

Trayectorias de la cabeza

Zonas del 
cuerpo 
lesionadas

20 km/h

40 km/h

Distancia del 
suelo al capó

automóvil pequeño

automóvil grande

Fuente: 49.

En caso de colisión, el punto de contacto entre un vehículo y un peatón 

variará, dependiendo de la altura del automóvil y la de la víctima (50). Por 

ejemplo, puede que un vehículo moderno elevado golpee la cabeza de un niño a 

causa de la poca estatura del mismo.

NOTA
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Casi todas las lesiones graves se producen por el impacto directo del peatón contra 
el mismo vehículo, no tras su caída en la vía. La gravedad de las lesiones sufridas en 
cabeza, encéfalo, tórax, pelvis y extremidades dependerá de:
•	 la velocidad del vehículo en el momento del impacto;
•	 el tipo de vehículo;
•	 la rigidez y forma del vehículo;
•	 las características de la parte delantera del vehículo (tales como la altura de la 

defensa, la altura y la longitud del capó, marco del parabrisas);
•	 la edad y altura del peatón; y
•	 la posición del peatón en relación al frente del vehículo (49).

Los accidentes con motocicletas también contribuyen a las lesiones en peatones, por 
ejemplo, en 2007, en Brasil, los motociclistas se vieron implicados en el 22,8% de 
todos los accidentes mortales de peatones y fueron responsables del fallecimiento 
de 85 viandantes (10% del total) (51). El mecanismo de la colisión entre motocicleta 
y peatón no se ha estudiado de forma tan extensiva como el de los accidentes entre 
automóvil y peatón.

1.4	 Factores de riesgo de lesión entre los peatones a causa 
de accidentes de tránsito	

En el presente apartado, se tratan en concreto los principales factores que influyen en 
el riesgo de que los peatones sufran lesiones a causa del tránsito, a saber: velocidad, 
alcohol, falta de instalaciones para los peatones, mala visibilidad de los viandantes 
y una observancia inadecuada de las leyes de tránsito. Estos factores encajan bien 
con las esferas prioritarias que componen el enfoque orientado a un sistema seguro 
(véase apartado 1.1.2), y corresponden a las medidas de intervención descritas en el 
módulo 4.

1.4.1	 Velocidad

Relación entre la velocidad y el riesgo de accidente con peatones

La velocidad a la que se desplaza un vehículo influye tanto en el riesgo de accidente 
como en las consecuencias del mismo. El riesgo de accidente reside sobre todo en 
la relación entre la velocidad y la distancia de frenado. Cuanto más rápido vaya un 
vehículo, menos tiempo tendrá el conductor de frenar y evitar una colisión, por 
ejemplo, con un peatón (52) (véase figura 1.5). Si se considera el tiempo que necesita 
el conductor para reaccionar ante una emergencia y pisar el freno, lo normal es que 
un automóvil que vaya a 50 km/h recorra 36 metros antes de detenerse, mientras que 
a 40 km/h solo precisará de 27 metros.

La figura 1.5 se basa en una representación física de una situación media donde un 
conductor tarda 1,5 segundos en darse cuenta de que existe un riesgo de colisión con 
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un peatón y pisar el freno. El automóvil se parará entonces con una desaceleración 
de 0,7 g, tras un periodo inicial de latencia de 0,2 segundos hasta que los frenos 
actúen con su pleno potencial. Si bien en algunas situaciones, puede que el conductor 
reaccione más rápidamente y que el vehículo se detenga antes, en otras, si el 
conductor no está totalmente concentrado en la carretera y que esta está mojada, es 
posible que ocurra lo contrario.

Un automóvil que circule inesperadamente rápido, podría inducir a error respecto a 
la velocidad de acercamiento a los demás usuarios de la vía pública. Póngase por caso 
un peatón que se dispone a cruzar, considerará de forma equivocada que es seguro 
atravesar, tratará de hacerlo y será golpeado por el vehículo.

Figura 1.5 	 Relación entre la velocidad y la distancia recorrida antes de parar en 
caso de frenado de emergencia
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Relación entre la velocidad en el momento del impacto y la gravedad de las 
lesiones del peatón

En una colisión entre un vehículo motorizado y una persona que va caminando, 
no hay duda de que a mayor velocidad de impacto, mayores probabilidades de que 
esta persona sufra heridas mortales (50, 53, 54). Un estudio realizado en los años 
noventa demostró que en caso de accidente un peatón tiene una probabilidad de 
supervivencia del 90% si el automóvil implicado se desplaza a una velocidad igual 
o inferior a 30 km/h, pero que esa probabilidad disminuye a menos de 50% si el 
impacto se produce a 45 km/h (55). Tras un ajuste de la muestra y de las desviaciones 
del análisis estadístico del estudio de los noventa, un estudio más reciente revela que 
en una colisión entre un vehículo que vaya a 60 km/h y un peatón adulto, el riesgo 
de muerte de este último es de un 20% (54). No obstante, es importante señalar 
que este análisis de riesgo está todavía en curso y no ha sido corroborado por otros 
investigadores. Un hecho indiscutible es que la velocidad representa un factor de 
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riesgo importante en lo que se refiere a traumatismos sufridos por viandantes, y que 
los impactos a más de 30 km/h incrementan las probabilidades de heridas graves o 
mortales.

La rapidez del vehículo y del frenado influye en la velocidad del impacto. La 
mayor desaceleración se produce en los últimos pocos metros de frenado, por lo 
que cuando ya se ha detenido un vehículo que se desplazaba a 40 km/h, otro que 
lo estaba haciendo a 50 km/h sigue en movimiento a 41 km/h. Por consiguiente, 
una diferencia de 10 km/h en la velocidad inicial de moción puede representar una 
diferencia de 41 km/h en la velocidad de impacto.

La velocidad puede verse alterada por factores como las características del vehículo, el 
entorno de la vía y los usuarios de la misma, cuya interacción implica riesgos para los 
peatones. Entre los aspectos más destacados figuran (7):
•	 factores relacionados con el conductor (edad, sexo, concentración de alcohol en la 

sangre, número de ocupantes del vehículo);
•	 factores relacionados con la vía de circulación y el vehículo (firme de la vía, 

características de la superficie, potencia del vehículo, velocidad máxima); y
•	 factores relacionados con el tránsito y el entorno (densidad y composición de la 

circulación, velocidad predominante, condiciones meteorológicas).

En todo el mundo, la gestión de la velocidad es un aspecto esencial de la seguridad 
vial. Las principales medidas en la materia consisten en establecer límites de 
velocidad de entre 30 y 40 kilómetros por hora en las zonas residenciales y con 
alta concentración de peatones, mediante unas normas de tránsito más estrictas y 
disposiciones para ralentizar la circulación. Esas medidas se explican con más detalle 
en el módulo 4.
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1.4.2	 Alcohol

El consumo de alcohol es un factor importante que influye tanto en el riesgo de un 
accidente de tránsito como en la gravedad y consecuencias de las heridas resultantes 
(7, 56). Provoca un menoscabo de las facultades que incrementa las probabilidades de 
sufrir un accidente, ya que perjudica la capacidad de discernimiento, torna los reflejos 
más lentos y reduce la atención y la agudeza visual (56). Se asocia además el consumo 
de alcohol con el exceso de velocidad (57, 58). Es importante señalar que los perjuicios 
causados por el alcohol no solo son un factor de riesgo para los conductores de 
vehículos sino también para los peatones. Tanto para unos como para otros el riesgo 
de accidente aumenta cuanto mayor sea la concentración de alcohol en la sangre 
(CAS) (58).

En varios países los efectos del alcohol y las lesiones de peatones plantean un 
problema. Entre otros ejemplos, cabe mencionar:
•	 en Australia, cerca de la tercera parte de los peatones adultos con lesiones mortales 

presentan un nivel de alcoholemia superior a 0,08/0,1 g/dl (59);
•	 en 2009, en los Estados Unidos, el 35% de los viandantes con lesiones mortales 

presentaron una CAS superior al 0,08 g/dl, frente al 13% de los conductores 
implicados en accidentes donde fallecieron peatones (25);

•	 los datos del Reino Unido revelan que en 1997 el 46% de los peatones con heridas 
mortales tenían un nivel de alcoholemia superior a 0,09 g/dl, cuando diez años 
antes solo un 39% superó ese nivel (47);

•	 en la ciudad de Eldoret (Kenya), el 20% de los peatones heridos tratados en 
servicios de urgencias hospitalarias (n=30) tenían una CAS superior al límite legal 
de 0,05 g/dl (60);

•	 el 59% de los peatones ingresados en un hospital de Sudáfrica presentaban una 
CAS superior al límite legal del 0,08 g/dl (32). Datos recientes recabados en ese 
país sobre personas fallecidas en accidentes de tránsito indican que los peatones 
tienen más probabilidades que los conductores de presentar alcoholemias 
positivas. Según el sistema nacional sudafricano de vigilancia de la mortalidad 
causada por traumatismos, en 2008 se registraron 31 177 lesiones mortales en 
62 morgues estatales. De 9153 personas que fallecieron en accidentes de tránsito, 
3062 (33,5%) tenían una CAS elevada. De estos casos positivos, la mayor 
proporción correspondía a los peatones (63%), seguidos por los conductores 
(58%), los pasajeros (45%), los casos relacionados con el ámbito ferroviario (43%) 
y los ciclistas (43%). Asimismo, los peatones presentaban el promedio más elevado 
de alcoholemia (0,21 g/dl), más de cuatro veces el límite legal de 0,05 g/dl (61).

El control del consumo de alcohol en conductores y peatones constituye una 
estrategia esencial en materia de seguridad vial. En el módulo 4 se facilitan detalles 
sobre la puesta en práctica de esta estrategia, mediante la aplicación y observancia de 
las leyes de tránsito, una mayor concienciación y la implantación de infraestructuras 
adecuadas.
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1.4.3	 Ausencia de instalaciones para peatones en los diseños de vías 
públicas y en la planificación del uso del suelo

Existe un mayor riesgo para los peatones cuando en el diseño de las vías y en la 
planificación del uso del suelo se omite la preparación y dotación de instalaciones, 
tales como las aceras, o no se concede la debida importancia a los accesos peatonales 
en las intersecciones (4, 62–64). Las infraestructuras y los mecanismos de 
moderación del tránsito, que separan a peatones de vehículos motorizados y les 
permiten atravesar las vías de forma segura, son elementos esenciales de la seguridad 
peatonal, que completan los relacionados con la gestión de la velocidad y de los 
sistemas viales. En el módulo 2, se examinan estos factores y las correspondientes 
reformas de políticas y planes en apoyo a la seguridad peatonal, y en el módulo 4 se 
facilitan ejemplos de su aplicación.

1.4.4	 Escasa visibilidad de los peatones

En los estudios se menciona con frecuencia el problema de la falta de visibilidad de 
los peatones, que supone un riesgo para los mismos. Ello se debe a diversos factores, 
tales como (7):
•	 alumbrado inadecuado o inexistente de la vía pública;
•	 vehículos y bicicletas que no están equipados con luces;
•	 peatones que no llevan accesorios reflejantes o vestimenta con colores brillantes, en 

particular por la noche o en el momento del crepúsculo o del amanecer; y
•	 peatones que comparten el espacio vial con vehículos que se mueven a gran 

velocidad.

En el módulo 4 se examinan las medidas para mejorar la visibilidad de los peatones.

1.4.5	 Otros factores de riesgo

Existen, asimismo, diversos factores que contribuyen a las lesiones en peatones, tales 
como: (4, 7, 9, 48, 51, 65):
•	 observancia inadecuada de las leyes de tránsito;
•	 prácticas poco seguras de conducción;
•	 distracciones del conductor, como, por ejemplo, el uso del teléfono móvil;
•	 fatiga del conductor;
•	 problemas entre peatones y conductores en los pasos de peatones;
•	 las personas mayores debido a una menor capacidad para reaccionar a tiempo y a 

un andar más lento;
•	 incapacidad de los niños para estimar la velocidad del vehículo y otra información 

pertinente y así cruzar solos la vía en condiciones seguras;
•	 supervisión deficiente de los niños demasiado pequeños para entender de 

prudencia;
•	 distracción del peatón, como, por ejemplo, el uso del teléfono móvil (véase 

recuadro 1.3);
•	 pautas de comportamiento de los conductores y de los peatones;
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•	 comportamientos inciviles de los conductores que no respetan el derecho de paso 
de los peatones, por ejemplo, y no paran en los pasos peatonales;

•	 condiciones y deficiencias del vehículo (frenos, faros, parabrisas); y
•	 vehículos silenciosos (eléctricos) cuya presencia no se puede detectar con medios 

normales de audición.

El uso de teléfonos móviles y otros dispositivos 
inteligentes crece de forma exponencial en todo 
el mundo. Se estima que el 77% de la población 
mundial dispone de uno de ellos (66). Si bien existe 
bastante información sobre el riesgo de hablar por 
teléfono o escribir mensajes de texto durante la 
conducción (67), se sabe mucho menos sobre la 
distracción que supone hacerlo al caminar.

Desde 2005, se han publicado numerosos estudios, 
realizados sobre todo en los Estados Unidos y entre 
jóvenes adultos, que revelan que los peatones dis-
traídos por conversaciones telefónicas u otro tipo de 
actividades como escuchar música o escribir textos, 
toman más riesgos cuando cruzan vías públicas 
(66, 68–72). Es presumible que estos resultados se 
puedan extrapolar a otros países de ingresos altos.

Es probable que la proporción de peatones implica-
dos en accidentes mientras caminaban distraídos 
sea más alta en los países donde es más común 
que diversos usuarios compartan un mismo espacio 
vial, donde haya un menor control de los pasos de 
peatones o donde no se perciba el peligro ya que, 
de todas formas, las personas que se desplazan a 
pie son las que mayores riesgos corren. Se debe 
aplicar un enfoque concertado y combinado en todos 
los países. Hay que poner en marcha contundentes 
campañas de comunicación social para educar a los 
peatones, al tiempo que responsables de políticas 
e ingenieros examinan la forma de proteger a los 

que «hablan por teléfono mientras caminan» y bus-
can fórmulas alternativas, como la promulgación y 
observancia de nuevas leyes sobre «distracciones al 
caminar», o la modificación del entorno.

RECUADRO 1.3: El uso del teléfono móvil al caminar: un problema cada 
vez más grave
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1.5	 Resumen

La información presentada en este módulo se puede resumir como sigue:
•	 los fallecimientos de peatones representan aproximadamente la quinta parte del 

total mundial de defunciones a causa del tránsito;
•	 en las colisiones, la proporción de peatones de sexo masculino suele ser 

notablemente elevada;
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•	 las características de los peatones fallecidos en colisiones, y la proporción que 
representan de todas las muertes a causa del tránsito, varían considerablemente 
entre países y en el interior de los territorios nacionales. La ejecución de 
intervenciones eficaces exige una recopilación y un análisis de datos locales;

•	 el enfoque orientado a un sistema seguro facilita un marco integral y viable 
para un examen de los factores de riesgo para los peatones y la planificación de 
intervenciones cabales que abarquen el entorno de la circulación, los usuarios y 
vehículos de la vía pública, y que fomente al máximo la seguridad peatonal;

•	 para los peatones, los principales factores de riesgo de accidentes son el exceso de 
velocidad, el consumo de alcohol, las deficiencias de las infraestructuras peatonales 
y la insuficiente visibilidad de los viandantes.
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La seguridad peatonal exige que se consideren prioritarias las necesidades de 
las personas que se desplazan a pie, y que se incorporen instalaciones seguras, 

accesibles y completas en el diseño de las vías y en la planificación del uso del suelo. 
En el presente módulo se examina la forma en que el diseño de las carreteras, y de 
todo el entorno construido, contribuye a la prevención de las lesiones a causa del 
tránsito sufridas por los peatones, o bien al aumento de los riesgos que estos corren.

Organización del contenido de este módulo:

2.1 Maneras en que el diseño vial puede propiciar las lesiones sufridas por 
peatones: en este apartado se examinan las consecuencias de no tener en cuenta 
de forma apropiada las necesidades en materia de seguridad peatonal en el diseño 
de una vía, y cómo esta omisión puede contribuir a las lesiones a causa del tránsito 
sufridas por peatones. Se exponen además ejemplos de proyectos cuyas características 
contribuyen a una mayor seguridad peatonal.

2.2 Maneras en que los factores relacionados con la planificación del uso del 
suelo influyen en la seguridad peatonal: en este apartado se estudia la forma en 
que la planificación del uso del suelo puede aumentar la exposición de los peatones al 
riesgo de lesiones a causa del tránsito, y se presentan proyectos susceptibles de reducir 
los peligros a los que se enfrentan las personas que se desplazan a pie.

2.3 Reformas de políticas y planes en apoyo a la seguridad peatonal: Este 
apartado se comprende un resumen sobre enfoques en materia de políticas y 
planificación orientados a una mayor seguridad peatonal.

2.1	 Maneras en que el diseño vial puede propiciar las 
lesiones sufridas por peatones	

Por lo general, el diseño de vías ha atendido a las necesidades del tráfico motorizado, 
dejando de lado las de las personas que se desplazan a pie (1–3). La omisión, 
deficiencias o malas condiciones de instalaciones como las aceras o los cruces de 
peatones señalizados, suponen un riesgo para los viandantes (4–6). El trazado 
de arterias, intersecciones y vías de circulación rápida que no concede la debida 
atención a las infraestructuras peatonales conlleva una mayor probabilidad de que 
los transeúntes sufran traumatismos o heridas mortales cuando caminan a lo largo de 
la vía o cruzan la misma (7–9). En Nueva Delhi, se llevó a cabo una evaluación que 
reveló la ausencia o malas condiciones de las aceras (10) y que los proyectos de redes 
viales no tenían en cuenta el acceso a las paradas de autobús, los carriles prioritarios 
para el transporte público, las vías peatonales o los carriles para vehículos lentos 
como bicicletas y rickshaws. Recientemente, se han realizado esfuerzos por mejorar 
el diseño vial y subsanar las carencias en materia de seguridad peatonal observadas en 
Nueva Delhi (véase recuadro 2.1).
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Nueva Delhi tiene una superficie de aproximadamente 1500 km² y más de 14 millones de habitantes. Es una 
ciudad donde cerca de la tercera parte de los desplazamientos se hacen a pie (10). Una proporción similar 
de trayectos se realiza en autobús, y el sistema de autobuses de tránsito rápido solo se utiliza para un 9% de 
los recorridos. Si bien peatones y usuarios del transporte público componen el mayor grupo de usuarios de la 
vía pública, los peatones representan el mayor porcentaje de defunciones a causa de accidentes de tránsito, 
con cifras que oscilan entre un 45% y un 51%. De 2001 a 2009, se estima que en Nueva Delhi murieron 8697 
viandantes como consecuencia de 36 376 accidentes con peatones.

El «tráfico mixto», donde comparten un mismo espa-
cio vial viandantes, vehículos y bicicletas y donde las 
instalaciones para peatones son escasas o inexis-
tentes, es una de las características del entorno 
donde se mueven los peatones en Nueva Delhi y 
en varias ciudades de países de ingresos bajos y 
medios. Durante muchos años se han formulado 
recomendaciones sobre la forma de mejorar el 
diseño de las vías de Nueva Delhi para garantizar 
la seguridad de los peatones (11–13). En 2006, 
el ayuntamiento puso en práctica un sistema de 
autobuses de tránsito rápido de 5,8 km de longitud, 
en cuyo trazado se acondicionaron carriles para uso 
exclusivo de bicicletas y cruces peatonales elevados 
y pintados en la calzada, con objeto de reducir los 
problemas entre ciclistas, peatones y autobuses.

Se adoptaron las medidas siguientes:

•	utilización de señales automáticas para el con-
trol de todos los movimientos del tránsito en las 
intersecciones;

•	acondicionamiento a ambos lados de la calzada 
de vías peatonales continuas, lo suficientemente 
anchas para abarcar los flujos de personas;

•	vías peatonales adyacentes a los cruces con 
pasos de peatones pintados en las intersecciones, 

para facilitar a los viandantes un recorrido 
ininterrumpido;

•	en cada intersección, áreas de retención para los 
peatones donde estos puedan esperar antes de 
cruzar. Esta área también está prevista para los 
vendedores callejeros;

•	pasos peatonales de cebra de una anchura de 
5 metros en todas las vías que desembocan en 
intersecciones, precedidos 3 metros antes por 
una línea en donde deben detenerse los vehícu-
los, lo que facilita una zona segura para que los 
peatones crucen delante del tránsito motorizado;

•	instalación de «bandas sonoras» para reducir la 
velocidad de los autobuses;

•	zonas de estacionamiento para vehículos de tres 
ruedas, bicicletas, rickshaws y otros vehículos.

Un análisis preliminar sobre los accidentes con pea-
tones y las pautas de los desplazamientos arrojó los 
datos siguientes (13):

•	el número de peatones que cruzaban la libre-
mente la vía en cualquier punto solo se redujo de 
forma marginal, en particular tras la instalación de 
las vallas. Ello demuestra que estas no marcan 
gran diferencia;

RECUADRO 2.1: Diseño de vías y seguridad peatonal en Nueva Delhi
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•	tras la instalación en diciembre de 2008 de ban-
das sonoras los autobuses redujeron la velocidad 
y disminuyó el número de incidentes relacionados 
con peatones y el exceso de velocidad de los 
autobuses;

•	se observó que, tras instalar las señales de tráfico 
y las bandas sonoras, en 2011, la tasa de morta-
lidad de los peatones se redujo entre un 60% y un 
90% en 10 puntos de alto riesgo;

•	cerca del 80% de los usuarios de autobuses y bici-
cletas están satisfechos con el trazado del carril 
para los autobuses de tránsito rápido y desearía 
una ampliación de ese servicio.

Además de mejorar la seguridad y el entorno de las 
personas que se desplazan a pie a lo largo del carril 
de autobuses de tránsito rápido, investigadores 
y profesionales trabajan con determinación en la 

revisión de las normas viales urbanas de Nueva 
Delhi, con un interés particular por proteger a los 
peatones. En las reformas propuestas se han incor-
porado directrices para las vías, intersecciones y 
rotondas en zonas urbanas, así como instalaciones 
dedicadas específicamente a peatones, bicicletas 
y autobuses (13). En 2012, el Centro unificado de 
planificación e ingeniería de infraestructuras de trán-
sito y transporte, que depende de las autoridades 
de Delhi en materia de desarrollo, publicó una guía 
para que al proyectar infraestructuras viales se vele 
por la seguridad de las personas que se desplazan 
a pie. El Instituto de Transporte Urbano ha propuesto 
nuevos códigos de prácticas para las vías urbanas. 
En las reformas propuestas se han incorporado 
directrices para las vías, intersecciones y rotondas 
en zonas urbanas, así como instalaciones dedicadas 
específicamente a peatones, bicicletas y autobuses. 
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Una evaluación realizada en países de ingresos bajos y medios de Asia, 

África, Europa oriental y América Latina, reveló que el 84% de las carreteras 

examinadas no disponían de vías peatonales, aunque los vehículos motorizados 

circularan por estas carreteras a 40 km/h o más (11).

NOTA

A continuación, se examinan los aspectos del diseño de la vía más susceptibles de 
influir en los riesgos para los peatones.

2.1.1	 Tráfico mixto

Los peatones que comparten la vía pública con vehículos que van a gran velocidad 
están expuestos a un peligro considerable de ser heridos (14–16). Se ha comprobado 
que cuanto más rápida sea la circulación, mayor riesgo correrán viandante y ciclistas 
de sufrir lesiones graves o mortales (17, 18). Cuando la vía de circulación no tiene 
aceras es de 1,5 a 2 veces más probable que se produzca una colisión entre vehículo y 
peatón (19). En los países de ingresos bajos y medios, el uso compartido del espacio 
vial es común tanto en zonas rurales como urbanas. Las personas se paran en la 
calzada y caminan por la misma, cruzan la calle en diversos puntos y en muchas vías 
no existen infraestructuras peatonales o, si existen, los conductores las ignoran. En los 
países de ingresos altos, desde los años setenta y ochenta, la separación de los medios 
de transporte lentos y rápidos y la aplicación de medidas de moderación del tránsito 
se han vuelto prácticas comunes en el diseño de vías de circulación. En algunos 
países de ingresos bajos y medios, la proliferación de núcleos poblacionales a lo largo 
de las carreteras nacionales plantea un grave problema. En muchos casos, tanto los 
asentamientos como las vías de tránsito carecen de aceras y de otras medidas para 
la seguridad peatonal (véase recuadro 2.2). Para proteger a los peatones en entornos 
de tráfico mixto, se pueden aplicar diversas medidas, tales como aceras, cruces 
elevados, reducción del límite legal de velocidad y estrechamiento de la calzada. En el 
módulo 4 figura una descripción de estas soluciones.

Una infraestructura vial es fundamental para el desa-
rrollo económico de los países de ingresos bajos y 
medios. Estos precisan contar con una red vial para 
que bienes y personas puedan circular dentro de los 
territorios nacionales o entre países. Para facilitar 
esos desplazamientos, se procede a la construcción 
y mejora de las carreteras, pero a menudo las vías 
interurbanas atraviesan aldeas, pueblos y ciudades 
que no disponen de las medidas adecuadas para 

moderar el tránsito y donde la separación entre las 
calles residenciales y las redes de carreteras de 
alta velocidad es insuficiente. Si no se proyecta y 
planifica de forma adecuada la construcción de la 
red vial, se corre el peligro de que esta origine asen-
tamientos a lo largo de las carreteras nacionales.

La combinación de áreas pobladas y vías con dife-
rentes velocidades incrementa el riesgo de lesiones 

RECUADRO 2.2: Planificación de la seguridad de las poblaciones a lo largo 
de las carreteras nacionales
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2.1.2	 Anchura de vías y carriles, y velocidad prevista de las carreteras

Cuanto más ancha sea la carretera, mayor será el riesgo de que los viandantes sufran 
un accidente (22–25). Una mayor amplitud de calzadas y carriles y una velocidad 
prevista más elevada suelen favorecer una circulación más rápida de los vehículos 
motorizados, lo que incrementa la inseguridad para los peatones. Además, una mayor 

a causa de accidentes de tránsito en las aldeas 
y en los pueblos. En algunos casos, las carrete-
ras que atraviesan una población se ensanchan e 
invaden el espacio de las aceras. En otros casos, 
a lo largo de estas carreteras se instalan perso-
nas que emprenden actividades comerciales cuya 
planificación, con frecuencia, no tiene en cuenta 
la seguridad de los peatones y de otros usuarios 
de la vía pública. Estos asentamientos empiezan 
con pequeños mercados que se montan a lo largo 
de la calzada para la venta de productos agrícolas, 
luego evolucionan y se construyen alojamientos y 
tiendas de madera y, finalmente, en ambos laterales 
se elevan grandes edificios que no disponen de 
las instalaciones adecuadas para la seguridad de 
los peatones y de los demás usuarios de la vía. 
Comercios, residencias y redes viales forman una 
combinación que incrementa los riesgos, tal y como 
se describe a continuación.

•	Las intersecciones entre carreteras locales y 
nacionales crean puntos peligrosos en las aldeas. 
Diversos usuarios de la vía pública, que se des-
plazan a velocidades muy diferentes, confluyen 
en una única encrucijada, con los consiguientes 
problemas y peligros.

•	Las tiendas y otros negocios generan un tráfico 
que dificulta aún más la circulación.

•	Los minibuses empeoran la situación ya que se 
detienen en cualquier lugar que indiquen los pasa-
jeros, sin respetar los cruces de peatones. 

Es indispensable abordar el problema de las lesio-
nes a causa de accidentes de tránsito en los lugares 
donde se elevan zonas residenciales y comerciales, 
a lo largo de las carreteras interurbanas. Los dife-
rentes gobiernos y organismos privados se deben 
coordinar para la elaboración de planes directores 
centrados en el uso adecuado de la tierra y en un 
desarrollo urbano idóneo. En esta situación, para 
mejorar la seguridad vial en general y la seguridad 
peatonal en particular, se pueden adoptar, entre 
otras, las medidas descritas a continuación:

•	Separación del tráfico: la disposición de un inter-
cambiador local, o de carreteras agrícolas a lo 
largo de las vías de alta velocidad o en paralelo 
a las mismas, es una forma eficaz de separar 
ciclistas y peatones de la circulación peligrosa.

•	Reducción de la velocidad: estrechamiento de la 
calzada para que los vehículos vayan más des-
pacio cuando entren en una zona habitada, por 
ejemplo, mediante la reducción de una vía de 
cuatro carriles a dos carriles durante la trave-
sía de la población. Otras medidas eventuales 
para ralentizar el tráfico consisten en instalar 
topes y bandas sonoras a la entrada de las zonas 
residenciales, donde conviene también que se 
establezcan límites de velocidad y se vele por que 
estos se respeten.

•	Colocación de paradas de autobuses y minibuses: 
las paradas de autobús generan flujos de pea-
tones y su ubicación obedece habitualmente al 
interés de los pasajeros y de los comerciantes 
más que a la seguridad de los peatones. Suelen 
estar situadas en puntos convenientes para los 
pasajeros y los comercios, más que en lugares 
seguros para los peatones. Las paradas de auto-
buses tendrían que estar bien señalizadas y se 
deberían fijar paradas específicas para los mini-
buses, localizadas cerca de vías y cruces seguros 
para los viandantes.

Fuente: 20,21.
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anchura de la vía conlleva un aumento de la densidad y velocidad de la circulación, 
por lo que será más peligroso cruzar a pie dicha vía.

La velocidad prevista de una carretera es el límite de velocidad inicial que 

se asigna a una sección de la vía en la etapa de planificación. En su deter-

minación influyen factores como la distancia de visibilidad, el radio, y el peralte y 

fricción de la calzada (26). La velocidad prevista se fija antes de la construcción 

de la carretera, así que cuando la vía entre en servicio, es probable que se tengan 

que realizar ajustes con arreglo a las condiciones del momento, como, por ejemplo, 

las relativas al uso de las tierras colindantes y a la composición de la circulación.

NOTA

La reducción del número de carriles mejora la seguridad vial, en particular, en lo que 
se refiere a peatones y ciclistas (27, 28). En las vías de un solo carril, o cuando las calles 
son estrechas, la circulación es más lenta (29, 30) pues los conductores se sienten 
menos seguros y se comportan con menos agresividad y más cautela (31, 32). Cuando 
hay dos carriles, los imprudentes marcan la pauta, y los demás les siguen.

Por regla general, en lo que se refiere a colisiones entre vehículos y peatones, las 
tasas de siniestralidad son inferiores en las calles principales con límites bajos de 
velocidad y, por el contrario, aumentan en los centros urbanos con carriles amplios 
y de circulación rápida (33). Por ello, varias ciudades europeas se han decantado por 
reducir el límite de velocidad de la circulación al diseñar su red vial (31). Por ejemplo 
en Friburgo, una ciudad al sur de Alemania, se ha bajado el límite a 30 km/h en el 
90% de las calles, y establecido zonas residenciales peatonales para 15 000 habitantes. 
Como fruto de esa estrategia, el 24% de los desplazamientos diarios se hacen a pie, el 
28% en bicicleta, el 20% en transporte público y el 28% en automóvil (34).

Recientemente, el Condado de Lancashire (Reino Unido), con una población de 
aproximadamente 1,2 millones de habitantes (35), ha decidido también fijar un límite 
de velocidad de 30 km/h en todas las zonas residenciales y en las proximidades de 
todas las escuelas. El programa para la implantación de ese límite de velocidad fue 
aprobado en febrero de 2011, con un costo estimado de 14,9 millones de dólares 
estadounidenses. Este programa implica trabajar con escuelas y comunidades con 
objeto de cambiar las actitudes de los conductores y, cuando proceda, colaborar con 
la policía para que esta se encargue de que se respeten las normas establecidas. En 
diciembre de 2013, se completará la primera etapa del programa que consiste en la 
introducción del límite de velocidad de 30 km/h con las señalizaciones e indicaciones 
correspondientes. Se trata de un programa que apenas empieza, por lo que es 
demasiado temprano para una evaluación completa. No obstante, los primeros datos 
apuntan a que el enfoque global de seguridad vial funciona, ya que las muertes y las 
lesiones graves se han reducido en un 4% entre 2010 y 2011, y que la proporción de 
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niños fallecidos o gravemente heridos ha descendido de un 11% durante el mismo 
periodo.

El enfoque global aplicado por Friburgo y el Lancashire, consistente en fijar los 
límites de velocidad en zonas geográficas completas, probablemente es más eficaz que 
un enfoque fragmentado, mediante el cual se establecen límites diferentes según las 
zonas y las calles, por lo que un vehículo se podría encontrar con tres o cuatro límites 
distintos de velocidad en un solo recorrido. La coherencia, una cobertura geográfica 
cabal y un compromiso total con la seguridad peatonal son aspectos esenciales. Por 
otro lado, en comparación con conceptos de diseño vial más convencionales, la 
planificación de medidas, como el estrechamiento de los carriles o las destinadas a la 
moderación del tránsito, redundan en una mayor seguridad para todos los usuarios 
de la vía pública (36).

2.1.3	 Cruces peatonales

En algún momento de un recorrido a pie, se debe cruzar una o varias calles, ya 
sea en intersecciones o no. En muchas situaciones, el atravesar la vía incrementa 
el riesgo que corren los viandantes de sufrir traumatismos a causa del tránsito. 
En las intersecciones, debido a la existencia de un importante número de puntos 
problemáticos para vehículos y peatones, se advierten tasas elevadas de siniestralidad 
y de lesiones entre estos últimos (37, 38). La falta de control en esos puntos agudiza 
estos problemas, pues las personas que van a pie pueden encontrarse con vehículos 
que llegan a gran velocidad sin la obligación de detenerse o de ceder el paso. En 
algunas situaciones, la única forma en que un transeúnte puede indicar que tiene la 
intención de atravesar, consiste en pararse en un paso peatonal (39, 40). Los lugares 
donde los conductores deben ceder el paso a los peatones dentro de la intersección, en 
vez de al llegar a la misma, suelen representar un mayor peligro para estos.

El lugar de unión o encuentro de dos o más vías se llama cruce o intersección. 

Las intersecciones con sistemas de control del tránsito, tales como señales 

de alto, marcas o actuación de personal autorizado, se conocen como intersec-

ciones controladas. Las intersecciones con señales automáticas de tránsito se 

llaman intersecciones con señalización. Las intersecciones que no cuentan con 

señales de tránsito, marcas, personal autorizado o señales automáticas, y donde 

la prioridad y la circulación queda en manos del usuario de la vía pública, se deno-

minan intersecciones sin control.

NOTA

Si bien las intersecciones con señalización parecen más seguras para los peatones que 
las intersecciones sin control, siguen siendo lugares peligrosos. Entre las situaciones 
de mayor riesgo en las intersecciones con señalización, figuran el problema de los 
vehículos que giran a la izquierda o a la derecha, lo que requiere un radio más amplio 
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de maniobra, y el hecho de que los conductores no vean con claridad a las personas 
que estén cruzando. Otro factor es el tiempo concedido a los peatones para terminar 
de atravesar. Aunque en las intersecciones con señalización los vehículos motorizados 
estén obligados a ceder la prioridad a los peatones, algunas veces empiezan a dar la 
vuelta cuando estos están todavía en la calzada (41).

Un cruce peatonal es un punto de la vía donde se puede atravesar a pie. 

Los cruces peatonales, que en algunos lugares se conocen también como 

paso de peatones, pueden situarse en intersecciones o a lo largo de tramos de la 

red vial. Los cruces peatonales marcados se distinguen habitualmente con rayas 

blancas pintadas en el suelo. Los cruces peatonales señalizados cuentan con 

señales automáticas de tránsito que indican a los peatones cuando pueden pasar.

NOTA

Actualmente, se ha comprobado que no se deberían poner pasos de peatones 
marcados sin adoptar medidas de seguridad adicionales. Ello podría dar al viandante 
una falsa sensación de seguridad y reforzar su impresión de que los vehículos 
motorizados lo verán y se detendrán en las marcas pintadas en el suelo, por lo que 
tratará de cruzar sin tomar las debidas precauciones, incrementando así la posibilidad 
de ser arrollado (42). Un estudio comparativo entre 1000 cruces marcados y 1000 
cruces sin marcas, todos ellos en pasos peatonales sin control, reveló que no existe 
una diferencia significativa en materia de seguridad si no se utilizan mecanismos 
adicionales como las señales automáticas (43). Además, este estudio también 
demostró que en las carreteras de varios carriles, con una densidad de circulación 
de más de 12 000 vehículos por día, los cruces marcados tenían más probabilidades 
que los cruces sin marcar de intensificar el peligro para los peatones a no ser que se 
colocaran también otros dispositivos de seguridad para estos, tales como islas de 
refugio en medianas elevadas o señales luminosas. En las carreteras de varios carriles, 
con una densidad de circulación diaria superior a 15 000 vehículos, lo más probable 
es que los cruces peatonales marcados incrementen la exposición al riesgo de los 
peatones, incluso cuando cuenten con refugios en la mediana (43).

2.1.4	 Vías de circulación con alta densidad de tránsito

Se ha comprobado que los entornos viales con una circulación muy densa, 
donde no se tiene adecuadamente en cuenta la seguridad peatonal, aumentan 
considerablemente el riesgo de colisiones con peatones. Un estudio realizado en 
Ontario (Canadá) reveló que la magnitud del tránsito influía en las probabilidades de 
que un vehículo choque con un viandante al girar a la izquierda (44), mientras que 
otro estudio, efectuado en China, permitió constatar que el riesgo de colisión con 
peatones aumenta cuando confluyen un tráfico muy denso, la presencia de paradas de 
autobuses y un importante número de personas cruzando a pie (45).
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Estudios demuestran que si bien la cantidad de accidentes con peatones aumenta con 
el volumen del tránsito, la relación no siempre es lineal (5, 46). En realidad, cuando 
se trata de grandes volúmenes de tránsito, tanto las tasas de siniestralidad como la 
gravedad de las lesiones pueden disminuir en relación a la exposición. Además, puede 
que en entornos con una gran cantidad de viandantes y ciclistas, los conductores de 
vehículos motorizados les presten más atención y ajusten sus pautas de conducción, 
con la consiguiente reducción del riesgo (5, 46).

2.1.5	 Percepción de la seguridad en el entorno de moción

Un elemento esencial para la mejora de la seguridad peatonal consiste en entender 
el concepto que los miembros de la comunidad tienen de la misma (47). Si una 
persona considera que existe un riesgo excesivo de ser herida por el tránsito u otras 
amenazas a su seguridad personal, es posible que decida evitar los desplazamientos a 
pie. La percepción que tengan los peatones de los peligros existentes en un entorno 
más amplio influye en su comportamiento como usuarios de la vía pública, ya que, 
por ejemplo, les puede impulsar a escoger o desechar determinados caminos o 
instalaciones peatonales.

Por regla general, cuando caminan, las personas esquivan tanto las calles conocidas 
como las desconocidas, los espacios desiertos y los pasajes subterráneos oscuros si 
creen que en esos lugares existe el peligro de sufrir algún tipo de daño, como un 
atraco. Puede que para huir de la amenaza de violencia interpersonal, decidan cruzar 
la vía en un sitio donde corran un riesgo aún mayor de sufrir un accidente de tránsito. 
Por ejemplo, un estudio efectuado en Colombia, demostró que el uso de pasos 
elevados para peatones dependía de la calidad del alumbrado y de la percepción que 
estos tenían de las condiciones de seguridad; en las zonas en donde los ataques eran 
más frecuentes, se evitaban los puentes o los tramos de vía con medidas para reducir 
el tránsito (48). Otro ejemplo, es el caso de México y Sudáfrica, donde una de las 
razones de no cruzar por los lugares habilitados para ello es la falta de iluminación 
por la noche y el miedo a sufrir una agresión (16, 49).

Un proyecto vial que tenga en cuenta a los peatones es necesario pero no suficiente 
para garantizar la seguridad de los mismos. Se han de tener en cuenta y tratar otros 
aspectos relacionados con la percepción del riesgo y las pautas de comportamiento 
de los usuarios de la vía pública, como el acondicionamiento de calles más atractivas 
desde el punto de vista estético, la ampliación de las aceras, la separación de los 
peatones de los vehículos motorizados, la instalación de un alumbrado adecuado, 
la reducción de la velocidad de los vehículos y la dotación de protección frente a la 
violencia interpersonal.



38

Incorporación de la seguridad peatonal en el diseño vial y en la planif icación del uso del suelo

2.2	 Cómo los factores relacionados con la planificación del 
uso del suelo influyen en la seguridad peatonal	

Más allá de los elementos del trazado de la misma calzada, la planificación y 
utilización del suelo colindante para fines comerciales, industriales, recreativos, 
del transporte, de conservación, agrícolas o variados, pueden influir sobre 
las probabilidades de que los peatones sufran lesiones o mueran a causa de 
accidentes (4, 5). Las características de las instalaciones y servicios previstos en la 
planificación del uso de la tierra con objeto de garantizar un acceso continuo y seguro 
a las personas que se desplazan a pie, influyen de forma considerable en los riesgos de 
accidentes de tránsito que estas corren.

Los factores de planificación de uso del suelo que afectan a la exposición al riesgo de 
accidente de los peatones son, entre otros, los siguientes:
•	 densidad demográfica: la frecuencia de accidentes de peatones en un área 

determinada está estrechamente relacionada con la densidad demográfica local y la 
población total expuesta al riesgo (50);

•	 uso combinado del suelo: las políticas y estrategias en materia de ordenación 
territorial que fomenten un uso del suelo más variado y recorridos más cortos, 
favorecen la viabilidad y seguridad de los desplazamientos a pie, siempre y cuando 
incorporen medidas para garantizar la seguridad peatonal (51, 52);

•	 estructura urbana: tal y como ocurre con las demás tasas de letalidad relacionadas 
con el tránsito, las que corresponden a los peatones presentan importantes 
variaciones entre ciudades con diferentes niveles de ingresos e incluso entre 
ciudades con niveles similares, lo que parece indicar que no solo el diseño de la 
vía, del vehículo y los ingresos son factores determinantes, sino que la estructura 
urbana, la distribución modal y la exposición de los ocupantes de vehículos de 
motor y peatones influyen también en esas tasas (2).

La distribución modal es la proporción de personas que utilizan diversos 

medios de transporte, incluyendo el modo peatonal, además de bicicletas, 

motocicletas, autocares, autobuses, tranvías y ferrocarriles.

NOTA

2.3	 Reformas de políticas y de los planes en apoyo a la 
seguridad peatonal	

La planificación del uso del suelo y el diseño vial deberían dar cabida a las necesidades 
concretas de los que se desplazan a pie, no solo en pro de la seguridad de los mismos, 
sino también para incrementar los accesos peatonales a servicios locales, tales como 
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tiendas, escuelas, hospitales, granjas, vecindarios, paradas de transporte público y 
reuniones sociales (34). En todo el mundo, las demandas de ese colectivo se reflejan 
cada vez más en la planificación del uso del suelo, de los espacios públicos y del 
transporte, y estos últimos años el número de países que han realizado inversiones 
considerables en seguridad peatonal ha ido en aumento. Mientras que algunos 
como China y la India, apenas han empezado a intensificar su labor en ese ámbito, 
otros, como los Países Bajos y Dinamarca llevan ya bastante tiempo trabajando en la 
cuestión (18).

Se han formulado y aplicado estrategias de índoles muy diversas en materia de 
planificación del uso del suelo y diseño vial, con miras a mejorar la seguridad 
peatonal en diferentes países (18, 53, 54). En el módulo 4 se examina la eficacia de 
estas estrategias y de otras intervenciones, y se facilitan algunos ejemplos de las 
mismas. No obstante, por regla general, suelen incluir las medidas siguientes:
•	 control de la velocidad de los vehículos;
•	 medidas de moderación del tránsito;
•	 restricción de la circulación de vehículos en zonas residenciales;
•	 construcción de aceras;
•	 observancia de las leyes de tránsito;
•	 peatonalización de los centros urbanos;
•	 instalación de señales para los peatones;
•	 construcción de pasajes subterráneos y pasos elevados;
•	 creación de una red vial que separe los accesos a las carreteras de las vías que 

atraviesan zonas urbanizadas y permita que esos accesos tengan la menor densidad 
de tránsito posible;

•	 reducción de los desplazamientos innecesarios;
•	 fomento de los desplazamientos a pie y en bicicleta;
•	 diseño de vías peatonales que faciliten el movimiento de las personas con 

problemas de movilidad;
•	 ubicación de vías de circulación, zonas residenciales, lugares de trabajo y otras 

industrias de manera que se reduzca en la mayor medida de lo posible el volumen 
de tránsito y los recorridos;

•	 rediseño de espacios públicos para atender a las necesidades en materia de 
seguridad peatonal y fomentar los desplazamientos a pie;

•	 integración de la planificación del transporte en los asuntos de salud como, por 
ejemplo, en programas de transporte activo y diseño; y

•	 formulación y aplicación de políticas sobre seguridad peatonal.
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La peatonalización es el proceso mediante el cual se suprime o restringe el 

acceso del tránsito motorizado a determinadas vías urbanas que se reservan 

para uso peatonal. Las calles peatonales no solo brindan una mayor seguridad y 

accesibilidad a los viandantes, sino que contribuyen también a la reducción del 

ruido y de la contaminación atmosférica, y crean un entorno con mejor calidad de 

vida. Asimismo, se ha observado que los procesos de peatonalización conllevan 

beneficios económicos ya que aumenta el número de personas que entran en los 

comercios.

Existen cuatro modelos de peatonalización que son:

a)	 la peatonalización completa que es la eliminación o prohibición en todo 

momento del tránsito motorizado, excepto para vehículos de emergencia;

b)	 la peatonalización a tiempo parcial que es la supresión del tránsito motorizado 

en determinadas horas del día o en algunos días de la semana;

c)	 la peatonalización parcial que solo permite el acceso a vehículos lentos del 

transporte público; y

d)	 la peatonalización parcial o las medidas de moderación del tránsito que per-

miten que peatones y vehículos motorizados circulen lentamente en un mismo 

espacio (55).

NOTA

Una aplicación cabal de las estrategias mencionadas supra, conduce a comunidades 
sanas, eficaces y sostenibles, donde las personas pueden elegir caminar en un entorno 
seguro (véase figura 2.1). En el apéndice 1, se explican los ocho principios estratégicos 
que sustentan este marco, a saber: mayor movilidad integral, buen diseño y gestión 
adecuada de los espacios y lugares para las personas, mejor integración de las redes, 
reducción del peligro en la vía pública, uso del suelo y planificación del espacio 
en apoyo a los desplazamientos a pie, menos delincuencia y mayor sensación de 
seguridad, mayor apoyo por parte de las autoridades y cultura del caminar. La 
preparación y aplicación de estas medidas exige una planificación y reformas políticas 
para dejar a un lado un enfoque centrado en los vehículos y adoptar un concepto 
cabal del diseño vial, y de la planificación del uso del suelo y de los espacios públicos, 
que integre múltiples modos de transporte (3, 56–58).
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Figura 2.1 	 Marco integral para un caminar seguro

Fuente: 59.
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Formación
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y funcionales

Transporte público integrado

2.4	 Resumen

La información presentada en este módulo se puede resumir como sigue:
•	 el diseño de las vías puede tanto incrementar como reducir los riesgos de 

accidentes de tránsito que corren los peatones;
•	 factores relacionados con aspectos del uso de la tierra, tales como la densidad 

demográfica, la diversidad o combinación de uso del suelo y la ubicación de 
actividades, pueden influir en las condiciones de acceso para los peatones y en los 
riesgos que estos corren;

•	 existen varias estrategias que permiten integrar en el diseño vial y en la 
planificación de uso del suelo medidas concretas que atienden a las necesidades en 
materia de seguridad peatonal.
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En los módulos 1 y 2 se ha presentado un panorama general sobre las lesiones 
que sufren los peatones en accidentes de la circulación, examinado diversos 

factores que influyen en los riesgos que corren a causa del tránsito, y recalcado la 
necesidad de conocer la situación local para proyectar y adaptar intervenciones útiles. 
En el presente módulo se facilita información sobre la forma de realizar una evaluación 
situacional de la seguridad peatonal que permita priorizar las intervenciones, y sobre 
la forma de preparar el plan de acción correspondiente. El contenido del módulo se ha 
dividido conforme con los tres temas descritos a continuación.

3.1 ¿Por qué realizar una evaluación de la seguridad peatonal? En este apartado 
se demuestra que la evaluación situacional de la seguridad peatonal aporta una 
información crítica para orientar la adopción de decisiones sobre intervenciones 
prioritarias.

3.2 ¿Cómo se realiza una evaluación de la seguridad peatonal? En este apartado 
se aborda la evaluación de la magnitud y la distribución de los traumatismos 
relacionados con los accidentes de tránsito, los factores de riesgo, las partes 
interesadas, las iniciatiras existentes y el eutorus normativo.

3.3 Preparación de un plan de acción. En este apartado se facilita una metodología 
para la preparación de un plan de acción que aborde los problemas de seguridad 
peatonal revelados por la evaluación situacional.

3.1	 ¿Por qué evaluar la situación de la seguridad peatonal?

Conforme con lo expuesto en los módulos 1 y 2, los accidentes con peatones pre-
sentan una considerable disparidad entre los diferentes países y comunidades. La 
evaluación situacional es un paso fundamental para entender las condiciones locales 
de la seguridad peatonal. La información recopilada durante dicha evaluación se utili-
za para la adopción de decisiones sobre los ámbitos de interés prioritario, los enfoques 
más adecuados para mejorar las condiciones de seguridad de los viandantes y la conve-
niencia de consolidar los planes y programas existentes o de poner en marcha nuevas 
iniciativas. Esta evaluación se debería realizar antes de emprender un nuevo progra-
ma para la seguridad peatonal. Una comunidad no puede dar por sentado que una 
medida eficaz en otra comunidad responda a sus propios problemas. La validez de 
las intervenciones depende de mecanismos locales específicos, y el conocimiento de 
dichos mecanismos es esencial para la planificación de soluciones apropiadas.

Si bien lo habitual es que las evaluaciones situacionales se realicen antes 

del inicio de un programa, conviene recalcar que a veces se llevan a cabo, 

de forma puntual, para recabar información sobre los cambios de condiciones en 

ámbitos como el transporte, la sociedad, la economía y el medio ambiente, en un 

lugar determinado.

NOTA
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3.2	 ¿Cómo se realiza una evaluación situacional de la 
seguridad peatonal?	

La evaluación de la seguridad peatonal debería abarcar una serie de cuestiones 
relativas a la magnitud del problema, los factores de riesgo y los programas y políticas 
existentes (véanse también los módulos 1 y 2). Conviene cerciorarse de que se 
detectan tanto los problemas ocultos o que exigen un análisis más profundo, como 
los que son evidentes y fáciles de detectar (1). En este apartado se ofrece orientación 
sobre la forma de llevar a cabo una evaluación situacional y se proponen métodos 
para abordar aspectos concretos.

Una evaluación situacional de la seguridad peatonal, comprende las actividades 
siguientes:
•	 descripción de las tendencias, pautas y magnitud de las lesiones y de las muertes de 

peatones;
•	 análisis de riesgos y de factores que protegen a los peatones de lesiones y accidentes 

mortales;
•	 análisis de los momentos y de los lugares en donde los peatones sufren lesiones y 

accidentes mortales;
•	 descripción de los modos de transporte implicados en colisiones con peatones;
•	 especificación y evaluación de los programas e instituciones existentes en materia 

de seguridad vial, para determinar deficiencias y ámbitos por mejorar, y decidir 
cuales se deben mantener; y

•	 determinación de factores coyunturales que atañen a la política, el medio 
ambiente, la economía y las competencias, susceptibles de facilitar u obstaculizar la 
aplicación de medidas para la seguridad peatonal.

Las principales contribuciones a una evaluación situacional provendrán de diversas 
fuentes de datos disponibles, tales como organismos responsables de carreteras y trans-
portes, policía, instancias de planificación urbana y regional, salud pública, sector 
financiero y organizaciones no gubernamentales interesadas en la seguridad vial. Puede 
que para completar estas fuentes, sea preciso recurrir además a datos adicionales, obte-
nidos mediante estudios de observación, encuestas y auditorías de la seguridad vial.

3.2.1	 Evaluación de las tendencias, pautas y magnitud de las lesiones 
y accidentes mortales de peatones

Para concretar los problemas de seguridad vial y definir las medidas apropiadas, 
es esencial disponer de datos precisos sobre el alcance de los mismos. Estos 
datos se pueden clasificar como datos mínimos y datos complementarios (véase 
cuadro 3.1). Convendría dar prioridad a la recopilación de datos que facilitan un 
perfil epidemiológico de las lesiones en peatones. El conjunto de datos mínimos 
proporciona información sobre las características, el lugar, el momento y la razón 
de las lesiones sufridas por viandantes (2). Asimismo, es fundamental contar con 
conocimientos generales sobre la población, los transportes y los indicadores 
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socioeconómicos del lugar objeto de la investigación. Estos datos adicionales son 
necesarios para el registro de indicadores con fines comparativos.

La mayor parte de los datos que se utilizan en los análisis y en la prevención de 
lesiones en peatones provienen de los departamentos de policía y de los centros 
de salud. Existen además otras fuentes, tales como certificados del registro civil, 
compañías de seguros, organizaciones no gubernamentales, instituciones académicas, 
estudios científicos, sistemas hospitalarios de vigilancia de traumatismos o ministerios 
de salud. Cada una de estas fuentes tiene sus propios tipos de datos y problemas de 
calidad. Al realizar una evaluación de la situación es conveniente identificar todas 
las fuentes de datos con respecto al conjunto mínimo necesario y, lo ideal, sería 
comprobar su calidad y fiabilidad. Se debería además investigar y explicar, cuando 
sea posible, las diferencias entre las diversas fuentes en cuanto a cantidad, gravedad y 
pautas de las lesiones sufridas por peatones.

Para más información sobre evaluación de la calidad de los datos y de los sistemas de 
datos, sírvase consultar la publicación de esta misma serie, Sistema de datos: manual 
de seguridad vial para instancias decisiocias y profesionales (2).

Datos mínimos Datos complementarios

¿Cuál es la magnitud del problema?

•	Número de accidentes con peatones implicados.
•	Número de peatones fallecidos a causa de un accidente 

de tránsito.
•	Número de peatones que han sufrido lesiones a causa 

de un accidente de tránsito.
•	Número total de lesiones y defunciones a causa de 

accidentes de tránsito, de preferencia con un desglose 
por tipos de usuario de la vía pública.

¿Qué tipo de situaciones conflictivas provocan accidentes 
con peatones?

•	Implicación de automóviles, camiones, motocicletas, 
bicicletas, carruajes tirados por animales, etc.

•	Maniobras del vehículo (por ejemplo, realizando un giro).

¿Qué día de la semana y en qué momento ocurren las 
colisiones con peatones?

•	Fecha y hora del accidente.

¿Cuál es la gravedad de las lesiones?

•	Gravedad de las lesiones sufridas por peatones.

¿Qué tipo de accidentes tiene como consecuencia la 
discapacidad o la muerte de las víctimas?

•	Consecuencias de las colisiones.

¿Quiénes están implicados en las colisiones con peatones?

•	Edad y sexo de los peatones fallecidos o lesionados.

¿Dónde ocurren los accidentes con peatones?

•	Lugar del accidente (concretar la ubicación, por ejemplo 
en zona urbana o rural, y el tipo de vía).

•	Puntos peligrosos en la vía de circulación.

¿Cuál es la población de la zona 
evaluada?

•	Número total de personas que viven 
en la población objeto de estudio 
(con un desglose por habitantes 
de zonas urbanas y rurales, por 
edades y por ingresos).

¿Cuáles son las razones habituales de 
que las personas se desplacen en la 
zona y qué medios suelen utilizar?

•	Origen y destino de los 
desplazamientos.

•	Medios de transporte utilizados.
•	Distancias recorridas.
•	Propósito del desplazamiento.

¿Cuál es la situación socioeconómica 
de la zona evaluada?

•	Producto interior bruto.
•	Proporción de adultos con empleo.
•	Ingresos por familia.

Cuadro 3.1	 Datos mínimos y datos complementarios para la evaluación situacional 
de la seguridad peatonal



50

Inter venciones prior itar ias para la seguridad peatonal y preparación de un plan de acción

En muchos lugares, los elementos de datos mínimos que figuran en la lista del 
cuadro 3.1 se pueden encontrar en las bases de datos oficiales sobre traumatismos 
a causa de accidentes de tránsito que dimanan de informes policiales. Es posible 
también que procedan de otras fuentes de datos. Si estas últimas no provienen de 
estadísticas policiales no suelen incluir información sobre el lugar del accidente, 
el tipo de siniestro y los vehículos implicados. Por otro lado, puede que los datos 
facilitados por la policía, no aporten información fiable sobre la gravedad de los 
traumatismos. Se debería recurrir a las mejores fuentes de datos disponibles para 
contestar a las preguntas planteadas en el cuadro 3.1. En el caso de países que no 
tengan estadísticas oficiales nacionales sobre un indicador determinado, otra opción 
consiste en emplear las estimaciones o proyecciones más recientes realizadas por 
organismos públicos encargados del censo o de las estadísticas. Lo normal es que la 
compilación de todos los datos propuestos exija recurrir a múltiples fuentes de datos.

Si no existen estadísticas oficiales sobre seguridad vial, o si los elementos mínimos 
que estas abarcan no están completos o no son lo suficientemente fiables, se puede 
considerar la recopilación de datos adicionales provenientes, por ejemplo, de 
estudios hospitalarios (véase recuadro 3.1) o de auditorías de la seguridad vial (véase 
recuadro 3.2). No obstante, es importante evaluar los costos de esa recopilación 
adicional y el valor añadido de la información así conseguida.

Etiopía es un país africano que ha realizado una 
inversión considerable en la mejora de su capacidad 
de vigilancia de traumatismos. En el año 2000, el 
gobierno empezó a trabajar en ese ámbito con el 
apoyo de la OMS. Más tarde, centró sus esfuerzos 
en el fortalecimiento de la capacidad del Depar-
tamento de la policía de tránsito para gestionar 
los datos sobre traumatismos por accidentes de 
la circulación, y en ampliar la recopilación de los 
mismos a escala nacional.

El sistema hospitalario de vigilancia de traumatis-
mos se estableció en 2000. Se implantó en los 
seis hospitales gubernamentales de la capital, Addis 
Ababa. Al inicio del proyecto, se recabó una informa-
ción detallada sobre todos los casos de lesiones 
mediante el uso de un formulario normalizado. Desde 
entonces, los datos compilados se han integrado en 
el sistema nacional de información sanitaria, y los 
reunidos sobre casos de traumatismos se registran 
sistemáticamente como parte de las estadísticas de 
salud. Con respecto a los casos de lesiones a causa 
de accidentes de tránsito, este sistema hospitalario 
de vigilancia recopila los datos siguientes:

•	edad y sexo de la persona lesionada;

•	lugar donde ha ocurrido el accidente;

•	fecha y hora del accidente;

•	tipo de usuario de la vía implicado;

•	tipos de vehículos implicados en la colisión con 
peatones;

•	atención prehospitalaria recibida; y

•	gravedad de las lesiones.

RECUADRO 3.1: Sistema hospitalario de vigilancia de traumatismos de 
Addis Ababa
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Los esfuerzos por fortalecer el sistema de datos 
de la policía de tránsito de Addis Ababa empeza-
ron en 2002. Antes la información se recababa en 
una hoja de papel y era luego transferida a un libro 
de registro para ser computarizada y registrada de 
forma manual. Con apoyo de la OMS se procedió, 
entre otras actividades, al examen de los sistemas 
de recopilación e ingreso de datos, y a la elaboración 
de un formulario normalizado para el registro de 
los mismos en el lugar del accidente y su ulterior 
incorporación en una base de datos informatizada, 
con el fin de poder analizarlos más adelante. En los 
últimos años, el gobierno amplió el sistema a las 
seis principales regiones del país. Con respecto a 
los casos de lesiones a causa de accidentes de la 
circulación, este sistema de la policía de tránsito 
reúne los datos siguientes:

•	lugar y ubicación de la colisión;

•	vehículos y usuarios de la vía implicados;

•	número de personas lesionadas o fallecidas en el 
escenario del accidente;

•	datos demográficos de las víctimas (es decir, nom-
bre, edad, sexo, ocupación);

•	factores conocidos que hayan contribuido al acci-
dente; y

•	prestación o no de atención hospitalaria.

El Consejo Nacional de Seguridad Vial ha utilizado 
los datos proporcionados por estos sistemas para 
la localización de zonas de alto riesgo, y como infor-
mación fundamental para la introducción de mejoras 
en las actuaciones policiales relacionadas con la 
protección de peatones y demás usuarios de la vía 
pública, con la vigilancia de otros factores de riesgo, 
como las distracciones al conducir, y con el acceso 
de los servicios de atención sanitaria a las víctimas 
de accidentes de tránsito.

Fuente: 2,3.

Una auditoría de seguridad vial consiste en una 
evaluación oficial sistemática de esta o en una com-
probación de una vía en servicio o en proyecto (4). 
Por regla general, la lleva a cabo un equipo multi-
disciplinario. Una auditoría de seguridad peatonal 
se puede realizar en el marco más amplio de una 
auditoría de seguridad vial o puede centrarse úni-
camente en las condiciones de los peatones. Sea 
cual sea su alcance, la esencia de una auditoría de 
esta índole consiste en un examen de los eventuales 
problemas de seguridad, en cualquier tipo de vía, 
durante el periodo de construcción o cuando esté 
en explotación (5). Este procedimiento tiene como 
objetivo garantizar la seguridad de todos los usua-
rios, incluidos los peatones, mediante un análisis 
previsor y continuo de los riesgos que se puedan 
plantear, y mediante propuestas sobre las medidas 
e instalaciones necesarias para mejorar la seguri-
dad vial. 

Si bien no existen métodos o enfoques normalizados 
para llevar a cabo auditorías de seguridad vial o 
peatonal, se facilita a continuación una serie de pre-
guntas esenciales para comprobar hasta qué punto 
las vías de circulación en servicio y en proyecto son 
seguras para los usuarios vulnerables, entre ellos 
los peatones (6).

•	¿Se han tenido en cuenta las necesidades de 
peatones y ciclistas?

•	¿Se han tenido en cuenta las necesidades del 
transporte público y de sus usuarios?

•	¿Se han previsto mecanismos para detener el 
transporte público en las intersecciones?

•	¿Es fácil la accesibilidad a las paradas para los 
peatones?

•	¿Se precisa más ayuda en los cruces para llegar 
hasta las paradas del transporte público?

•	¿Se pueden reconocer con facilidad las paradas 
del transporte público?

•	¿Se requieren medidas especiales para deter-
minados grupos, tales como personas jóvenes, 
mayores, enfermas, con discapacidades físicas, 
dificultades de audición o ciegas?

•	¿Es necesario instalar alumbrado y, en caso de 
que exista, son adecuadas sus características?

•	¿Existen obstáculos que dificulten la visibilidad 
como, por ejemplo, barreras de seguridad, vallas, 
equipamiento vial, zonas de estacionamiento, 
señales de tránsito, jardines, vegetación, contra-
fuertes de puentes, edificios?

RECUADRO 3.2: Evaluación de la exposición al riesgo de los peatones, 
mediante una auditoría de la seguridad vial

Continuado…
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•	¿Es seguro el trazado de los carriles para bici-
cletas cuando pasan cerca de las paradas del 
transporte público?

•	¿Existe una separación entre los usuarios vulne-
rables de la vía pública y el tránsito motorizado?

•	¿Es la concepción de los cruces peatonales ade-
cuada para garantizar su uso colectivo y que los 
peatones no atraviesen la vía en otros puntos?

•	¿Son los cruces peatonales idóneos y seguros?

•	¿Están ubicados los pasos de peatones donde 
estos más los necesitan?

•	¿Existe el riesgo de que los peatones prefieran no 
utilizar los pasos subterráneos y los puentes que 
les son destinados? ¿Se han previsto medidas 
(por ejemplo, vallas) adecuadas?

•	¿Son seguros los cruces que pasan sobre las 
estructuras especiales de ferrocarril?

•	¿Está garantizado el contacto visual en los dos 
sentidos entre peatones y conductores de vehí-
culos motorizados?

•	¿Se han tenido en cuenta las necesidades de los 
ciclistas (por ejemplo, cruce de los refugios en 
medianas, los cuellos de botella)?

•	¿Se ha concebido una transición segura cuando 
las pistas para peatones o ciclistas terminan en 
una vía de circulación o la cruzan?

•	¿Son necesarias más ayudas para cruzar la vía?

•	¿Son suficientemente anchas las áreas donde 
esperan peatones y ciclistas? ¿Son los refugios lo 
suficientemente amplios y anchos para que pea-
tones y ciclistas que estén cruzando se puedan 
parar y esperar?

•	¿Son claramente visibles las islas? ¿Tienen la 
forma adecuada?

Por regla general, cuando se realiza una auditoría 
de seguridad vial se siguen las ocho etapas siguien-
tes (5):

1.	selección del proyecto vial o de la vía existente, 
que será objeto de la auditoría de seguridad vial;

2.	selección de un equipo multidisciplinario para la 
auditoría de seguridad vial;

3.	reunión inicial para el intercambio de información;

4.	inspecciones en el terreno, en diversas 
condiciones;

5.	análisis de la seguridad vial y preparación de un 
informe sobre los resultados;

6.	presentación de los resultados de la auditoría 
de seguridad vial al propietario del proyecto o al 
equipo encargado de la planificación;

7.	preparación de una respuesta oficial;

8.	incorporación de los resultados en el proyecto, 
cuando proceda.

Una evaluación reciente de las instalaciones para peatones en una carretera de 24 km en el estado de Kerala 
(India) reveló una ausencia flagrante de las mismas en el diseño de la vía (7). La fotografía a continuación 
ilustra la situación en uno de los lugares comprobados.
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No hay vías peatonales
si no hay vías peatonales 
es más probable que los 
peatones caminen por 
la calzada, en particular 
cuando llueve

No hay instalaciones 
para cruzar

los peatones que 
tengan que cruzar no 
tienen más elección 
que compartir el 
espacio con el tránsito

Dos carriles en cada 
dirección

Cuanto más carriles por 
cruzar mayor riesgo para 
el peatón

Mediana estrecha

Cuando existe una mediana 
los peatones tienen la 
oportunidad de cruzar la vía 
en dos etapas

Resistencia al derrape
En caso de emergencia los 
vehículos se detienen más 
rápidamente en calzadas 
con resistencia al derrape

Alumbrado de la vía
De noche, los peatones 
son más visibles cuando 
la vía está iluminada

Automóviles estacionados
La «fricción lateral» 
obliga a los peatones 
a rodear los vehículos 
estacionados, caminando 
por la calzada

Continuación de la página anterior…
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3.2.2	 Evaluación de los factores de riesgo asociados a las lesiones en 
peatones

Varios factores influyen en la exposición de los peatones al riesgo de accidente. La 
mayor parte de las veces la determinación e inclusión de todos ellos en una evaluación 
situacional es imposible. En este apartado se describen los principales factores de 
riesgo y se proponen métodos para su solución. Mediante este proceso de evaluación 
se reúne información sobre la influencia del diseño vial, de las instalaciones para 
peatones, de la velocidad, del alcohol y de la visibilidad de los peatones en las 
condiciones locales de circulación. La publicación Sistema de datos: manual de 
seguridad vial para instancias decisiocias y profesionales contiene más información 
respecto a las fuentes de datos sobre factores de riesgo (2).

¿Cuáles son las instalaciones disponibles para los peatones y la infraestructura 
general de transporte vial?

La influencia de los diversos elementos del diseño vial sobre los riesgos que corren los 
peatones se han descrito en el módulo 2. Si bien puede que no se aborden todos ellos 
al realizar una evaluación situacional, se deberían al menos incluir las cuestiones que 
constan a continuación (8–10).

•	 Características del diseño vial: descripción de las clasificaciones de las vías, diseños 
de la velocidad, límites de velocidad establecidos, y número y anchura de los 
carriles de las vías objeto de evaluación. Especificación de la presencia o ausencia 
de medianas, mecanismos para controlar el tránsito, cruces peatonales, rampas, 
señalización dirigida a los peatones, alumbrado, pistas para bicicletas, automóviles 
aparcados a lo largo de la calzada y otras amenazas para la seguridad de los que se 
desplazan a pie.

•	 Aceras: descripción de la presencia y condiciones de las aceras, precisando, entre 
otros aspectos, la anchura, el estado de la superficie, la separación del tránsito 
y la accesibilidad, así como si están únicamente dedicadas a los peatones o 
compartidas, por ejemplo, con ciclistas o vendedores ambulantes.

•	 Lugares que fomentan y concentran el tráfico peatonal: localización y ubicación de 
lugares como centros de salud, parques, bibliotecas, edificios de culto, museos, 
instituciones educativas, centros comunitarios, zonas residenciales, tiendas y 
complejos turísticos que atraen y reúnen a peatones y a otros usuarios de la vía 
pública.

Los datos sobre instalaciones para peatones y las infraestructuras viales en general 
pueden proceder de las fuentes siguientes (8–10):
•	 inventarios de carreteras o calles, o auditorías de seguridad vial (véase 

recuadro 3.2);
•	 inventarios o auditorías de las instalaciones para peatones;
•	 auditoría de las infraestructuras viales e inspecciones en el terreno;
•	 análisis de fotografías aéreas de las calles; y
•	 opinión de la población sobre las condiciones de las vías de circulación o de las 

instalaciones para peatones.
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Si ninguna de estas fuentes está disponible en el momento de realizar la evaluación 
situacional, es aconsejable recopilar datos adicionales, por ejemplo mediante una 
auditoría de la seguridad peatonal.

Pautas de comportamiento de peatones y demás usuarios de la vía en sus 
desplazamientos

Las pautas de comportamiento de los viandantes y demás usuarios de la vía en su 
desplazamiento permiten entender la actividad del tránsito peatonal y los riesgos 
correspondientes. Una evaluación situacional debe concretar lo siguiente (8):
•	 el número de personas que se desplazan a pie en un área determinada, en calles 

concretas o en las principales zonas peatonales;
•	 la velocidad de los transeúntes;
•	 el comportamiento de los peatones en los cruces, observando, entre otras cosas, si 

corren o dudan;
•	 la interacción entre peatones y vehículos motorizados, en particular los problemas 

que surjan entre ellos;
•	 el perfil de la flota de vehículos;
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•	 la densidad y velocidad del tránsito motorizado, incluida una evaluación del 
acatamiento de los límites de velocidad;

•	 el consumo de alcohol tanto en el caso de los peatones como de los conductores 
implicados (véase recuadro 3.3); y

•	 el uso de vestimenta o accesorios para mejorar la visibilidad de los peatones, en 
particular en el crepúsculo, en el amanecer y en la oscuridad de la noche.

La información sobre las pautas de comportamiento de peatones y demás usuarios de 
la vía se puede recopilar mediante los métodos siguientes (8, 11):
•	 recuento de peatones;
•	 recuento de vehículos;
•	 estudios de observación;
•	 encuestas, por ejemplo, sobre factores de riesgo o conocimientos, actitudes y 

percepciones;
•	 cámaras y unidades de radar para controlar la velocidad; y
•	 grabación continua de vídeo en las intersecciones.

Los datos sobre accidentes entre conductores de 
vehículos y viandantes con presencia de alcohol 
detectada (alcoholemia positiva) o con implicados 
bajo los efectos del alcohol (alcoholemia superior a 
un límite legal, por ejemplo, 0,05 g/dl) dan una indi-
cación sobre la influencia del consumo del mismo 
en los riesgos que corren los peatones de sufrir 
accidentes de tránsito, aunque esta información 
no facilita un indicador definitivo sobre el conjunto 
general de usuarios de la vía que camina y conduce 
con las capacidades disminuidas. Para abordar el 
problema de los accidentes relacionados con la 
ingesta de bebidas alcohólicas, es esencial determi-
nar los lugares donde se mueve con más frecuencia 
esa población, las horas del día y los días de la 
semana en que lo hace, y la edad, sexo y situación 
socioeconómica de los conductores y peatones afec-
tados. Sin embargo, no siempre es posible llevar 
a cabo una vigilancia sistemática, ya que la mayor 
parte de las legislaciones en materia de pruebas de 
alcoholemia tienen limitaciones relacionadas con la 
privacidad y los derechos legales.

La información sobre la relación entre consumo de 
alcohol y riesgos que corren los peatones a causa 
del tránsito se puede recopilar mediante los méto-
dos siguientes:

•	examen de las estadísticas policiales sobre acci-
dentes entre vehículos y peatones, relacionados 
con el alcohol (puede que solo estén disponibles 
datos sobre los accidentes mortales o sobre los 
conductores);

•	examen de los datos de ingresos en las unidades 
de urgencias de los hospitales;

•	examen de los datos obtenidos mediante opera-
ciones de pruebas aleatorias de alcoholemia o en 
los puntos de control.

•	aplicación de encuestas a pie de calle (comporta-
miento autodeclarado).

•	estudio de los informes de investigaciones y docu-
mentos sobre análisis del contenido de alcohol 
en la sangre.

Fuente: 12.

RECUADRO 3.3: Evaluación de la relación entre consumo de bebidas 
alcohólicas y accidentes
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Observancia de las leyes de tránsito en el momento de la evaluación

Muchas de las intervenciones que han demostrado ser eficaces en la reducción de 
lesiones y muertes de peatones, dependen de una observancia patente de las leyes 
y reglamentos de tránsito (véase también el módulo 4). Entre las infracciones que 
cometen los conductores figuran las relacionadas con la velocidad, la conducción 
bajo los efectos del alcohol, el uso de teléfonos móviles al volante y la desobediencia 
de las señales de tráfico (por ejemplo no detenerse en un semáforo en rojo). En el caso 
de los peatones los incumplimientos consisten en cruzar con el semáforo en rojo o 
fuera de los pasos que les son destinados, o caminar con las capacidades reducidas a 
causa del alcohol o de alguna distracción. En lo que a seguridad peatonal se refiere, 
es esencial que tanto conductores como viandantes acaten las leyes de tránsito, y una 
estricta aplicación de la ley es un aspecto fundamental para garantizar que así sea.

Conviene que una evaluación situacional recopile información sobre el 
cumplimiento y la observancia de las leyes de tránsito. Para ello, se deberá reunir 
datos sobre:
•	 conocimientos de los peatones sobre mecanismos de control del tránsito y respeto 

de los mismos;
•	 comportamiento de los usuarios de motocicletas en los cruces peatonales, por 

ejemplo, comprobar si se detienen cuando así lo exija la ley;
•	 cumplimiento de los usuarios de motocicletas con los límites de velocidad;
•	 cumplimiento de los conductores con las leyes sobre consumo de alcohol y 

conducción; y
•	 métodos aplicados para obligar a cumplir con la ley (radares para el control de 

la velocidad, pruebas aleatorias de alcoholemia o puntos de control de la CAS, 
multas, sanciones y retiro del carné de conducir) y eficacia de los mismos.

La información sobre el grado de observancia y cumplimiento de las leyes de tránsito 
(por ejemplo, las relacionadas con la velocidad o el consumo de alcohol) por parte 
de personas que se desplazan a pie, en motocicleta o en bicicleta se puede recopilar 
mediante los métodos siguientes:
•	 examen de las estadísticas policiales sobre violaciones del reglamento de la 

seguridad peatonal;
•	 examen de los registros judiciales sobre incumplimientos de la legislación 

con respecto a la seguridad peatonal, tomando nota de los tipos y número de 
infracciones y las correspondientes multas u otras sanciones;

•	 examen de los informes de los medios de comunicación y de las denuncias públicas 
sobre observancia y cumplimiento de la legislación en materia de seguridad peatonal;

•	 examen de informes y estudios, o incluso realización de encuestas o entrevistas 
para determinar las estrategias que se aplican en la zona objeto de estudio para 
obligar a cumplir las leyes de tránsito;

•	 realización de estudios de observación y de encuestas sobre el cumplimiento con la 
legislación en materia de seguridad peatonal;

•	 examen de estudios existentes sobre la observancia y cumplimiento con la 
legislación en materia de seguridad peatonal.
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3.2.3	 Evaluación del entorno político y de las iniciativas existentes en 
materia de seguridad peatonal

Los dos primeros componentes de una evaluación situacional (apartados 3.2.1 y 3.2.2) 
facilitan información sobre la magnitud y las características de las lesiones a causa del 
tránsito sufridas por peatones en la zona objeto de estudio, así como una explicación 
sobre los principales factores de riesgo correspondientes. De esta información 
dimanan naturalmente propuestas de intervenciones. Antes de decidir cuáles son 
las actuaciones prioritarias y elaborar un plan de acción, es esencial aprovechar las 
disposiciones oficiales y programas existentes, las funciones de las partes interesadas 
y el entorno político en general, para así evitar la duplicación de esfuerzos y alcanzar 
los mejores resultados posibles.

En lo esencial, los métodos para conseguir la información pertinente son, entre otros, 
los siguientes (2, 13):
•	 examen de los documentos de la policía nacional sobre transporte y seguridad vial;
•	 realización de entrevistas con representantes de los organismos implicados en la 

seguridad peatonal o comprometidos con la misma;
•	 realización de entrevistas con los miembros de comunidades (entre otros, con 

conductores, ciclistas y peatones) donde se hayan llevado a cabo intervenciones 
para la seguridad vial, o donde las lesiones de peatones sean más frecuentes;

•	 análisis de los interesados;
•	 examen de informes de investigaciones y documentos de evaluación de la seguridad 

peatonal en el lugar objeto de estudio;
•	 investigación de los accidentes con peatones en el lugar donde ocurrieron, cuando 

los recursos así lo permitan.

Compromiso de líderes e interesados

Para la determinación de ámbitos prioritarios, intereses, recursos y relaciones de los 
diversos interesados, y sus funciones actuales y eventuales en la seguridad peatonal, 
conviene examinar las cuestiones que se describen a continuación (2).

•	 Liderazgo gubernamental – ¿Existe un organismo responsable de la seguridad vial? 
¿Cuál es este y cuáles son sus principales funciones? ¿Comprende su mandato una 
clara descripción de sus responsabilidades en materia de seguridad peatonal?

•	 Interesados del ámbito gubernamental – ¿Cuáles son los organismos 
gubernamentales que desempeñan una función relacionada con la seguridad 
vial, incluidas las actividades más generales de diseño vial y planificación del uso 
del suelo? ¿Cómo comparten los diversos ministerios la responsabilidad de la 
seguridad vial? ¿Qué relación existe entre los diversos organismos gubernamentales 
a cargo de la seguridad vial y de la salud?

•	 Interesados que no pertenecen al ámbito gubernamental – ¿Qué otras personas 
o instituciones (que no formen parte de la estructura gubernamental) están 
trabajando en la seguridad vial? ¿Cuáles son sus actividades principales? ¿Cuáles 
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son las características de la colaboración entre esas partes interesadas y los 
organismos gubernamentales?

•	 Asociaciones – ¿Cuáles son las prioridades, intereses y recursos de los diferentes 
organismos o particulares que trabajan en la seguridad peatonal?

Planes, políticas y programas existentes

Si bien es posible que no se consigan comprobar todos los programas de seguridad 
peatonal aplicados en la jurisdicción, es esencial determinar cuáles son las iniciativas 
más importantes. Para aclarar la situación conviene efectuar las comprobaciones que 
constan a continuación.

•	 Determinar si existe un plan de acción o una estrategia oficial para la seguridad 
peatonal en la jurisdicción objeto de evaluación, o si hay múltiples planes. 
Investigar cuáles son los recursos asignados a la ejecución de ese plan.

•	 Constatar si las políticas en materia de transportes, uso del suelo y espacios 
públicos favorecen la seguridad peatonal.

•	 Averiguar si las auditorías de seguridad vial de los principales proyectos de 
nuevas infraestructuras tienen en cuenta las necesidades de los peatones y 
garantizan la adopción de medidas al respecto. Cerciorarse de que las auditorías 
de seguridad vial de las infraestructuras viales en servicio y las modificaciones o 
arreglos planeados tienen en cuenta las necesidades de los peatones y garantizan la 
adopción de medidas al respecto.

•	 Comprobar que los presupuestos para el transporte o la seguridad vial incluyen 
partidas dedicadas en concreto a la seguridad peatonal.

•	 Investigar si las autoridades locales tienen competencias suficientes para modificar 
leyes que impliquen una protección adicional para los peatones, como las 
relacionadas con los límites de velocidad o el alcohol al volante (por ejemplo, 
reducción de los límites de velocidad en zonas aledañas a las escuelas).

•	 Indagar cuáles son los programas de seguridad peatonal que se están ejecutando, 
incluidos los correspondientes a organizaciones no gubernamentales. Determinar 
el organismo responsable de cada programa, y sus fortalezas y debilidades.

•	 Verificar si los programas de seguridad peatonal existentes han sido evaluados y si 
son patentes los resultados de dichos programas.

•	 Averiguar si los organismos gubernamentales nacionales disponen de capacidad 
humana suficiente para la ejecución de los programas de seguridad peatonal.

La información que se obtenga mediante las comprobaciones descritas en el apartado 
supra ayudará a detectar las deficiencias de políticas, programas y decisiones sobre 
las medidas necesarias para progresar con las intervenciones en pro de la seguridad 
peatonal. Se podrá, por ejemplo, determinar si hay que poner en marcha nuevas 
iniciativas o si las que ya existen se pueden consolidar, o definir las estrategias que 
permitirán aprovechar al máximo los recursos disponibles y reducir la duplicación de 
esfuerzos. El análisis de los interesados facilita información sobre las funciones de los 
principales organismos o particulares comprometidos con la seguridad peatonal. Se 
trata de una valiosa aportación para averiguar cuáles son los organismos que deberían 
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o podrían participar, o los que serían susceptibles de oponerse a medidas a favor 
de la seguridad peatonal. Puede además que ayude a determinar las posibilidades 
de combinar recursos, así como los eventuales conflictos de intereses y la forma de 
reducirlos al máximo.

3.3	 Preparación de un plan de acción de seguridad peatonal

El proceso de evaluación situacional que se describe en el apartado 3.2 permite 
entender las condiciones locales de la seguridad peatonal, en lo que respecta a la 
magnitud y pautas de las lesiones sufridas por peatones a causa del tránsito, los 
factores de riesgo conexos, y las personas, instituciones, políticas, programas y 
recursos implicados (o que podrían estarlo) en las iniciativas correspondientes. 
Esta información ayuda a establecer un orden de prioridad en cuanto a los factores 
de riesgo y los grupos destinatarios, y a identificar las deficiencias en los proyectos 
existentes. El paso siguiente en la mejora de la seguridad peatonal consistirá en 
utilizar esa información, junto con la referente a intervenciones eficaces que se 
presenta en el apartado 4.1 del módulo 4, para la elaboración de un plan de acción.

El plan de acción establece una estrategia para mejorar la seguridad peatonal en el 
lugar objeto de estudio. Proporciona un marco para organizar las intervenciones 
de forma lógica, y reducir al máximo la duplicación de tareas. Facilita además el 
seguimiento de los progresos a lo largo del tiempo. Tal vez se centre únicamente en 
la seguridad peatonal o forme parte de un plan de seguridad vial de mayor alcance. 
Puede abarcar diferentes unidades geográficas que van desde una calle en concreto 
a un vecindario, un distrito o todo un país. Es posible que se conciba para fortalecer 
alguna iniciativa en materia de seguridad peatonal que ya esté funcionando o para 
poner en marcha una nueva. No obstante, sean cuales fueren la naturaleza y los 
objetivos del plan, se deberán adaptar en concreto a los problemas y necesidades 
locales (8).

Una vez aprobados los objetivos del plan, es preciso establecer las prioridades de 
forma sistemática y teniendo en cuenta las condiciones locales. Los datos reunidos 
mediante la evaluación situacional, junto con la información sobre la eficacia de 
diversas intervenciones (véase módulo 4), facilita una base para ese proceso. Entre 
otras cuestiones, es importante determinar los factores de riesgo o los problemas 
por solventar, el apoyo de la población, la financiación, los beneficios en materia 
de seguridad y el organismo responsable (8). Además de las estrategias para actuar 
sobre los factores de riesgo y corregir las deficiencias de los programas, el plan 
podría proponer medidas para solventar la insuficiencia de los datos necesarios 
para la cuantificación de la carga de las lesiones en peatones a causa del tránsito y la 
evaluación de los resultados de las intervenciones.
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3.3.1	 Movilización de los interesados

La preparación y consiguiente aplicación de un plan de seguridad vial debe contar con 
la contribución y apoyo de diversas partes interesadas. El análisis institucional y de los 
interesados, descrito en el apartado 3.2, debería facilitar la identificación de un orga-
nismo rector, responsable de la seguridad vial en la zona objeto de estudio. Lo ideal 
sería que ese organismo reuniera a un grupo de trabajo y coordinara la preparación del 
plan de seguridad peatonal. En caso de que no existiera tal organismo, se podría esta-
blecer un grupo de trabajo o una comisión multisectorial sobre seguridad vial que se 
encargaría de organizar la elaboración y ejecución del plan de acción. En caso de que 
esos grupos de trabajo o comisiones ya existieran, habría quizás que realizar una labor 
de promoción para asegurar que centren su interés en la seguridad peatonal.

Es esencial contar con la participación de los interesados en la concepción 

de políticas, programas y proyectos que cuenten con el apoyo de la población 

y reduzcan los accidentes con peatones, al tiempo que favorezcan la existencia de 

comunidades donde se pueda vivir y caminar (8).

NOTA

¿Quién debería participar en el grupo de trabajo?

Conforme se plantea en los módulos 1 y 2, las muertes y lesiones de peatones 
tienen múltiples determinantes, afectan a una población muy diversa y requieren 
la intervención de varios sectores. El grupo de trabajo debería estar formado por 
representantes del gobierno y de otros organismos que compartan el afán de mejorar 
la seguridad peatonal. Estos podrían ser organismos o personas que tienen intereses 
políticos y económicos en la cuestión, y no solo los que detentan una responsabilidad 
administrativa en materia de seguridad. El grupo de trabajo debería también contar 
con miembros que no estén convencidos de la importancia o conveniencia de 
medidas en pro de la seguridad vial que protejan a los viandantes. La creación de un 
grupo heterogéneo tiene como objetivo reunir perspectivas y fortalezas distintas o, 
incluso, opuestas. La composición del grupo de trabajo podrá variar dependiendo de 
si se trata de un plan nacional, provincial o municipal.

Los interesados clave identificados en la evaluación situacional deberían constituir 
un grupo de trabajo principal. Si bien estos grupos de trabajo funcionan mejor 
cuando son pequeños, es también importante crear un mecanismo que facilite la 
participación del mayor número posible de interesados, aunque solo sea para el 
intercambio de información. Un compromiso político de alto nivel por parte del 
gobierno facilita una ejecución eficaz de las actividades, por lo que puede resultar 
importante que el grupo cuente con una representación de las autoridades públicas. 
Que el gobierno haga suyo el plan de acción conlleva la creación de oportunidades 
para la ejecución y sostenibilidad del mismo.
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¿Qué debería hacer el grupo de trabajo?

Conviene que el grupo de trabajo defina sus funciones al inicio del proceso, para 
sacar el máximo provecho de sus actividades. Otras tareas básicas que deberá 
emprender una vez constituido, consistirán en la selección de un coordinador, el 
establecimiento de un marco operativo, la formación de un comité de gestión y de 
subgrupos específicos, cuando proceda, así como la asignación de responsabilidades a 
los miembros.

Las funciones estratégicas esenciales del grupo de trabajo son, entre otras, las descritas 
a continuación (8).

•	 Fijar las metas y objetivos del plan de acción de seguridad peatonal.
•	 Examinar la información o los datos disponibles y asignar un orden de prioridades 

a los problemas.
•	 Coordinar la preparación y, posiblemente, la ejecución del plan de acción de 

seguridad peatonal (en algunos casos, puede que se encomiende al grupo de 
trabajo la elaboración del plan de acción pero no la supervisión de su aplicación, en 
otros casos, tendrá que ocuparse de ambas).

•	 Movilizar apoyos y recursos para el plan de acción de seguridad peatonal. El grupo 
de trabajo debería preparar estrategias para recaudar fondos y reunir recursos 
(financieros y humanos) y así conseguir algún capital de operaciones para la 
ejecución de las actividades planeadas.

•	 Encargarse de la coordinación e integración del plan de acción en los programas 
gubernamentales en materia de seguridad vial, transportes y desarrollo urbano, en 
el ámbito nacional y local. Una iniciativa en materia de seguridad peatonal plantea 
cuestiones de jurisdicción, recursos e infraestructuras que exigen la participación 
del gobierno.

•	 Definir los indicadores de desempeño y los objetivos para la ejecución.

3.3.2	 Componentes esenciales de un plan de acción

Los planes de acción sólidos tienen varios componentes en común.

Un problema bien definido

La principal finalidad de una evaluación situacional consiste en dar a conocer un 
panorama completo de las condiciones locales con respecto a los peatones heridos 
en accidentes de tránsito. Sin esta evaluación, el plan de acción podría omitir las 
cuestiones y soluciones más importantes.

Objetivos claros

El plan de acción puede ser exhaustivo y abordar un conjunto extenso de factores 
de riesgo, o puede empezar con un enfoque más concreto y centrarse en unos pocos 
objetivos muy específicos. La experiencia de ciudades como Curitiba (Brasil) y 
Copenhague (Dinamarca) ha demostrado que incluso planes de acción con unos 
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pocos objetivos, como la creación de una calle peatonal o la aplicación de medidas 
de control de la velocidad en una calle muy transitada, pueden lograr resultados 
apreciables (14). Los planes se pueden ampliar a lo largo del tiempo para abarcar 
otras cuestiones, siempre y cuando los recursos y los compromisos políticos así lo 
permitan.

A continuación, se describen los principios generales que se han de tomar en cuenta 
al definir los objetivos.

•	 Los objetivos deberían ser claros y concretar un resultado cuantificable en un 
determinado periodo de tiempo. Convendría respetar el concepto de objetivos 
SMART (por las siglas de specific, measurable, affordable, relevant and timely) es 
decir, específicos, conmensurables, accesibles, pertinentes y oportunos.

•	 Los objetivos se deberían sustentar en pruebas obtenidas mediante la evaluación 
situacional o halladas en la documentación disponible.

•	 Los objetivos deberían abarcar logros posibles de conseguir gracias a unas mejores 
condiciones para los desplazamientos a pie, tales como la disminución de las 
tasas de letalidad y de traumatismos en peatones, o la reducción de otros riesgos. 
Deberían asimismo contemplar actividades encaminadas a cambiar las actitudes 
del público con respecto a los derechos de los peatones y a la necesidad de 
protegerlos, además de la incorporación de la seguridad peatonal en los procesos de 
adopción de decisiones.

•	 Es conveniente fijar objetivos a corto, mediano y largo plazo.

Metas realistas

Las metas especifican las mejoras previstas en un plazo determinado. Se ha 
comprobado que el establecimiento de las mismas fomenta una mayor dedicación 
a las actividades en pro la seguridad vial (15). Proporcionan referencias en apoyo 
al seguimiento de los progresos hacia el logro de los objetivos. Potencian el 
aprovechamiento de los recursos y la mejor gestión de los programas de seguridad 
vial, ya que ofrecen la oportunidad de ajustar las intervenciones a lo largo de la 
ejecución y, por lo tanto, aceleran el avance hacia la consecución de unos objetivos 
concretos (15, 16).

Las metas se pueden sustentar tanto en los objetivos del plan, como en la experiencia 
histórica de los resultados alcanzados gracias a medidas que se van aplicando para 
reforzar la seguridad peatonal. A continuación, se describen los principios generales 
que se han de tomar en cuenta al fijar las metas.

•	 Las metas han de ser concretas y realistas.
•	 Las metas han de ser lo más conmensurables posible.
•	 Conviene que las metas se establezcan tras mantener consultas con los organismos 

gubernamentales responsables de la adopción de decisiones en el ámbito de la 
seguridad peatonal.

•	 Conviene indicar o recopilar medidas de referencia para las metas.
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A veces, puede que resulte oportuno establecer metas ambiciosas como, por ejemplo, 
una mayor concienciación de la población respecto a los problemas de seguridad vial, 
con objeto de acentuar la presión sobre los interesados para que intensifiquen sus 
esfuerzos (16).

Indicadores de desempeño

Los indicadores de desempeño se usan para medir los progresos hacia la consecución 
de los objetivos. Indican los cambios y mejoras con respecto a las condiciones de 
partida que se estén tratando de corregir como, por ejemplo, el número de muertes 
y lesiones en viandantes o la cantidad de fondos asignados a la seguridad peatonal. 
Estos indicadores ayudan a definir las actividades esenciales, de los productos y de 
los resultados de un plan de acción. Cada indicador de desempeño debería tener sus 
propias metas, ya sean cuantitativas o cualitativas.

Un calendario e hitos realistas

Un plan de acción debe contar con un calendario que programe las diferentes 
actividades, y con hitos que se podrán usar para medir los progresos. No obstante, 
conviene tener algo de flexibilidad para ajustar los plazos, cuando proceda, e 
incorporar los cambios que podrían surgir durante la ejecución.

Recursos adecuados

Una ejecución satisfactoria del plan de acción depende de una asignación adecuada 
de recursos. El plan debería identificar fuentes de financiación y, cuando sea posible, 
asignar una partida a cada uno de los componentes. Estos recursos pueden provenir 
de la redistribución de fondos existentes o de la movilización de nuevos fondos a 
escala local, nacional o internacional.

Un sistema de seguimiento y evaluación

Una evaluación continua de los progresos exige que se defina un sistema de 
seguimiento y evaluación que incorpore indicadores de desempeño y metas. 
Conviene que el plan especifique los métodos de recopilación de datos y de análisis, 
los canales de comunicación y un marco para aplicar los resultados y ajustarlos a las 
actividades centradas en la seguridad peatonal.

Sostenibilidad

Además de estudiar las prioridades inmediatas para la asignación de recursos, el plan 
será mucho más eficaz si integra mecanismos que garanticen un mantenimiento 
constante del nivel adecuado de financiación. Cuando la población exige 
condiciones seguras para los desplazamientos a pie, ejerce presión para que políticos 
y funcionarios gubernamentales demuestren un compromiso político y financiero a 
largo plazo, lo que a su vez reforzará la sostenibilidad del plan de acción. Este debe, 
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por lo tanto, facilitar algunos indicadores que permitan medir la demanda pública y 
las respuestas del gobierno en materia de seguridad peatonal.

En el recuadro 3.4 se presenta un caso ilustrativo de un plan de acción para la 
seguridad peatonal.

En 2007, las autoridades del Condado de Montgo-
mery prepararon un plan estratégico de seguridad 
vial para hacer frente al problema que planteaban 
las muertes y lesiones de peatones, ya que entre 
2003 y 2006 ocurrieron 430 colisiones con vian-
dantes implicados y que 14 fallecieron (17). Los 
objetivos del plan consistían en reducir las tasas 
de siniestralidad, traumatismos y mortalidad de los 
peatones, así como los costos sociales y económi-
cos conexos, y garantizar que todas las zonas del 
condado ofrecieran opciones seguras e idóneas 
para los desplazamientos a pie.

El plan se centró en siete ámbitos estratégicos: 
mejorar la seguridad peatonal en las zonas con una 
siniestralidad elevada, evaluar y mejorar la red pea-
tonal y la conectividad, hacer hincapié en viandantes 
y ciclistas durante el proceso de planificación, deter-
minar y aplicar modificaciones en las intersecciones 
y medidas de moderación del tránsito, actualizar la 
señalización para los peatones, evaluar y mejorar el 
alumbrado de la calle y modificar el comportamiento 
de transeúntes y conductores mediante una intensa 
labor para hacer acatar la ley y educar a la población 
(17). El plan incluía un presupuesto que detallaba 
los recursos financieros necesarios, la fuente de los 
mismos y si los fondos existentes provenían de una 
única recaudación o eran recurrentes.

En el plan se definían varios indicadores de desem-
peño, a saber:

•	una vez realizadas las mejoras, reducir en un 20% 
las colisiones con peatones en cada una de las 
zonas con alta siniestralidad contempladas en 
el plan;

•	reducir la velocidad media de la circulación en las 
zonas con alta siniestralidad;

•	aplicar una encuesta entre los residentes y 
visitantes del condado para comprobar la conso-
lidación del concepto de seguridad peatonal y de 
«áreas idóneas para caminar», en las zonas con 
alta siniestralidad contempladas en el plan,

•	intensificar los esfuerzos para poder construir 17 
nuevos kilómetros de acera cada año;

•	implantar las mejoras que figuran en el plan 
«Camino seguro al colegio» en 29 escuelas cada 
año, completando su aplicación en todas ellas en 
un plazo de seis años;

•	examinar y actualizar los temporizadores de las 
señales peatonales a razón de 250 por año, 
durante tres años;

•	modernizar todas las señales de tránsito pro-
piedad del condado para que cumplan con las 
normas actualizadas respecto a señales peatona-
les accesibles, añadiendo mecanismos de cuenta 
atrás para los peatones, a razón de cinco por año;

•	completar, en un plazo de seis años, las mejoras 
de 13 proyectos escogidos de alumbrado.

RECUADRO 3.4: Plan de seguridad peatonal, Condado de Montgomery, 
Maryland, (Estados Unidos)

3.4	 Resumen

En el presente módulo se ha expuesto que:
•	 un entendimiento cabal de la situación de la seguridad peatonal en el lugar es 

esencial para la adopción de medidas eficaces;
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•	 la evaluación situacional debería abarcar la magnitud y naturaleza de las lesiones en 
peatones a causa del tránsito, los principales factores de riesgo, los interesados en la 
materia, los programas existentes y el entorno político del momento;

•	 la elaboración de un plan de acción para la seguridad peatonal exige la 
colaboración de un conjunto considerable de interesados y de representantes 
gubernamentales de diferentes niveles;

•	 un problema bien definido, objetivos claros, metas realistas, indicadores de desem-
peño, calendario e hitos, recursos adecuados, seguimiento y evaluación, así como 
opciones de sostenibilidad son los componentes esenciales de un plan de acción.
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En el módulo 3 se facilitaron directrices para la realización de evaluaciones 
situacionales y la preparación de planes de acción en materia de seguridad 

peatonal. En este módulo se tratan diversas medidas que se pueden adoptar para 
proteger a los peatones y se examinan las principales dificultades con respecto a la 
aplicación de las mismas.

El módulo se divide en dos apartados.

4.1 Una descripción general de intervenciones eficaces para proteger a los 
peatones: en este apartado se presenta un resumen de las principales intervenciones 
que se pueden llevar a cabo para mejorar la seguridad peatonal, y se facilitan 
principios para orientar los procesos de decisión respecto a una elección óptima de 
actuaciones.

4.2 Ejecución de intervenciones eficaces en pro de la seguridad vial: en este 
apartado se facilita una descripción detallada de intervenciones específicas en pro de 
la seguridad peatonal, junto con ejemplos de su aplicación.

4.1	 Descripción general de intervenciones eficaces para 
proteger a los peatones	

La formación y experiencia de las instituciones o personas que trabajan en el ámbito 
de la seguridad peatonal puede influir en su tendencia a favorecer o bien medidas de 
ingeniería, o bien las que se centran en fomentar un cambio de comportamiento. No 
obstante, para mejorar de forma notable la seguridad peatonal, es preciso un enfoque 
equilibrado que abarque ambas perspectivas (1).

Hay muchos problemas de la seguridad peatonal que no se pueden resolver 

recurriendo simplemente y por separado a los tres aspectos esenciales que 

son la ingeniería, la educación o la observancia. Ingenieros, policía, encargados 

de proyectos, planificadores, educadores y ciudadanos, todos deben desempeñar 

una función en la determinación y aplicación de medidas eficaces en aras de una 

mejor seguridad peatonal (2).

NOTA

Se han evaluado algunas intervenciones centradas en la ingeniería y el 
comportamiento, y se ha comprobado que contribuyen con eficacia a aumentar 
la seguridad peatonal. En el cuadro 4.1 se presenta un resumen de las principales 
medidas que se pueden adoptar para proteger mejor a los peatones. Cada categoría 
general de medidas se asocia con un número de intervenciones específicas. Mientras 
que algunas de ellas han demostrado su validez en varios lugares, en el caso de otras 
las pruebas de su utilidad son insuficientes.
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La eficacia de las medidas se valora en función de la reducción de las muertes y 
lesiones, así como de los cambios en los comportamientos, actitudes y conocimientos. 
En el cuadro 4.1 se clasifican las estrategias en materia de seguridad peatonal en tres 
categorías, a saber:
•	 estrategias de probada eficacia: se ha demostrado mediante análisis con sólidos fun-

damentos, como pruebas de controles aleatorios, exámenes sistemáticos o estudios de 
casos con controles, que estas intervenciones son eficaces para reducir las muertes y 
lesiones en peatones, o para inducir el cambio de comportamiento deseado;

•	 estrategias prometedoras: se ha constatado, mediante estudios con sólidos 
fundamentos, que si bien estas intervenciones han aportado algunos beneficios a la 
seguridad peatonal, es todavía necesario seguir con la evaluación de las mismas en 
diferentes lugares y tomar precauciones con su aplicación.

•	 estrategias insuficientemente demostradas: la evaluación de la intervención no 
ha sido concluyente respecto a su eficacia (2).

Cuando decidan qué medidas aplicar en pro de la seguridad peatonal, profesionales 
e instancias decisorias deberían guiarse por algunos principios importantes que se 
describen a continuación.

Realización de una evaluación situacional y aplicación de los resultados

La determinación y asignación de prioridades de las intervenciones destinadas a 
solventar los problemas de seguridad peatonal en un lugar determinado se deberían 
sustentar en los resultados de la evaluación situacional. La viabilidad y la aceptación 
son otros elementos a tener en cuenta en la selección de las actuaciones.

Un concepto cabal y multifacético es preferible a un enfoque limitado

Se obtendrán mejores resultados si se aplica una combinación de las medidas pre-
sentadas en el cuadro 4.1 en vez de una única estrategia. Los costos y la viabilidad no 
deberían ser las únicas consideraciones para escoger una intervención. Puede que las 
actuaciones más fáciles de poner en práctica sean las que tengan menos efecto. Por 
ejemplo, es posible que la instalación de señales peatonales llame más la atención de los 
viandantes y reduzca algo los riesgos, pero resultará más eficaz plantear cambios sus-
tanciales de la infraestructura, tales como la construcción de aceras y las estrategias 
de gestión de la velocidad. Las medidas relacionadas con la ingeniería pueden ser más 
caras y suponer una mayor resistencia que las centradas en el cambio de comportamien-
to, pero son esenciales para un enfoque equilibrado orientado a un sistema seguro.

Los cambios de las pautas de comportamiento no solo se logran mediante 

el enfoque tradicional de intervenir en el ámbito de la observancia y la 

educación, sino que se pueden también inducir con estrategias centradas en la 

planificación del uso del suelo y el diseño de vías.

NOTA

1	 DUMMY FOOTNOTE SO NEXT IS #2.
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Medidas 
esenciales

Ejemplos de intervenciones 
específicas

Eficacia

Probada Prometedora Insuficientemente 
demostrada

Reducir la 
exposición de 
los peatones 
al tránsito de 
vehículos

Construir aceras

Instalar o actualizar las señales 
de tránsito y peatonales

Construir islas de refugio para los 
peatones y elevar las medianas

Construir mejores cruces 
peatonales marcados 

Aplicar medidas para restringir o 
desviar el tránsito de vehículos

Instalar pasos subterráneos y 
puentes peatonales

Mejorar el diseño de los carriles 
del transporte público 

Reducir los volúmenes de 
tránsito, cambiando los trayectos 
en automóvil por desplazamientos 
en transporte público, a pie o en 
bicicleta, en distancias o para 
finalidades en las que estas 
opciones funcionen bien

Reducir la 
velocidad de 
los vehículos

Reducir los límites de velocidad

Aplicar programas de velocidad 
reducida, por ejemplo, 30 km/h, 
en todo un sistema

Aplicar medidas para estrechar 
las vías de circulación

Instalar medidas para la gestión 
de la velocidad en tramos de vía

Instalar medidas para la 
gestión de la velocidad en las 
intersecciones

Aportar mejoras en las rutas 
escolares

Mejorar el 
alcance visual 
o la visibilidad 
entre vehículos 
y peatones

Mejorar los cruces peatonales

Instalar alumbrado en las vías e 
iluminar los cruces peatonales

Reducir o eliminar los objetos 
que obstaculizan la visibilidad, 
incluidos los automóviles 
estacionados

Instalar señales que avisen 
a los usuarios de vehículos 
motorizados cuando crucen los 
peatones

Mejorar la visibilidad de los 
peatones

Cuadro 4.1	 Medidas focalizadas e intervenciones especificas para mejorar la 
atención a los peatones heridos
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Medidas 
esenciales

Ejemplos de intervenciones 
específicas

Eficacia

Probada Prometedora Insuficientemente 
demostrada

Fomentar entre 
peatones y 
conductores 
de vehículos 
motorizados 
una mayor 
concienciación 
y un mejor 
comportamiento 
en aras de la 
seguridad

Hacerse cargo de las labores 
de educación, divulgación y 
formación

Formular o aplicar leyes de 
tránsito en materia de velocidad, 
alcohol y conducción, derecho de 
paso de los peatones, actividad 
comercial al borde de las vías y 
control de la circulación

Poner en práctica el programa 
«walking school bus» (grupos de 
niños que van caminando a la 
escuela acompañados de uno o 
varios adultos)

Mejorar el 
diseño de los 
vehículos para 
proteger a los 
peatones

Elaborar normas y leyes para 
instalar medidas de seguridad 
en los vehículos, con objeto de 
proteger a los peatones

Obligar a los conductores a 
acatar las normas y leyes en 
materia de seguridad peatonal 

Dar a conocer a los 
consumidores los modelos y 
marcas de automóviles más 
seguros para los peatones como, 
por ejemplo, los facilitados por 
los programa de evaluación de 
automóviles nuevos 

Mejorar la 
atención a 
los peatones 
heridos

Organizar sistemas para la 
atención prehospitalaria de los 
traumatismos

Establecer sistemas integrales 
de atención traumatológica

Ofrecer servicios de pronta 
rehabilitación

Nota: Cuando aparecen marcadas las tres casillas, «probada», «prometedora» e «insuficientemente demostrada», 
correspondientes a una misma intervención específica, quiere decir que en una misma categoría general existen distintas 
medidas, en diferentes etapas de progresión, tal y como ya se ha explicado con respecto a la eficacia.

Fuente: 1–7.

Son pocas las jurisdicciones de cualquier país que disponen de los recursos adecuados 
para aplicar todas o casi todas las medidas para la seguridad peatonal presentadas en 
el cuadro 4.1, o que tienen la voluntad política de hacerlo. Es posible que las autorida-
des decidan empezar con una sola estrategia o medida, mientras movilizan recursos y 
apoyos políticos para tomar disposiciones complementarias. Ello no es un problema 
siempre y cuando el organismo responsable o el plan de acción tengan una perspecti-
va más amplia y a largo plazo que permita la incorporación de otras medidas.
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Integración de la seguridad peatonal, con carácter de elemento esencial, en el 
diseño de vías y en la planificación del uso del suelo

Para prevenir la aparición de contextos viales peligrosos es preferible recurrir a 
un enfoque de la seguridad peatonal orientado a un sistema seguro que depender 
exclusivamente de intervenciones destinadas a reducir los riesgos en un entorno 
construido (véase módulo 1). La protección de los peatones se integra en el sistema 
de transportes cuando instancias decisorias, ingenieros y planificadores están 
enterados de la existencia de esas medidas, y reconocen la importancia de tener en 
cuenta de forma sistemática la seguridad peatonal como parte del diseño vial y de la 
planificación del uso del suelo.

Muchas de las estrategias para mejorar la seguridad vial han demostrado que 
también benefician a otros usuarios de la vía pública. Cabe mencionar, entre otros 
ejemplos (4, 5):
•	 las medianas elevadas en calzadas con múltiples carriles que disminuyen el número 

de accidentes con peatones así como de colisiones frontales entre vehículos;
•	 los estrechamientos de vías de cuatro y cinco carriles, reduciéndolas a tres carriles, 

disminuyen el número de accidentes con peatones y la siniestralidad total en esas vías;
•	 los arcenes pavimentados pueden reducir los accidentes con peatones que caminen 

al borde de la vía, al tiempo que evitan que vehículos motorizados se salgan de la 
carretera o colisionen con objetos fijos;

•	 la instalación en las intersecciones señalizadas de indicaciones por separado 
para los vehículos que giren a la izquierda2 no solo reduce los accidentes de esos 
vehículos con los peatones pero también con otros vehículos que sigan de frente.

Atención a las diferentes necesidades de los diversos tipos de peatones

Los peatones son un grupo con diversas características, capacidades y carencias. Cuan-
do se preparan medidas para la seguridad peatonal, es conveniente tener en cuenta las 
necesidades específicas de los niños y de las personas mayores y con discapacidades, y 
darles prioridad (véase recuadro 4.1). Más adelante, en este mismo módulo, se facili-
ta información adicional en lo que respecta a niños y a personas con discapacidades. 
Incluso si están previstas para proteger a los peatones, algunas disposiciones, cuan-
do adolecen de una aplicación deficiente, pueden tener efectos negativos no deseados 
y perjudicar a los viandantes. Por ejemplo, puede parecer que transformar un cru-
ce peatonal marcado o no señalizado en uno señalizado beneficie a la seguridad de los 
transeúntes, sin embargo, si se concede un lapso de tiempo demasiado corto para cru-
zar, el riesgo que estos corren puede aumentar ya que se verían atrapados en medio del 
cruce cuando los vehículos reciban la señal de arrancar. Los plazos cortos para atrave-
sar ponen en peligro a las personas que caminan lentamente (8).

2	 Válido cuando los vehículos circulan por la derecha. Cuando estos circulen por la izquierda, se  
aplicará a los que giren a la derecha.
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La edad está relacionada con diversas característi-
cas y actitudes que influyen en el riesgo que corren 
los peatones de sufrir accidentes de tránsito. Estas 
características pueden además afectar a la índole de 
las interacciones entre las personas de diferentes 
generaciones y las medidas de seguridad peatonal, 
por lo que conviene prestarles una atención particu-
lar cuando se planifican las intervenciones.

El riesgo para los viandantes de mayor edad se 
ve incrementado por la influencia recíproca de los 
diversos factores que constan a continuación.

•	El deterioro de la agudeza visual que puede tener 
consecuencias negativas en su capacidad de 
cruzar las vías de forma segura. En general, las 
personas mayores se fijan menos en el tránsito 
y, por consiguiente, las deficiencias son mucho 
más peligrosas para ellos que para los más jóve-
nes (8).

•	Movilidad reducida que puede impedir que los 
peatones de más edad reaccionen con rapidez 
ante un peligro inminente y así evitar la colisión.

•	Las condiciones de salud o la fragilidad pueden 
implicar una mayor gravedad de las lesiones en 
caso de accidente.

•	Velocidad reducida al cruzar la calle. La falta de 
agilidad de los peatones mayores no incrementa 
por sí misma el riesgo. Este proviene de la velo-
cidad del tránsito y, en particular, de las señales 
automáticas que no conceden el tiempo suficiente 
a los viandantes más lentos para atravesar de 
forma segura. En muchos municipios la velocidad 
estimada de un desplazamiento a pie, utilizada 
para programar la señalización en los pasos pea-
tonales, es más rápida que la de las personas 
mayores, por lo que estas se quedan bloqueadas 
en la calzada cuando cambia la señal que permite 
arrancar a los vehículos (8).

Para mejorar las condiciones de seguridad de los 
peatones mayores se pueden adoptar las medidas 
siguientes:

•	aumentar el tiempo concedido a los viandantes en 
los cruces peatonales señalizados;

•	instalar cruces peatonales con una excelente visi-
bilidad y precedidos por topes;

•	reparar los bordillos rotos y las rampas para 
peatones;

•	reemplazar las señales que falten y actualizar las 
que existen;

•	instalar islas de refugio para los peatones o, de 
preferencia, medianas elevadas;

•	estrechar las calzadas con técnicas para la mode-
ración del tránsito;

•	fomentar la concienciación de la población res-
pecto a las necesidades en materia de seguridad 
de los peatones mayores;

•	reducir los límites legales de velocidad;

•	reforzar la aplicación de las leyes sobre límites 
de velocidad y conducción bajo los efectos del 
alcohol.

RECUADRO 4.1: Atención a las personas mayores en las medidas de 
seguridad peatonal
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Adaptación a las condiciones locales de medidas probadas

Cada contexto local posee unas condiciones políticas, culturales, financieras y 
viales únicas. Las medidas adoptadas en los países de ingresos altos no pueden 
simplemente transferirse a los de ingresos bajos y medios sin conceder la debida 
atención al entorno local (véase también módulo 3). No todas las estrategias que 
figuran en la lista del cuadro 4.1 son adecuadas o necesarias para cada sitio. El 
conjunto de intervenciones se debe adaptar para ajustarse lo mejor posible a las 
condiciones específicas del lugar, como las relativas a la velocidad y densidad de 
tránsito, el número de carriles de circulación, la presencia de señales, el volumen y las 
características de los peatones (por ejemplo, escolares, personas mayores, peatones 
con discapacidades), las categorías del lugar (centro urbano, zona suburbana o rural), 
el tipo de uso del suelo y otros factores físicos y locales pertinentes. En el  
módulo 3 se facilita información sobre los métodos de evaluación de los factores 
locales para la selección y adaptación de las intervenciones.

Aplicación de medidas a lo largo del tiempo

Para mejorar la seguridad vial es preciso mantener el esfuerzo durante un periodo 
de tiempo (véase recuadro 4.2). Una ciudad o región puede empezar con unas pocas 
medidas en los puntos de mayor riesgo e incrementar con el tiempo la cobertura 
geográfica y el número de intervenciones.

Provisión de políticas de apoyo y de directrices

Para una mejor seguridad peatonal se tiene que contar con políticas de apoyo que 
se centren de forma específica en la protección de los peatones como parte de 
las políticas generales de transporte y uso del suelo. Las directrices que facilitan 
información sobre normas de diseño para las instalaciones peatonales ayudan a 
garantizar que los viandantes circulen de forma segura en las nuevas vías y que se 
corrijan las deficiencias en las que estén en servicio (7). Existen varias guías, tales 
como las publicaciones High capacity manual (9) y Complete streets (10) que se 
pueden adaptar al entorno local. Por lo general, las políticas y directrices en materia 
de seguridad peatonal deben reconocer que los viandantes son usuarios legítimos 
de la vía pública y promover este reconocimiento entre planificadores, ingenieros y 
profesionales encargados de la proyección y gestión del sistema de transporte vial, 
establecer y hacer cumplir las leyes de tránsito que aseguran la protección de las 
personas que se desplazan a pie, fomentar un enfoque integral cuando se planifican 
nuevas vías o se adaptan las existentes, y prestar atención a las necesidades concretas 
de las personas con discapacidades, los niños y los mayores.
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Aplicación de inter venciones ef icaces para proteger a los peatones

La ciudad de La Haya se localiza al este de los Países 
Bajos, en la provincia de Zuid-Holland. Se sitúa a unos 
45 km de Ámsterdam y a unos 15 km de Rotterdam. 
Cuenta con aproximadamente un millón de habitantes, 
una red de infraestructuras peatonales bien diseñada 
y servicios de apoyo. Esta red y estos servicios son 
el resultado de varios años de medidas aplicadas por 
diferentes gobiernos, por organizaciones locales y por 
la población.

A continuación se detallan características de los 
esfuerzos constantes en aras de la seguridad peatonal 
llevados a cabo en La Haya.

•	Inclusión de medidas relacionadas con la seguri-
dad peatonal en los presupuestos generales para 
el desarrollo de infraestructuras de los gobiernos 
locales y nacionales.

•	Descentralización de los procesos de adopción 
de decisiones sobre cuestiones relacionadas 
con la seguridad peatonal, haciéndose cargo de 
los mismos las autoridades locales. El Ministerio 
de Infraestructuras y Medio Ambiente nacional no 
detenta competencias administrativas en materia 
de instalaciones peatonales. Esta función se ha 
delegado en los poderes públicos locales.

•	Integración de soluciones e instalaciones para la 
seguridad peatonal en la planificación general del 
transporte y de las zonas urbanas locales. Las auto-
ridades del lugar no consideran que la seguridad 
peatonal y la planificación de infraestructuras sean 
tareas independientes sino más bien componentes 
integrales de una gestión urbana cabal.

•	Adopción de medidas en cuanto se identifiquen 
necesidades o problemas. Por ejemplo, las autorida-
des locales reparan y mantienen la infraestructura 

peatonal en cuanto reciben una denuncia de alguno 
de los habitantes o de los comercios.

•	Examen y aplicación coherente de las políticas en 
materia de seguridad peatonal. En 1989, el Consejo 
de la ciudad de La Haya, aprobó el plan De Kern 
Gezond (un corazón saludable dentro de la ciudad), 
como parte del esfuerzo sostenido para mejorar la 
protección de los peatones. El plan facilitaba un 
marco para el diseño de espacios públicos en el cen-
tro urbano, para los que proponía un nuevo enfoque. 
A finales de los años ochenta, el centro de la ciudad 
estaba invadido por un intenso tránsito motorizado 
que lo atravesaba. El plan De Kern Gezond da priori-
dad a los peatones en los proyectos para espacios 
públicos. Se rediseñaron las calles y las plazas para 
favorecer los desplazamientos a pie. El municipio 
empezó por aumentar las zonas peatonales. Se 
utilizaron un nuevo trazado y nuevos materiales, bien 
adaptados a la escala y velocidad de los transeún-
tes. La zona de la estación central se readaptó, y se 
construyó bajo tierra un intercambiador para las vías 
con densa circulación. La superficie se despejó para 
que viandantes y ciclistas se movieran libremente y 
a salvo. En 2011, prácticamente toda la ciudad vieja 
se había transformado en zona peatonal. Actual-
mente, La Haya posee la más amplia zona libre de 
vehículos de todo el país.

Por regla general, no más de 10 peatones mueren en 
La Haya cada año y algunos años se ha registrado un 
único fallecimiento. Ello se debe en gran medida a 
que la ciudad aplica con constancia programas para 
peatones, transporte y desarrollo urbano. Estos bue-
nos resultados se reflejan también en el número de 
viandantes con lesiones graves.

RECUADRO 4.2: Mejora de la seguridad peatonal en La Haya (Países Bajos)
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4.2	 Ejecución de intervenciones eficaces en pro de la 
seguridad peatonal	

En esta sección se explican más en detalle las medidas para la seguridad peatonal 
que figuran en la lista del cuadro 4.1. Se facilitan ejemplos que ilustran la forma en 
que se aplicaron las intervenciones en diferentes lugares del mundo, y que ponen de 
manifiesto las oportunidades y problemas que se manifestaron durante el proceso 
de ejecución. Estos ejemplos abarcan desde medidas integrales para intervenciones 
centradas en sitios o grupos de alto riesgo (como podrían ser puntos de paso de 
peatones, o personas con discapacidades, respectivamente), hasta actuaciones sobre 
factores de riesgo concretos (gestión de la velocidad).

4.2.1	 Reducción de la exposición de los peatones al tránsito de vehículos

Existen varias medidas concretas de ingeniería que reducen la exposición de los 
peatones al tránsito de vehículos. La mayor parte de estas implica una separación 
entre viandantes y vehículos o una reducción del volumen de tránsito. En esta sección 
se examinan algunas de las principales estrategias utilizadas para tal fin, como son 
aceras, vías peatonales, pasos marcados, puentes, pasajes subterráneos y carriles para 
el transporte público. Estas intervenciones brindan un buen punto de partida, pero 
su aplicación junto con otras medidas, tales como la reducción de la velocidad de 
los vehículos, redundará claramente en un mayor beneficio para la protección de los 
peatones (véase también el apartado 4.2.2).

Aceras o vías peatonales

Las aceras separan a los peatones de los vehículos motorizados y de las bicicletas. 
Proporcionan un espacio para que diferentes tipos de viandantes caminen, corran, 
jueguen, se reúnan y conversen.

Hay estudios que demuestran que la existencia de aceras mejora la seguridad vial 
y fomenta los desplazamientos a pie por, entre otras, las razones que figuran a 
continuación.

•	 El número de accidentes con peatones disminuye en donde hay aceras y medianas 
elevadas. Un estudio realizado en los Estados Unidos reveló que las probabilidades 
de que los transeúntes sufrieran un accidente en los lugares sin acera eran dos 
veces superiores a lo que cabría esperar en base a la exposición. Si bien las zonas 
residenciales sin aceras representaban el 23% de todas las colisiones entre vehículos 
y peatones, el porcentaje de exposición entre unos y otros era solo de un 3% (3).

•	 La presencia de una acera contribuye de forma considerable a la reducción de 
accidentes con personas que caminan a lo largo de la calzada. En Estados Unidos, 
un estudio demostró que la probabilidad de que los lugares con aceras fueran 
puntos de concentración de accidentes peatonales era un 88% inferior a la de los 
lugares que no tenían aceras (11).

•	 La construcción de vías para caminar fomenta los desplazamientos a pie (5).



78

Aplicación de inter venciones ef icaces para proteger a los peatones

Para que las vías peatonales y las aceras contribuyan al máximo a la seguridad 
peatonal, convendría que:
•	 formaran parte de todas las vías nuevas y reconstruidas;
•	 se instalaran en las calles donde actualmente no las hay (véase recuadro 4.3), 

incluidas las zonas rurales;
•	 las hubiera a ambos lados de la vía;
•	 tuvieran una superficie dura y plana;
•	 tuvieran un trazado conforme con las directrices locales existentes con respecto a 

anchura, profundidad, tipo de superficie y emplazamiento;
•	 estuvieran separadas de los demás vehículos con un bordillo, zona de 

amortiguamiento o ambas;
•	 fueran continuas y accesibles para todos los peatones;
•	 tuvieran un mantenimiento adecuado;
•	 tuvieran un anchura apropiada (ya que las aceras estrechas pueden representar un 

peligro adicional para la seguridad vial);
•	 contaran con bordillos con rampas (que son importantes para responder a las 

necesidades de las personas en sillas de rueda y de los peatones con problemas de 
movilidad);

•	 estuvieran libres de obstáculos (por ejemplo, postes de la luz y señales viales); y
•	 contaran con separaciones por tipo de usuario de la vía cuando fueran compartidas 

entre peatones y ciclistas.

Si bien en zonas urbanas y suburbanas las aceras y las vías peatonales son 

instalaciones importantes para la seguridad de los peatones, en algunas 

áreas rurales un amplio arcén pavimentado puede ser una alternativa para los 

viandantes y ciclistas.

NOTA

Para abordar las cuestiones relacionadas con la 
seguridad de las personas que se desplazan a pie 
y del tránsito peatonal, es posible que se tenga que 
emprender la construcción de nuevas instalaciones 
peatonales o la mejora de las que estén en servicio 
pero que no sean seguras o fáciles de usar. El Con-
sejo de planificación urbana de Abu Dhabi preparó 
un manual de diseño vial que proporciona directrices 
para responder a las necesidades del crecimiento 
demográfico y mejorar las instalaciones peatonales, 

con objeto de conseguir comunidades donde sea 
más fácil vivir y caminar (12). En enero de 2010, el 
Consejo Ejecutivo de Abu Dhabi aprobó el manual 
que se ha de usar como guía para el trazado de 
todas las vías urbanas en el Emirato.

En 2011, se rediseñó un tramo de la calle princi-
pal, conocida como calle Salam, conforme con los 
principios de este manual de diseño vial urbano 
de Abu Dhabi. Antes de ser reformada la calle se 

RECUADRO 4.3: Renovación de las aceras y de otras instalaciones de 
seguridad peatonal en Abu Dhabi (Emiratos Árabes Unidos)
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Cruces peatonales marcados

Los pasos de peatones separan a estos del tránsito de vehículos durante el breve 
periodo de tiempo en que atraviesan una vía. El propósito de los cruces peatonales 
marcados consiste en indicar los mejores lugares, o los más adecuados, para hacerlo. 
Sirven para advertir que los viandantes tienen derecho de paso y que los conductores 
de vehículos motorizados deben respetar ese derecho. Ello se puede lograr mediante 
el fomento de la concienciación, educación y observancia. Por lo general, los cruces 
peatonales marcados se instalan en intersecciones señalizadas o en otros lugares 
donde suelen atravesar numerosos peatones, como las zonas escolares. Deberían, no 
obstante, ir acompañados de otras mejoras físicas de la vía que los refuercen o que 
reduzcan la velocidad de los vehículos.

caracterizaba por los importantes riesgos que plan-
teaba a los peatones, tales como:

•	la presencia de obstáculos en el camino de los 
mismos, entre otros, alcantarillas, postes para 
los servicios públicos, señales y demás mobiliario 
urbano mal colocado;

•	la falta de separación entre peatones y vehículos, 
en particular la ausencia de bordillos y bolardos; y

•	conductores que no cedían el paso a los peato-
nes en las esquinas con giro libre a la derecha, 
con vehículos que a veces invadían las zonas 
elevadas.

Con la reforma de la calle se han mejorado diversas 
instalaciones peatonales, incluyendo islas de refugio 
para peatones y medianas más amplias, barreras 
en las medianas, pasos peatonales elevados y con-
troles del tránsito. En general, si se compara con 
calles similares y cercanas, esta modernización ha 
mejorado las condiciones para caminar y reducido la 
velocidad de los vehículos entre 4 y 10 km/h. Esta 
reducción de la velocidad se atribuye en gran medida 
a unas rotondas más pequeñas y unos carriles más 
estrechos en la calle Salam, que se han concebido 
con arreglo a las directrices del nuevo manual.

Además de las intervenciones relacionadas con 
un nuevo diseño vial, también se han aplicado las 
medidas siguientes:

•	observancia de las leyes de tránsito para garan-
tizar que los motoristas respeten el derecho de 
paso de los viandantes en los cruces peatonales 
elevados;

•	fomento de la concienciación y organización de 
programas educativos para informar a los ocu-
pantes de vehículos motorizados sobre la nueva 
dinámica entre vehículos y peatones en las seña-
les de tráfico, así como sobre las nuevas leyes de 
tránsito que protegen a los peatones;

•	aplicación de otras medidas relacionadas con el 
diseño para mejorar la seguridad peatonal, tales 
como la instalación de bolardos en los giros a la 
derecha y bordillos para desviar el tránsito;

•	modernización de otras calles, incluyendo las 
aceras;

•	evaluación de las medidas.
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Aplicación de inter venciones ef icaces para proteger a los peatones

Al instalar cruces peatonales, los profesionales y las instancias decisorias deberán 
tener en cuenta algunas cuestiones importantes, a saber:
•	 los cruces peatonales marcados tienen pocas probabilidades de aumentar la 

seguridad peatonal si no van acompañados de mejoras como islas elevadas y señales 
de tránsito;

•	 los cruces peatonales marcados no son apropiados para los lugares con una 
circulación muy densa;

•	 los cruces peatonales marcados en las vías con más de dos carriles pueden 
incrementar el riesgo de accidentes entre peatones y vehículos;

•	 la ubicación de los cruces peatonales debería ser idónea para los peatones y 
accesible para las personas en sillas de rueda, y para determinar cuáles son 
los emplazamientos óptimos para un paso de peatones se pueden analizar los 
movimientos y las preferencias de los viandantes (pasos más directos o más cortos 
entre dos puntos);

•	 los cruces peatonales marcados deberían impulsar a los transeúntes a cruzar en 
lugares con alumbrado por la noche;

•	 se deberían instalar señales perceptibles para indicar a los peatones con deficiencias 
visuales donde termina la rampa y donde empieza la calle. Las señales deberían 
además avisar cuando cambien los semáforos;

•	 debería haber una visibilidad adecuada entre vehículos y peatones. Por ejemplo, 
durante la noche, los peatones que crucen deberían estar iluminados de forma que 
los conductores puedan verlos.

Puentes peatonales y pasos subterráneos

Los pasos peatonales elevados o subterráneos son puentes y túneles que permiten un 
flujo de peatones ininterrumpido y separado del tránsito de vehículos. Esta medida se 
usa principalmente en zonas con grandes volúmenes de peatones.

La instalación de puentes peatonales y pasos subterráneos plantea diversas cuestiones 
descritas a continuación.

•	 La eficacia de estas instalaciones depende en gran medida de la probabilidad de 
que las use la mayor parte de los peatones que cruzan la vía. En Tokio, donde ello 
ocurre, los accidentes entre vehículos y viandantes ha disminuido hasta en un 
91% tras la colocación de puentes y vallas (3). La intensidad del uso depende de la 
comodidad, seguridad y distancias por recorrer que brinden estas infraestructuras 
en comparación con lugares alternativos de cruce. Por regla general, los peatones 
no las aprovechan si existe un trayecto más directo. Se pueden utilizar vallas altas y 
otras barreras para dirigir a los viandantes hacia los puentes peatonales o los pasos 
subterráneos. Sin embargo, ello no siempre funciona ya que se pueden cortar esas 
vallas o simplemente rodearlas para cruzar en cualquier lugar de la vía o en las 
intersecciones.

•	 Los pasos elevados son adecuados cuando la topografía permite una estructura sin 
rampas, por ejemplo, por encima de una autopista con un trazado por debajo del 
nivel del suelo. Los puentes peatonales con muchas escaleras no ofrecen facilidad 
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de uso a las personas mayores o discapacitadas. Los pasos subterráneos se tienen 
que concebir de forma que transmitan una sensación de apertura y accesibilidad.

•	 Las rampas se deben construir de manera que permitan el paso a las personas con 
sillas de ruedas.

•	 Los pasos subterráneos se pueden ver afectados por inundaciones y ensuciarse 
rápidamente si no se mantienen con regularidad.

•	 Los pasos subterráneos son a menudo lugares oscuros y apartados. Pueden ser 
el objetivo de pandillas u otros autores de violencia interpersonal, por lo que las 
personas los evitan ya que perciben un alto riesgo de agresión. Tanto los puentes 
como los túneles deben estar bien iluminados y protegidos para garantizar al 
máximo la seguridad personal y, por consiguiente, la utilización de los mismos.

Carriles para el transporte público

La seguridad peatonal es un aspecto fundamental que se ha de tener en cuenta en los 
proyectos de cualquier sistema de transporte público, en particular en lo que respecta 
a carriles y paradas (véase recuadro 4.4). Los trayectos del transporte público 
recorren generalmente las principales arterias de la ciudad, que son la categoría más 
peligrosa de vías urbanas (13). Si bien el transporte público puede ser uno de los 
modos más seguros de desplazamiento, los pasajeros corren un elevado riesgo de 
accidente cuando caminan hacia una estación o parada, o vuelven de la misma (14).

Un estudio sobre los sistemas de autobuses de 
alta capacidad en 32 rutas de cinco países de Amé-
rica Latina y de Asia y el Pacífico reveló que los 
peatones representaban más de la mitad de las 
defunciones (15). La mayor parte de los conflictos 
entre viandantes y vehículos ocurren en paradas 
y terminales. Estas últimas, en particular, pueden 
fácilmente transformarse en puntos peligrosos en 
los corredores de autobuses.

EMBARQ (el Instituto de Recursos Mundiales) y 
sus asociados han utilizado estos resultados para 
formular unas recomendaciones básicas centradas 
en los trazados, con objeto de integrar la seguridad 
en la planificación, diseño y funcionamiento de los 
sistemas de autobuses de alta capacidad. En la Ciu-
dad de México, por ejemplo, se ha puesto en marcha 
una ruta de transporte público respetuosa con los 
peatones, conocida como línea 4 de metrobús. Esta 
cruza el centro histórico de la ciudad en donde algu-
nas de las calles tienen un tránsito peatonal muy 
denso. Este proyecto comprende muchas mejoras 

importantes en pro de la seguridad ya que se han 
adoptado las siguientes medidas:

•	se han dispuesto accesos peatonales protegidos 
para atravesar la ruta y para ir a las paradas y 
volver de las mismas;

•	se han añadido medianas para reducir la distancia 
que han de atravesar los peatones;

•	se han protegido las islas de refugio peatonal, con 
bolardos y bordillos que protegen a los viandantes 
del tránsito de vehículos;

•	se han instalado señales peatonales con «cuenta 
atrás» en las intersecciones señalizadas del 
centro histórico. Anteriormente, los transeúntes 
debían fijarse en los semáforos de los vehícu-
los para decidir si tenían tiempo suficiente de 
cruzar la calle mientras la señal que les corres-
pondía estaba en verde. El ámbar duraba menos 
de cuatro segundos, lo que no dejaba tiempo 
suficiente a los peatones para terminar de atrave-
sar y, por consiguiente, los ponía en peligro. Las 

RECUADRO 4.4: Integración de la seguridad peatonal en el trazado de las 
rutas de transporte público

Continuado…
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4.2.2	 Reducción de la velocidad de los vehículos

Uno de los métodos más eficaces para mejorar la seguridad peatonal consiste en 
reducir la velocidad de los vehículos (16). Tal y como se ha expuesto en los módulos 1 
y 2, la velocidad es uno de los principales factores de riesgo para los peatones. Cuando 
sea posible, las medidas de gestión de la velocidad se deberán usar conjuntamente con 
medidas para que los viandantes estén menos expuestos a la circulación motorizada. 
Incluso si no se logra esto último, la gestión de la velocidad sigue siendo una medida 
eficaz para reducir la exposición de los transeúntes a los peligros del tránsito, y un 
componente esencial del enfoque orientado a un sistema seguro.

La gestión de la velocidad va mucho más allá de establecer y hacer respetar límites 
adecuados de la misma. Aplica una serie de medidas de ingeniería, observancia y 
educación con objeto de conseguir un equilibrio entre seguridad y una red vial con 
una velocidad de tránsito funcional. Se puede consultar información detallada sobre 
la eficacia y aplicación de estrategias en la materia en las publicaciones Gestión de 
la velocidad (17), y Speed management: A road safety manual for decision-makers 
and practitioners (18). Tal y como se explica en el módulo 2, crece cada vez más la 
tendencia a implantar un sistema global con límites bajos de velocidad (30 km/h 
o incluso menos) en zonas geográficas completas en vez de hacerlo solo en 
determinadas calles (19).

nuevas señales con cuenta atrás han resuelto 
este problema.

•	La ruta recién diseñada se puso en servicio en 
abril de 2012. Se prevé que estas mejoras del 
trazado en aras de la protección de los peatones 

permitan que estos puedan caminar en un entorno 
más seguro. EMBARQ y sus asociados locales 
están trabajando para llevar a cabo intervencio-
nes similares en otras ciudades. 
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El enfoque de ingeniería para la gestión de la velocidad consiste en cierto número 
de medidas específicas para moderar el tránsito, tales como tratamientos físicos y 
perceptivos de las vías, y las destinadas a reducir la velocidad de los vehículos así 
como, a veces, el volumen de tránsito (20). Por regla general, las medidas de esta 
índole son de dos clases:
•	 las que obligan a los conductores de vehículos motorizados a desviarse ya sea hacia 

la izquierda o la derecha; y
•	 las que obligan a los conductores de vehículos motorizados a cambiar de altura ya 

sea subiendo o bajando.

El diseño perceptivo consiste en aplicar principios psicológicos tales como 

pintar motivos en la calzada que induzcan a los conductores a reducir la 

velocidad (21).

NOTA

Las medidas de moderación del tránsito varían y pueden ir desde unos pocos cambios 
menores, hasta reconstrucciones de gran alcance, pasando por modificaciones en 
calles locales o la transformación de toda una zona (20). Entre otros resultados, 
pueden conseguir desde una reducción moderada de la velocidad hasta cambios del 
diseño de una calle, con diversos grados de éxito en la reducción de los accidentes 
con peatones y del volumen de tráfico. Varios estudios han demostrado que los 
conflictos y accidentes entre vehículos y peatones disminuyen con la instalación de 
islas de refugio, cruces peatonales marcados con mediana elevada, estrechamiento 
de la vía, carriles desfasados, badenes y rediseño de las intersecciones (3, 22–24). El 
recuadro 4.5 contiene un ejemplo de la implantación de diversas medidas para la 
moderación del tránsito en una ciudad de China.

En China, los peatones representan el segundo 
grupo más importante (25%) de los fallecidos 
en accidentes de tránsito en 2010 (25). El creci-
miento económico, la expansión urbanística y la 
proliferación de vehículos motorizados en ese país 
son factores que determinan un aumento de los 
desplazamientos y unas condiciones de circulación 
que contribuyen a los conflictos entre peatones y 
vehículos (7). Los incumplimientos con la ley del 
tránsito y una aplicación inadecuada de la misma 
agravan además los riesgos a los que se enfrentan 
los viandantes (26). Varias provincias y ciudades 

de China han adoptado estrategias para mejorar la 
seguridad peatonal.

En 2008, en la ciudad de Zhaitang del distrito de 
Mentougou, situado en la región de Beijing, las auto-
ridades aplicaron medidas de prueba para moderar 
el tránsito en seis vías (27). El objetivo consistía 
en reducir la velocidad y mejorar la seguridad y las 
condiciones de desplazamiento de los usuarios de 
transporte no motorizado, y se basaba en la insta-
lación de badenes, cruces peatonales elevados, 
intersecciones elevadas, almohadas, rotondas, 

RECUADRO 4.5: Medidas para moderar el tránsito en la ciudad de 
Zhaitang (China)

Continuado…
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Cuando se escogen medidas para moderar el tránsito, es importante tener en mente 
las cuestiones que figuran a continuación (20):3

•	 Si se combinan las medidas de moderación del tránsito, se obtendrán mayores 
beneficios. Lo ideal sería que se aplicaran en varias vías y abarcaran zonas 
completas, en lugar de centrarse en uno o dos puntos aislados.

•	 Las medidas adecuadas de moderación del tránsito son diferentes según la clase de 
vía, ya que cada modelo suele corresponder a un contexto específico. Por lo tanto, es 
esencial que se apliquen en los tipos de calles y zonas (por ejemplo, residencial) para 
las que han sido concebidas. Algunas son apropiadas en las intersecciones, otras en 
las zonas residenciales con poca circulación y otras se han pensado para toda un área 
geográfica. En el cuadro 4.2 se facilita un resumen de la aplicación de diversas medi-
das de control, en función de los tipos de vía (arteria o local), y del impacto que se 
podría prever que dichas medidas tuvieran sobre el volumen de tránsito.

•	 Es esencial determinar si el objetivo consiste en reducir la velocidad, el volumen 
de tránsito o ambos, ya que las medidas apropiadas para abordar cada aspecto son 
diferentes (véase cuadro 4.2).

•	 Algunos especialistas del tránsito, habitantes de vecindarios y miembros de los 
medios de comunicación perciben que los badenes, las rotondas y otras medidas 
de moderación del tránsito son obstáculos en la vía. Por consiguiente, podrían 
oponerse a la instalación de esos dispositivos. Es posible que las opiniones y el 

3	 Las orejas son extensiones de la acera que estrechan la vía en las intersecciones

chicanes, orejas3, estrechamientos con islas cen-
trales, tramos en zigzag, medianas para desviar el 
tránsito, barreras e islas de refugio para peatones.

Una evaluación de la situación anterior y ulterior, 
realizada en octubre de 2009, demostró que esas 
intervenciones habían influido en tres aspectos de 
la seguridad vial (27).

•	Lesiones a causa de accidentes de tránsito: el 
número de todos los usuarios de la vía pública 
que fallecieron se redujo de dos a cero tras la 
aplicación de las medidas. Del mismo modo, el 
número de personas lesionadas disminuyó de 
seis a uno. Se prevé continuar con la recopilación 
de datos durante varios años para confirmar que 
las reducciones iniciales de muertes y lesiones 
se mantendrá.

•	Velocidad de los vehículos: observaciones en tres 
intersecciones y cuatro pasos peatonales indica-
ron que la velocidad media de los vehículos se 
redujo en un 9%.

•	Pautas del comportamiento de los usuarios del 
transporte no motorizado: el uso de los pasos 

peatonales se incrementó y el 65% de las per-
sonas encuestadas expresaron la sensación de 
que las medidas habían reducido la velocidad y 
mejorado la seguridad.
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consenso de los residentes sean necesarios cuando se planifiquen estrategias de 
moderación del tránsito.

•	 La mejora de las condiciones de los peatones no se consigue con intervenciones 
para la moderación del tránsito aisladas. Se deben considerar otras cuestiones, como 
la observancia de las leyes y la instalación de un alumbrado adecuado en las vías.

Tipo de medida

La reducción de velocidad 
se puede aplicar a:

Efecto sobre el 
volumen  

de tránsitoArterias Vías locales

Badenes No Sí Posible

Mesetas Con precaución Sí Posible

Cruces peatonales elevados Sí Sí Posible

Intersección de elevada Con precaución Sí Posible

Pavimentos con textura Sí Sí Posible

Almohadas Con precaución Sí Posible

Bandas sonoras Sí Sí No

Minirrotondas No Sí Posible

Rotondas Sí Sí Poco probable

Chicanes No Sí Sí

Ruptura de la linealidad en intersecciones Sí Sí Posible

Radios de curvas pequeños Sí Sí Posible

Estrechamiento con islas centrales Sí Sí Posible

Embudos Sí Sí Posible

Tratamiento de la calzada (por ej. 
reducción de carriles)

Sí Sí Sí

Límites de velocidad Sí Sí No

Alertas de velocidad, dispositivos de 
control

Sí Sí No

Diseño perceptivo Sí Sí Posible

Señales de advertencia Sí Sí No

Cierre parcial Sí Sí Sí

Franjas transversales de alerta Sí Sí Sí

Tramos en zizag Sí Sí No

Medianas con barreras Sí No Sí

Dispositivos reductores de velocidad Sí No No

Señales de tránsito coordinadas Sí No No

Señales activadas por vehículos Sí No No

Nota: Se confía en que la mayor parte de estas actuaciones reduzcan la velocidad. En el apéndice 2, figura una breve des-
cripción de determinadas medidas para moderar el tránsito. Para ser eficaces, estas medidas se han de combinar con otras. 
Por ejemplo, la limitación de la velocidad debe contar con el refuerzo y apoyo de una mayor concienciación y de campañas.

Fuente: 20.

A continuación se explican dos de las medidas más habituales para moderar el 
tránsito: los cruces peatonales elevados y el estrechamiento de la vía.

Cuadro 4.2	 Medidas de moderación del tránsito, y aplicación y resultados de las 
mismas
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Pasos peatonales elevados

Hay dos métodos para reducir las lesiones mortales y graves en los peatones. El 
primero consiste en separar a estos del tránsito motorizado, y el segundo en disminuir 
los límites de velocidad de los vehículos a un nivel lo suficientemente bajo para que 
si ocurre un accidente, este no cause heridas mortales o graves. Los pasos peatonales 
elevados obligan a los vehículos a ralentizar lo suficiente para que un peatón pueda 
sobrevivir a la colisión. Se estima que medidas de esta índole pueden suponer una 
reducción de los accidentes con peatones de aproximadamente un 40% (5).

Al instalar pasos peatonales elevados las instancias decisorias y los profesionales han 
de tener en cuenta unos aspectos esenciales, a saber:
•	 los cruces elevados deberían estar claramente marcados y contar con una señal de 

aviso anticipado;
•	 por regla general, no son adecuados para entornos con muy alta velocidad de 

circulación;
•	 es más probable obtener beneficios adicionales si se aplican en conjunción con 

otros mecanismos para moderar el tránsito, instalados antes del cruce.

Estrechamiento de la vía

Existen diversos métodos para reducir el ancho de la calzada, tales como la 
construcción de extensiones de acera, la instalación de cruces peatonales y de 
medianas, y la ampliación de aceras mediante el estrechamiento o incluso la 
eliminación de carriles. Aunque impliquen un costo elevado, las intervenciones 
consistentes en ampliar las vías peatonales suponen el beneficio adicional de 
proporcionar un entorno de mayor calidad a los transeúntes. El estrechamiento de 
la vía tiene la doble ventaja de reducir las velocidades de tránsito y las distancias que 
los peatones han de recorrer para cruzar. Respecto a la seguridad, los beneficios que 
aporta esta medida varían dependiendo de las soluciones aplicadas. Por ejemplo, se 
estima que las islas de refugio podrían reducir la siniestralidad en un 40% (5).

4.2.3	 Mejora de la visibilidad de los peatones

Un alto porcentaje de las colisiones con peatones y fallecimientos de los mismos 
ocurre cuando las condiciones de iluminación son malas (véase módulo 1). Existe 
una serie de medidas de ingeniería y de comportamiento que permiten que los 
conductores de vehículos motorizados vean mejor a los transeúntes, en particular en 
el momento del crepúsculo o del alba o durante la noche (2–4). Algunas de ellas se 
describen a continuación.

•	 Instalación de mejoras en los cruces peatonales como islas elevadas y señales de 
tránsito.

•	 Colocación de alumbrado o de luces en los pasos peatonales. Cuanto más 
iluminadas estén las vías, más fácil será ver a las personas que caminan por la 
noche, en particular en los cruces peatonales. Se ha observado que mediante esta 
intervención los accidentes nocturnos con viandantes se han reducido de forma 
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significativa. Por ejemplo, en un estudio realizado en Australia se comprobó que 
tras mejorar el alumbrado de la carretera, los accidentes con peatones se redujeron 
en un 59% (3).

•	 Eliminar o volver a colocar objetos físicos que afectan a la visibilidad, tales como 
árboles y vallas publicitarias que impiden que los conductores vean a los peatones. 
Otra alternativa consiste en construir extensiones de la acera para que los peatones 
se sitúen en lugares más visibles antes de cruzar y puedan a su vez observar mejor el 
tránsito. Ello tiene la ventaja adicional de reducir la distancia por cruzar y estrechar 
la vía, moderando así la velocidad de los vehículos.

•	 Instalación de señales que avisen a los conductores de vehículos motorizados 
de la posibilidad de que haya personas cruzando. Los semáforos activados por 
los viandantes pueden ser adecuadas en los lugares con un tránsito peatonal 
esporádico (28).

•	 Indumentaria llamativa para intensificar la visibilidad de los peatones. Las personas 
que se desplazan a pie han de saber que en condiciones de mala iluminación o en la 
oscuridad es posible que los conductores no las vean, en particular si van vestidos 
de oscuro. La selección de una indumentaria de colores claros y la utilización de 
material reflejante en las mochilas, los zapatos y la ropa son medidas básicas para 
incrementar la visibilidad de los peatones (véase recuadro 4.6).

•	 Fomento de la concienciación entre peatones y conductores, mediante anuncios en 
los servicios públicos y en otros medios de comunicación, sobre la importancia de 
la visibilidad de los viandantes, en especial por la noche.

La organización no gubernamental Amend hace 
campaña por una mejor visibilidad de los niños 
en las vías transitables de África. En Ghana y en 
la República Unidad de Tanzanía, donde se lleva 
a cabo el proyecto, la organización promueve sus 
mochilas escolares «Seen and Be Seen» [ver y ser 
vistos] equipadas con reflectantes y diseñadas 
para ser resistentes y económicas, al tiempo que 
permiten que los niños sean más visibles durante 
sus recorridos desde o hasta la escuela. Amend ha 
emprendido una campaña para que gobiernos y sis-
temas escolares fomenten el uso de esas mochilas 
y promociona su compra mediante una operación 
de mercadotecnia social dirigida en particular a los 
padres de niños en edad escolar. Si bien la misma 
organización fabrica, distribuye y vende las mochi-
las, esta intervención para salvar vidas no precisa 
de grandes recursos y cualquier organización no 
gubernamental puede alentar a gobiernos, padres 
y medios de comunicación a que promuevan el uso 

de reflectantes y de otros accesorios que mejoren 
la visibilidad, como una indumentaria con colores 
claros, medida muy sencilla que ha demostrado 
aumentar considerablemente la visibilidad de los 
peatones.

Fuente: 29.

RECUADRO 4.6: Promoción de una mejor visibilidad de los escolares en 
las vías transitables de Ghana y de la República Unidad de Tanzanía
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4.2.4	 Fomento de una mayor concienciación y un mejor comportamiento 
de peatones y conductores en pro de la seguridad

Cambiar las actitudes y comportamientos de conductores y peatones es un 
proyecto complejo y a largo plazo que exige el recurso a diversas intervenciones. 
En los apartados que vienen a continuación se examinan las medidas más comunes 
empleadas para fomentar la concienciación y modificar las pautas de conducta. Estas 
medidas son más eficaces cuando se aplican conjuntamente con otras estrategias 
descritas en este módulo, como la gestión de la velocidad y la reducción de la 
exposición de los peatones al tránsito de vehículos.

Educación, divulgación y formación

Los conocimientos y actitudes no son los únicos factores determinantes para que los 
usuarios de la vía pública actúen de forma responsable y que las muertes de peatones 
disminuyan. Conviene también contar con el apoyo de la comunidad, la percepción 
de la vulnerabilidad y de los riesgos, normas y modelos sociales, medidas de ingeniería 
y la observancia de las leyes (1, 4). Por consiguiente, es esencial que profesionales e 
instancias decisorias recuerden que la educación en materia de seguridad vial es más 
bien un complemento a otras medidas, en vez de una intervención por sí sola.

Los programas de educación en materia de seguridad peatonal pueden incluir las 
cuestiones que figuran a continuación.

•	 Fomento de la concienciación. Ello puede consistir en informar a los conductores 
sobre aspectos como la atención, la prudencia, la cortesía, la consideración, la 
velocidad, el derecho de paso de los peatones y las normas de tránsito.

•	 Enseñanzas impartidas en la escuela. Programas de esta índole ayudan a los niños 
a adquirir competencias y actitudes en materia de seguridad peatonal (30). Si 
bien es cierto que estos conocimientos de la vida son importantes y que todos los 
niños deberían estudiar las normas viales, las enseñanzas impartidas en la escuela 
solo contribuirán a reducir las colisiones con peatones si se combinan con otras 
intervenciones.

•	 Divulgación. El recorrido entre la escuela y el hogar representa una exposición 
y un riesgo considerable para los niños. Es importante determinar el momento 
en que estos están más expuestos (hora del día, día de la semana y mes del año). 
Existen diversos factores que influyen en las condiciones de inseguridad de los 
niños que caminan cerca del tránsito o entre los vehículos. Carecen de la capacidad 
de distinguir cuándo o dónde es seguro o azaroso cruzar, por lo que se arriesgan al 
atravesar. Asimismo se pueden despistar o verse en peligro a causa de conductores 
distraídos al utilizar sus teléfonos móviles (31). Una estrategia para mejorar la 
seguridad de los niños en el camino de la escuela es la formación de «caravanas 
peatonales de camino al colegio» que consiste en un grupo de varios niños que van 
a pie a la escuela bajo la supervisión de adultos (véase recuadro 4.7).
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Las caravanas peatonales de camino al colegio 
(walking school bus) se empezaron a organizar 
en Australia y, normalmente, se componen de un 
adulto que dirige una fila de niños, mientras que un 
segundo adulto cierra el grupo. En medio está una 
línea de niños que caminan en «caravana». Esta 
atraviesa una comunidad, y recoge a los pequeños 
en sus hogares para llevarlos hasta la escuela. Una 
vez terminadas las clases hace el mismo trayecto 
a la inversa. Estudios han demostrado que estas 
caravanas peatonales de niños son una forma eficaz 
de mantenerlos a salvo y que fomentan también la 
participación activa de la comunidad (32). Además 
de recorrer el trayecto en condiciones seguras, los 
niños ganan algunos minutos de ejercicio al día, lo 
cual es beneficioso para su salud (33).

El concepto de caravanas peatonales de camino 
al colegio se ha aplicado en muchos países del 
mundo, entre otros, en China, Filipinas, Sudáfrica, 
los Estados Unidos y el Reino Unido. Dicho concepto 
plantea una serie de retos. El primero es la viabilidad 

de mantener estos programas ya que dependen de 
voluntarios (34). En segundo lugar, estas caravanas 
son fáciles de utilizar en el trayecto que va del hogar 
a la escuela pero no parece que funcionen igual 
de bien para el recorrido de regreso, ya que los 
niños salen con horarios diferentes. El tercer reto por 
superar es el hecho de que estos planes tienden a 
concentrarse en vecindarios de ingresos altos y no 
en las zonas con un elevado grado de pobreza donde 
los niños corren más riesgos (32). 

RECUADRO 4.7: Caravanas peatonales de camino al colegio
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•	 Campañas en los medios de comunicación. Estas se pueden usar para informar 
a la población sobre la legislación en materia de seguridad peatonal, los factores 
de riesgo, las consecuencias de las colisiones y las soluciones disponibles. Las 
campañas en los medios de comunicación y las operaciones de mercadotecnia 
social dirigidas a públicos concretos y cuidadosamente planeadas son necesarias 
para que la población se entere de las leyes y de los factores de riesgo que afectan a 
la seguridad peatonal, con objeto de mejorar el comportamiento de conductores 
y peatones, y fomentar el conocimiento sobre cuestiones relacionadas con el 
tránsito, tales como señalización, derecho de paso e imprudencias (28). Rara 
vez la información por sí sola es suficiente para inducir cambios en las pautas de 
conducta de los usuarios de la vía pública, las comunicaciones deben ser reforzadas 
con una legislación estricta, respaldada por actuaciones específicas para hacer 
cumplir la ley (véase recuadro 4.8).
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Las autoridades de la provincia Occidental del cabo 
(Sudáfrica) han emprendido una iniciativa conocida 
como Safely Home (A salvo en casa). El gobierno 
provincial se ha fijado como meta reducir entre 
2009 y 2014 en un 50% las defunciones a causa 
de accidentes de tránsito (35). La mayor parte de 
estos fallecimientos corresponden a peatones y 
ciclistas (un 48% en la provincia y hasta un 68% en 
las zonas urbanas). El componente de seguridad 
peatonal de la iniciativa Safely Home se sustenta en 
intervenciones previas como el plan de acción para 
la seguridad peatonal, puesto en práctica en 2000, 
otras actividades destinadas a proteger a los peato-
nes y programas para el transporte no motorizado.

Ciudad del Cabo tiene un Comité para el transporte 
no motorizado que se reúne cada mes, a fin de 
examinar y organizar las cuestiones relacionadas 
con los modos de transporte correspondientes. El 
sistema de gestión de carreteras de Ciudad del Cabo 
también recurre a medidas como la vigilancia con 
cámaras de video para mejorar la seguridad peato-
nal en las autopistas. Cada uno de los distritos de 
la provincia lleva a cabo actividades específicamente 
centradas en los peatones, tales como la promoción 
de bandas reflectantes y patrullas escolares en los 
colegios.

En 2010, el gobierno provincial encargó un estudio 
para establecer una línea de referencia que permiti-
ría evaluar los efectos de las estrategias a medio y 
largo plazo de las intervenciones (35). Este estudio 
generó un examen exhaustivo de las principales 
medidas que se podían aplicar para reforzar la segu-
ridad y moderar el tránsito (20). Determinó además 
16 actuaciones concretas por emprender, varias de 
las cuales tenían que ver con la protección de los 
peatones como, por ejemplo, mejorar la recopilación 
y el procesamiento de datos, auditar las marcas 
en las calzadas y los límites de velocidad, analizar 
los datos sobre puntos peligrosos, y fomentar la 
concienciación y la observancia de la legislación. En 
2012, las autoridades de la provincia encomendaron 
una investigación para diagnosticar cuáles eran los 
seis puntos más peligrosos para los peatones en la 
provincia Occidental del Cabo, con objeto de formular 
propuestas para subsanar la situación en cada lugar 
(36). Los sitios fueron identificados y se recomenda-
ron medidas concretas.

En el marco de la iniciativa Safely Home se aplicaron 
las medidas que constan a continuación.

•	Se instalaron cámaras de control de la velocidad a 
lo largo de los tramos peligrosos de las carreteras 
provinciales.

•	Se establecieron salas de operación contra el 
consumo de alcohol al volante, conocidas local-
mente como centros en la sombra, en las afueras 
de Ciudad del Cabo. Estos centros realizan aná-
lisis inmediatos de alcohol en el aliento cerca de 
diferentes lugares y, por consiguiente, ofrecen una 
mayor oportunidad de intervención, en el marco 
de la lucha contra la incidencia de la conducción 
bajo los efectos del alcohol.

•	Cada mes se publica en los periódicos locales 
y provinciales una «lista negra» con el nombre 
y el lugar de origen de todas las personas con-
denadas por ir conduciendo bajo los efectos del 
alcohol;

•	Se hacen campañas con testimonios de coli-
siones para concienciar al público utilizando 
imágenes de accidentes graves en YouTube.

•	Se usan imágenes en circuito cerrado de televi-
sión como pruebas para reforzar la aplicación de 
la ley en los pasos a nivel del ferrocarril, que son 
lugares de la provincia con una alta incidencia de 
mortalidad entre los peatones.

RECUADRO 4.8: Aplicación de medidas prioritarias para la seguridad 
peatonal en la provincia Occidental del Cabo (Sudáfrica)
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Observancia de las leyes de tránsito

Las leyes de tránsito que atañen a la seguridad peatonal se centran en gran medida en 
el control del comportamiento de viandantes y conductores en intersecciones, cruces 
y demás lugares (28). Una legislación cabal es un elemento crítico para proteger a los 
peatones, pero es poco probable que, en ausencia de una observancia adecuada y de 
las sanciones apropiadas, fomente por sí sola un cambio en las pautas de conducta. 
El temor a ser descubiertos, es decir a los que hacen cumplir la ley y, en parte, a la 
gravedad de las sanciones, es un acicate para que conductores y transeúntes acaten 
normas esenciales para la seguridad peatonal, tales como los límites de velocidad 
legales para los vehículos, las disposiciones sobre consumo de alcohol y conducción y 
el respeto por los semáforos en rojo y las señales de peatones (1).

Cuando los conductores no cumplen con los límites legales de velocidad, aumenta de 
forma considerable el riesgo de colisiones con peatones y de que estos sufran lesiones. 
Del mismo modo, cuando los peatones no acatan las normas establecidas pueden 
ocurrir accidentes mortales o traumatismos. Conviene localizar las zonas con un 
gran tránsito peatonal y establecer en ellas límites de velocidad más bajos. Además 
de que la policía se encargue de hacer respetar estos límites, existen medidas físicas 
relacionadas con las vías y los vehículos que se deben instalar como, por ejemplo, los 
badenes que contribuyen a reducir la velocidad hasta los límites permitidos (véase 
sección 4.2.2). Por consiguiente, es esencial que las fuerzas del orden lleven a cabo 
operaciones consistentes y notorias mediante una combinación de patrullas visibles 
y de cámaras fijas (18). De forma análoga, los peatones también deberían seguir las 
reglas y, por ejemplo, detenerse cuando el semáforo que les corresponda se ponga en 
rojo para permitir que arranquen los vehículos.

•	Se han adoptado medidas para alentar a los 
ciudadanos a que denuncien la conducción teme-
raria, sobre todo en el caso de conductores del 
transporte público, a través de plataformas de 
medios sociales como Facebook, Twitter y Mxit.

•	Se han instalado dos puentes peatonales en sen-
dos lugares con una alta incidencia de accidentes;

•	Se realizan inspecciones aleatorias de vehículos 
y conductores.

Como resultado de los esfuerzos iniciales, en apro-
ximadamente tres años, las muertes en carretera 
han disminuido un 29% (35). Si bien la disponibilidad 
de datos ha resultado ser una importante limita-
ción para estimar las tendencias de los accidentes 
de tránsito mortales en la provincia, se confía en 
que los sistemas de bases de datos existentes y 
los que se han recomendado mejorar o desarrollar 
serán útiles para la evaluación de esta iniciativa a 
medida que progrese su ejecución. Dicha iniciativa 

demuestra que la seguridad peatonal puede ser 
un aspecto prioritario de un programa general de 
seguridad vial.
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Los conductores y peatones bajo los efectos del alcohol suponen un riesgo de lesiones 
para ellos mismos y para los demás usuarios de la vía. Una legislación estricta y 
actividades complementarias pueden ayudar a reducir los traumatismos a causa de 
accidentes de tránsito relacionados con el alcohol. Para ello, existen, entre otras, las 
medidas siguientes (4, 18):
•	 llevar a cabo campañas en los medios de comunicación para tratar el problema 

de la conducción bajo los efectos del alcohol, incluyendo información sobre 
reglamentos y sanciones al respecto;

•	 establecer y hacer respetar los límites de alcoholemia (0,05 g/dl) para los 
conductores en general y para los conductores jóvenes o noveles;

•	 establecer y hacer cumplir leyes sobre la edad mínima para consumir alcohol;
•	 regular la disponibilidad de alcohol y hacer cumplir las leyes al respecto;
•	 hacer respetar los límites de alcoholemia mediante pruebas aleatorias de alcohol en 

el aliento y puntos de control, así como mediante multas para los infractores;
•	 hacer cumplir las leyes en materia de embriaguez en espacios públicos, lo que 

abarcaría conductores, peatones y demás miembros de la población;
•	 facilitar información a las personas que lleguen lesionadas a las salas de urgencias 

con problemas relacionados con el alcohol, ya sean peatones, conductores u otros 
pacientes;

•	 rehabilitar a los infractores de alto riesgo, es decir, a los que presentan niveles de 
alcoholemia superiores a 0,15 g/dl.

4.2.5	 Mejora del diseño de los vehículos para proteger a los peatones

Gracias a las mejoras aportadas al diseño de los vehículos de motor, estos son cada 
vez más seguros para los ocupantes. Si bien hasta hace poco este diseño incorporaba 
pocas características para proteger a los peatones, se está tratando cada vez más de 
incorporar elementos que reduzcan la probabilidad de colisiones con los viandantes 
o reduzcan la gravedad de los traumatismos que sufran en caso de que ocurra un 
accidente con vehículos y transeúntes implicados.

Prevención de la colisión mediante el diseño del vehículo

La función de asistencia en la frenada o servofreno mejora la capacidad de frenado 
del vehículo en caso de emergencia y reduce el riesgo de colisión. Cuando se pisa 
el pedal del freno con una rapidez inusual o una presión particularmente fuerte, 
un sensor detecta una situación de emergencia y activa esa función. Actualmente, 
la asistencia en la frenada viene de serie con la mayoría de los automóviles nuevos y 
puede prevenir algunas colisiones con peatones o al menos reducir la velocidad de 
impacto de las mismas. Una evaluación realizada en Francia reveló que la implicación 
en accidentes con muerte de peatones de coches equipados con servofreno era un 
10% inferior a la de los coches que no poseían esa opción (37).

No obstante, esta función solo se activa si el conductor intenta frenar, lo que puede 
no ocurrir si este no percibe un riesgo. Por ejemplo, en Adelaida (Australia) la mayor 
parte de las veces los conductores comunicaron que no habían ejecutado maniobras 



Seguridad peatonal: Manual de seguridad vial para instancias decisorias y profesionales

93

4:
 A

pl
ic

ac
ió

n 
de

 in
te

rv
en

ci
on

es
 e

fic
ac

es
 p

ar
a 

pr
ot

eg
er

 a
 lo

s 
pe

at
on

es

evasivas porque no habían visto al peatón antes del impacto o porque no se habían 
percatado de que iban a colisionar (38).

Los sistemas de frenado de emergencia autónomo (AEB) son un avance más 
reciente en lo que se refiere a opciones de diseño para proteger a los peatones. Por lo 
general, los automóviles con AEB tienen sensores montados detrás de la rejilla o del 
parabrisas que escanean la calzada o la carretera delante del vehículo. Si estos sensores 
detectan un riesgo de colisionar con la parte delantera contra un peatón (o contra 
otro vehículo) el conductor recibe un aviso o los frenos se aplican automáticamente. 
Actualmente, el frenado de emergencia autónomo presenta una modesta penetración 
del mercado aunque es probable que aumente rápidamente en vista de las exigencias 
del Programa Europeo de Evaluación de Coches Nuevos (Euro NCAP) y de otros 
programas similares. Al igual que con todas las nuevas tecnologías, pasarán varios 
años antes de que los efectos de sistemas de esta índole se comiencen a notar de forma 
evidente en el número total de accidentes (39–41).

Control de los traumatismos mediante normativas para los vehículos y 
calificaciones en materia de seguridad

El concepto del Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos (NCAP) fue 
desarrollado a finales de los años ochenta por la Administración Nacional de 
Seguridad del Tráfico de los Estados Unidos con miras a evaluar y dar a conocer los 
niveles de protección de los ocupantes que ofrecen los nuevos automóviles. El NCAP 
clasifica el grado de seguridad de los vehículos nuevos tras evaluar las características 
de ese aspecto y estudiar los resultados de las pruebas de choque. El objetivo del 
programa consiste en informar a los consumidores acerca de la seguridad del vehículo 
para que estos a su vez influyan e inciten a los fabricantes a mejorar el diseño de sus 
productos. Desde su creación, el Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos se 
ha establecido en Europa, Australia y Nueva Zelanda, Japón, República de Corea y 
América Latina, así como en los Estados Unidos a través del Instituto de Seguros para 
la Seguridad en las Carreteras (42).

Desde 2000, los Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos de Europa, Australia 
y Japón, y más recientemente de la República de Corea, han presentado evaluaciones 
de la seguridad para los peatones recurriendo a procedimientos de pruebas de 
impacto con los mismos, concebidos inicialmente en los años ochenta por el Grupo 
de Trabajo del Comité Europeo de Vehículos Experimentales (42, 43) (véase 
recuadro 4.9). Hace poco, los Programas europeos y australianos han incorporado 
la puntuación en seguridad para peatones en la clasificación de seguridad NCAP 
global de un vehículo. Las mejoras en el diseño de vehículos con objeto de aumentar 
la seguridad para los peatones se debe mucho más a la influencia de estos programas 
NCAP que a las legislaciones oficiales, que tienen una evolución considerablemente 
más lenta que las fuerzas del mercado que rigen las decisiones adoptadas por los 
fabricantes.
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En Europa y en el Japón se han introducido algunas normas para el diseño de vehí-
culos destinadas a proteger a los peatones. Más recientemente, después de un extenso 
debate sobre los criterios para la seguridad de los peatones que convendría integrar 
en la normativa obligatoria de los vehículos, el Foro Mundial de las Naciones Unidas 
para la Armonización de la Reglamentación sobre Vehículos (Comisión Económica 
de las Naciones Unidas para Europa, Grupo de trabajo 29) ha publicado un Regla-
mento Técnico Mundial (RMT) para la protección de los peatones. Los criterios de 
las pruebas de choque de este reglamento son menos estrictos que los requisitos exi-
gidos por los programas de evaluación de vehículos nuevos pero, al ser de obligado 
cumplimiento, serían susceptibles de fomentar mejoras en los diseños vigentes (44). 
Muchos vehículos actualmente en circulación no cumplirían ni siquiera con las nor-
mas mínimas que establece el RMT. Cuando aumente el número de vehículos nuevos 
que acaten estas normas mínimas, los requisitos del Reglamento se volverán a exami-
nar para una mayor armonización con los del NCAP. Existen además razones de peso 
para integrar en la evaluación de la protección de los peatones los efectos de los siste-
mas de detección de colisiones y mitigación de traumatismos (45).

Los procedimientos para realizar pruebas con objeto 
de evaluar el grado en que un vehículo protege a 
un peatón en el caso de colisión están ahora bien 
definidos tanto en los reglamentos como en los 
programas de asesoría a los consumidores (46). A 
diferencia de las pruebas de choque para evaluar la 
protección de los ocupantes de los vehículos, que 
utilizan maniquíes especiales de tamaño real, las 
pruebas de choque con peatones simulan el impacto 
entre el vehículo y las piernas, caderas y cabeza 
de la persona. Ello se debe, en gran medida, a las 
dificultades insalvables para garantizar que se repi-
tan a escala real las colisiones entre un automóvil 
y un muñeco que represente al peatón, así como a 
la incertidumbre de que un maniquí de prueba de 
choque pueda ofrecer una apariencia o respuestas 

realistas. Se ha recurrido ampliamente a la creación 
de modelos por ordenador para determinar los pará-
metros del impacto en diversas pruebas de choque 
con peatones (47). Los procedimientos de prueba 
de impacto actuales se basan, en gran medida, en 
las especificaciones presentadas en 1987 por el 
Grupo de Trabajo del Comité Europeo de Vehículos 
Experimentales. En particular, se escogió 40 km/h 
como velocidad de prueba del vehículo porque en 
1982 se consideraba que era representativa de una 
velocidad de impacto causante de graves lesiones 
en el peatón, y que existían algunas dudas en cuanto 
a la capacidad de los diseñadores de vehículos de 
satisfacer los requisitos de la prueba si esta se 
realizaba a mayor velocidad (48).

RECUADRO 4.9: Procedimientos de pruebas de choque para evaluar la 
seguridad para los peatones

4.2.6	 Atención a los peatones heridos

El objetivo principal de la seguridad peatonal debería ser, antes que nada, la 
prevención de los accidentes de tránsito. Sin embargo, a pesar de esfuerzos 
denodados y de las mejores intenciones, los peatones sufren traumatismos. Tras un 
accidente, la eficacia de la intervención para atender a los heridos puede reducir 
al mínimo las consecuencias de lesiones graves, entre otras, la morbilidad a largo 
plazo o la mortalidad. Las personas golpeadas con una alta transferencia de energía 
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por vehículos motorizados, sufren graves discapacidades residuales de locomoción 
y presentan unas tasas de mortalidad considerablemente más elevadas que los 
ocupantes de los vehículos (49). Los patrones de las lesiones en peatones son 
característicos. En los adultos son comunes los traumatismos en piernas, cabeza y 
pelvis, y en los niños se observa con mayor frecuencia lesiones craneoencefálicas 
y cervicales, seguidas por las osteomusculares. En general los traumatismos 
craneoencefálicos son los más susceptibles de poner la vida en peligro, mientras que 
los que afectan a las extremidades se asocian con discapacidades a largo plazo. La 
gravedad de las lesiones depende de muchos factores, tales como la transferencia de 
energía (velocidad del vehículo), el ángulo de impacto, la parte del cuerpo que entra 
primero en contacto con el vehículo y el diseño de este (véase módulo 1). Todos estos 
factores se han de tener en cuenta al organizar y brindar los servicios de atención 
médica que se prestan después de los accidentes (50).

Las intervenciones médicas después de un accidente conllevan un conjunto 
secuencial de actuaciones y cuidados destinados a reducir la gravedad de las 
consecuencias de las lesiones causadas por el siniestro (véase figura 4.1). Puede que 
los pacientes que sufran lesiones menores no requieran atención médica avanzada 
u hospitalización. En el caso de los heridos graves, hay que contar con una cadena 
de asistencia, cuyos eslabones son las medidas adoptadas por los testigos en el 
lugar del accidente, el acceso al sistema de atención médica prehospitalaria, los 
servicios médicos de emergencia, la atención traumatológica definitiva en los 

Figura 4.1   Cadena de atención a los peatones heridos

Fuente: adaptado de la Cadena para salvar vidas (véase referencia 52)
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servicios hospitalarios y la rehabilitación cuando las víctimas vuelvan al trabajo 
y a la vida familiar. La eficacia de esa cadena y las consecuencias de las lesiones 
dependen de la consistencia de cada uno de esos eslabones (51). En un sistema de 
traumatología totalmente funcional, la atención a peatones heridos y demás usuarios 
de la vía pública se organiza de una manera integrada y abarca todas las actividades 
correspondientes, desde la prevención de lesiones hasta los cuidados prehospitalarios, 
hospitalarios y de rehabilitación.

Atención prehospitalaria

La mayor parte de los fallecimientos a causa de accidentes de tránsito se producen 
antes de que el paciente llegue al hospital. Una atención prehospitalaria oportuna y la 
rapidez del traslado a un centro de salud o de traumatología adecuados son cruciales 
para mitigar las consecuencias de las lesiones sufridas por peatones. Muchos países 
de ingresos altos han establecido sistemas complejos y costosos para la prestación de 
atención médica de emergencia. Se han puesto en marcha, en particular en las zonas 
urbanas, servicios médicos de emergencia oficiales, fáciles de contactar a través de un 
número de teléfono de urgencias. Estos servicios ofrecen una atención prehospitalaria 
a cargo de profesionales capacitados. El paciente herido es trasladado en una 
ambulancia equipada con monitores, una importante provisión de medicamentos y 
dispositivos móviles de comunicación, y cuenta con personal médico o paramédico 
que puede prestar atención traumatológica prehospitalaria avanzada. El objetivo 
de este servicio consiste en localizar y tratar con rapidez las lesiones que ponen en 
peligro la vida del paciente hasta que este llegue a un centro de atención definitiva. Se 
ha demostrado que la clasificación y el traslado directo de los pacientes gravemente 
heridos, entre otros, los peatones, a un centro de traumatología, reducen las tasas 
de mortalidad (53). En muchas comunidades, los transeúntes y demás personas 
que acudan al rescate como policías, socorristas y bomberos, tienen formación en 
primeros auxilios para asistir a estas víctimas antes de que la ayuda médica llegue al 
lugar del accidente.

Cabe señalar que la mayor parte de la población mundial no tiene acceso a una 
atención prehospitalaria tan avanzada. En muchos países, son pocas las víctimas que 
reciben tratamiento en el lugar del accidente y menos aun las que son trasladadas al 
hospital en ambulancia. Ello supone que muchas pueden morir innecesariamente en 
el lugar del siniestro o durante las primeras horas después de sufrir un traumatismo. 
Cuando los recursos son limitados existen varios métodos para fortalecer el sistema 
de atención prehospitalaria, aprovechando los sistemas existentes y los medios de 
la comunidad. Hay muchos países donde, con mayor o menor grado de éxito, se ha 
impartido formación a conductores comerciales, trabajadores comunitarios y otros 
grupos para que, después de un accidente, puedan atender a los peatones heridos. El 
objetivo de las estrategias para la creación de sistemas de auxilio debería centrarse en 
garantizar la disponibilidad y uso de equipos, suministros y estructuras organizativas, 
con objeto de crear un sistema eficaz y adaptable de atención prehospitalaria a las 
personas heridas (54).
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Atención traumatológica hospitalaria

Lo mejor es que la persona herida sea rápidamente trasladada al hospital adecuado 
para el tratamiento definitivo de sus lesiones. Mediante un proceso de clasificación, 
los profesionales de atención prehospitalaria pueden dirigir a los pacientes a 
un centro hospitalario que disponga del equipo necesario para hacer frente a 
los traumatismos sufridos. Los peatones a menudo padecen politraumatismos 
o múltiples heridas y, por consiguiente, se obtendrán mejores resultados si son 
tratados en centros de traumatología que posean todas las capacidades para atender 
a pacientes de esa índole. Muchos países de altos ingresos han designado hospitales 
o centros de traumatología con los recursos físicos adecuados y personal sanitario 
capacitado para atender a personas lesionadas. En varios de ellos se ha demostrado 
que este enfoque beneficia a los heridos (55). Las directrices para el apoyo vital 
avanzado para traumatismos (Advance Trauma Life Support (ATLS) Guidelines), 
del Colegio Americano de Cirujanos, facilitan enfoques normalizados para el 
tratamiento de los heridos graves, y se ha demostrado que la aplicación de estas 
directrices mejora las posibilidades de supervivencia del paciente (56). Es importante 
que el personal sanitario que participa en estos protocolos de atención a las personas 
heridas reciba la formación adecuada, y en muchos países se trata incluso de un 
requisito obligatorio. Los casos graves de reanimación en traumatología ameritan 
un trabajo de equipo donde cada profesional desempeña una función determinada 
en el tratamiento del paciente. Estos equipos de traumatología han conseguido 
reducir de forma significativa los tiempos de reanimación (57). Para mejorar la 
atención hospitalaria no es indispensable disponer de tecnología o de equipos 
costosos. También puede atenderse a los heridos de forma más sostenible mediante 
la formación, una mejor organización, planificación y sencillos programas de 
mejoramiento de la calidad (58).
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Rehabilitación

Muchas de las personas que sobreviven a sus lesiones quedan con discapacidades 
físicas que limitan su movilidad y funciones (véase recuadro 4.10). Gran parte de 
estas consecuencias son inevitables y pueden reducirse al mínimo si se recurre a 
servicios multidisciplinarios de rehabilitación temprana. Estos servicios son un 
elemento esencial de la atención traumatológica y se deben poner a disposición de 
quienes lo necesiten. Existe una tendencia cada vez más acusada a ofrecer de forma 
integral todos los servicios ya mencionados, mediante un sistema de traumatología 
cabal que consiste en una red completa de tratamiento de las lesiones e incluye 
todas las instalaciones con la capacidad necesaria para atender a los pacientes con 
traumatismos. Por ejemplo, en los Estados Unidos, se tiene proyectada una futura 
estructura de traumatología, con la finalidad de mejorar la salud de la comunidad, 
mediante procedimientos organizados de prevención de lesiones, de cuidados 
intensivos y de rehabilitación, totalmente integrados en el sistema local de salud 
pública. Se prevé que estos sistemas tendrán la capacidad de identificar los factores 
de riesgo y las correspondientes intervenciones para prevenir los traumatismos en 
una comunidad, y que optimizarán la prestación integral de servicios y los recursos 
para atender a los pacientes que, en última instancia, necesiten ser tratados a causa de 
un traumatismo agudo. Se confía responder así a la demanda cotidiana de atención 
traumatológica y establecer las bases para la preparación en caso de desastre. Los 
recursos necesarios para cada componente del sistema de traumatología estarán 
claramente determinados, instalados y examinados para garantizar que todos los 
pacientes lesionados tengan acceso a la atención adecuada de forma oportuna, 
coordinada y económica (59).

Además, los países deberían estar preparados para abordar otras cuestiones 
relacionadas con las personas lesionadas, como son la mitigación de las consecuencias 
o la mejora de la calidad de vida. La forma en que los peatones heridos son tratados 
después de un accidente de tránsito determina sus oportunidades y condiciones 
de supervivencia. Los tres componentes descritos supra (atención prehospitalaria, 
atención hospitalaria y rehabilitación) están relacionados entre sí y forman una 
cadena de atención sanitaria.

Las personas con discapacidades representan el 
15% de la población mundial (60) pero no está claro 
cuál es la proporción de estas discapacidades que 
son consecuencia de colisiones con peatones. Lo 
patente es que, en general, las tasas de lesiones 
son más elevadas entre niños y adultos discapacita-
dos (61–64). Estos son algunos ejemplos:

•	un estudio realizado en los Estados Unidos 
reveló que los niños con discapacidad que se 

desplazaban a pie o en bicicleta tenían cinco 
veces más probabilidades de ser golpeados por 
un vehículo motorizado que los niños que no pade-
cían discapacidades (64);

•	un estudio realizado en Nueva Zelandia reveló que 
los niños peatones con visión deficiente tenían 
cuatro veces más probabilidades que otros niños 
de sufrir lesiones, y que la probabilidad de que los 
niños peatones con problemas de audición sufrie-
ran traumatismos era dos veces superior (65).

RECUADRO 4.10: Peatones con discapacidades
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Además, las personas con discapacidad, al igual 
que otros usuarios de la vía, pueden experimentar 
ansiedad y estrés cuando se desplacen por vías que 
no dispongan de cruces peatonales adecuados o 
cuando utilicen dispositivos de asistencia personal 
(66, 67).

Los peatones con discapacidades corren un riesgo 
elevado por los motivos siguientes (64):

•	es posible que las personas con problemas de 
movilidad sean más lentas al cruzar las vías y 
corran más riesgos de caídas si las aceras o el 
pavimento son irregulares;

•	los usuarios de sillas de rueda estarán en des-
ventaja si los bordillos no tienen vado con rampa 
o si no encuentran rutas accesibles, y les puede 
resultar más difícil esquivar al tráfico;

•	puede que las personas que hayan perdido la 
visión o la audición no tengan la capacidad de 
anticiparse y evitar a otros usuarios de la vía;

•	es posible que las personas con discapacidades 
intelectuales sean incapaces de juzgar adecua-
damente las condiciones de seguridad y de saber 
cuándo pueden cruzar la vía, o que se comporten 
de forma impredecible.

Los cambios en el entorno pueden reducir la expo-
sición de las personas con discapacidades a los 
traumatismos causados por el tránsito (64). Por 
ejemplo, un pavimento táctil puede indicar a las 
personas con problemas de visión los bordes de 
los escalones y de las aceras, así como los lugares 
seguros para cruzar la vía. Investigaciones recientes 
han presentado algunas formas de mejorar las ins-
talaciones de seguridad vial para los peatones con 
discapacidades. Por ejemplo, en Papua Nueva Gui-
nea, un estudio participativo sobre diseño de las vías 
en zonas urbanas y rurales recabó las opiniones de 
las instancias decisorias locales con competencias 
en materia vial y de las personas con discapacida-
des, con objeto de fomentar la inclusión de estas 
últimas en la planificación vial. Esta investigación 
activa ha dado lugar a una mayor concienciación y a 
asociaciones más sólidas (68). En el Reino Unido, 
se han investigado las experiencias de las personas 
sordas (tanto conductores como peatones) respecto 

a la seguridad vial, y recomendado medidas para 
mejorar la protección de esas personas y la atención 
de la policía a sus necesidades (69, 70). Es no 
obstante necesario seguir investigando los riesgos 
de lesiones que corren las personas con discapaci-
dades y las estrategias adecuadas de prevención.

El Informe mundial sobre la discapacidad destaca 
la importancia de la accesibilidad. Para favorecerla 
conviene aplicar, entre otras, las medidas básicas 
siguientes (61):

•	construcción en las aceras de vados o de rampas;

•	cruces peatonales seguros para atravesar la vía, 
con señales que puedan ser detectadas por per-
sonas con discapacidades visuales o auditivas, y 
lapsos de tiempo suficientes para permitir pasar a 
las personas con problemas de movilidad;

•	entradas accesibles a los edificios;

•	una vía que permita desplazarse para acceder a 
todos los espacios; y

•	accesos a servicios públicos, como los aseos.
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4.3	 Resumen

La información presentada en este módulo se resume a continuación.

•	 Existen intervenciones eficaces para mejorar la seguridad peatonal. Conviene que 
estas se apliquen con una perspectiva cabal que abarque medidas de ingeniería, 
observancia y educación. Normalmente, el recurso a un enfoque unilateral dará 
peores resultados. Se precisa una combinación de medidas para abordar de forma 
global todo el conjunto de riesgos que corren los peatones en diferentes lugares.

•	 La reducción de la velocidad de los vehículos, la separación de los peatones del 
resto del tránsito, el incremento de la visibilidad de los peatones, la inducción 
al cambio de las pautas de conducta de viandantes y conductores mediante la 
educación pública y una estricta aplicación de la ley, así como la adecuación del 
diseño de los vehículos y la mejora de la atención a los heridos son intervenciones 
que han resultado eficaces.

•	 Los peatones se deben percibir como un grupo con limitaciones y capacidades 
diversas. Las necesidades de los grupos especiales de peatones, tales como niños y 
personas mayores y discapacitadas deben tener prioridad cuando se proyectan y 
aplican las medidas.

•	 Los estudios de casos presentados recalcan algunos elementos esenciales para 
obtener buenos resultados, a saber:

▷▷ la importancia de un liderazgo político en varios niveles de la administración;
▷▷ la participación y contribución de múltiples interesados;
▷▷ la necesidad de planificar y asignar recursos;
▷▷ la necesidad de establecer metas;
▷▷ la importancia de mantener los esfuerzos durante un largo periodo de tiempo;
▷▷ la importancia de llevar a cabo intervenciones eficaces; y
▷▷ la necesidad de una evaluación (véase módulo 5).
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En el módulo 4 se han facilitado una descripción detallada y ejemplos de 
las principales intervenciones que se pueden llevar a cabo en aras de una 

mejor seguridad peatonal, haciendo hincapié en la necesidad de integrar medidas 
relacionadas con la ingeniería, la observancia y la educación. En el presente módulo 
se abordarán los métodos para la evaluación de los resultados de estas intervenciones 
y para la promoción de la seguridad peatonal.

El módulo se divide en dos apartados.

5.1 Evaluación de las intervenciones en pro de la seguridad peatonal: en este 
apartado se presentan los principios fundamentales para evaluar las intervenciones en 
pro de la seguridad peatonal. Se explica la importancia de planificar por adelantado 
la evaluación y se facilitan ejemplos de indicadores que pueden usarse para evaluar el 
proceso, el producto y el resultado de estas intervenciones.

5.2 Promoción de la seguridad peatonal: en este apartado se presentan los 
principios fundamentales y ejemplos de la promoción de la seguridad peatonal. Se 
hace hincapié en la necesidad de un enfoque estratégico que se base en un esfuerzo 
constante durante un periodo de tiempo, y que dé cabida a la determinación de 
ámbitos prioritarios de interés, la concertación de coaliciones, la promoción de 
soluciones basadas en pruebas y el examen de los avances.

5.1	 Evaluación de las intervenciones en pro de la seguridad 
peatonal	

La evaluación es un componente esencial de las intervenciones en pro de la seguridad 
peatonal. Una evaluación exhaustiva, realizada de forma adecuada, permite 
comprobar la eficacia del programa y si se han alcanzado los resultados previstos. 
Facilita la identificación de los éxitos y de las limitaciones, e informa sobre los ajustes 
que se han de realizar para alcanzar las metas de los programas. Los resultados de 
la evaluación son una herramienta esencial para las instancias decisorias implicadas 
en programas de seguridad peatonal. Proporcionan además material que se puede 
difundir y que sirve para mejorar las ideas e iniciativas, además de contribuir al 
acervo internacional de conocimientos.

Si bien puede variar en cierta medida el modo específico en que diversos organismos 
planifican, escogen los métodos de evaluación y difunden los resultados, los 
principios básicos que se han de tener presentes cuando se evalúa un programa de 
seguridad social son siempre los mismos (1):

Planificar la evaluación garantiza que en todo plan de seguridad peatonal (véase 
módulo 3), estrategia o intervención en el ámbito nacional o local, se incluyen el 
seguimiento y la evaluación. Es preferible planificar la evaluación desde el inicio 
en vez de hacerlo una vez haya empezado la ejecución del programa. El concretar 
durante la fase de planificación de un programa la clase de evaluación y los objetivos 
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de la misma, así como los indicadores que se adoptarán, beneficiará, en definitiva, a la 
calidad de la evaluación.

Determinar las actividades de seguimiento y evaluación existentes en el lugar objeto de 
la intervención, y los organismos responsables de dichas actividades. Esta práctica 
ayuda a identificar los datos pertinentes disponibles y permite asociarse con los 
organismos en activo para llevar a cabo el seguimiento y la evaluación. Conviene 
recopilar datos de referencia, aprovechando las encuestas y las bases de datos 
existentes, cuando las haya.

Determinar los indicadores adecuados para el seguimiento de los procesos, los productos 
y los resultados. En el cuadro 5.1 se facilita una lista de las tres principales categorías 
de indicadores que se pueden aplicar para el seguimiento y la evaluación de los 
programas de seguridad peatonal. Se recomienda también volver a consultar el 
módulo 3, que presenta varios indicadores que pueden aportar datos útiles para 
controlar y evaluar los avances de estos programas.

Llevar a cabo una evaluación coherente con lo planeado. Una vez concretados el pro-
yecto y los métodos con respecto a la unidad de análisis, la población, la muestra y los 
métodos de recopilación y análisis de datos, se lleva a cabo la evaluación conforme con 
esos métodos. Los datos para la evaluación se pueden recabar examinando las bases 
de datos existentes y realizando encuestas, observaciones, pruebas de alcoholemia en 
conductores y peatones, auditorías de seguridad vial y evaluaciones de la percepción 
(véase recuadro 5.1). Muchos de los métodos usados para la evaluación situacional 
(véase módulo 3) también se pueden aplicar a las evaluaciones de programas.

v

Clase de indicador Finalidad Ejemplos

Proceso Evaluación de los 
avances del proceso 
de cambio con el fin 
de mostrar cómo se ha 
aplicado o ejecutado el 
programa o la actividad.

•	formación de un grupo de trabajo;
•	realización de una evaluación situacional;
•	preparación de un plan de seguridad peatonal;
•	incorporación de la seguridad peatonal con 

carácter prioritario en políticas y programas 
nacionales y locales;

•	ejecución de un plan de acción.

Producto Valoración de los 
productos atribuibles 
a los procesos del 
programa.

•	publicación y difusión de un plan de seguridad 
peatonal;

•	presentación oficial de un plan de seguridad 
peatonal;

•	respaldo del gobierno nacional o local al plan de 
seguridad peatonal;

•	asignación de recursos humanos y financieros a 
un plan de seguridad peatonal;

•	reserva asegurada de espacio para las aceras.

Resultado Medición de los 
resultados finales 
obtenidos con la 
ejecución de diversas 
actividades.

•	aumento de los conocimientos y de la 
concienciación respecto a los factores de riesgo 
que influyen en las lesiones en peatones;

•	cambio del comportamiento: velocidad, consumo 
de alcohol, al cruzar la vía y al ceder el paso a los 
peatones en donde tengan prioridad;

•	reducción de las lesiones y de las muertes de 
peatones

Cuadro 5.1  Indicadores para la evaluación de los programas de seguridad peatonal



Seguridad peatonal: Manual de seguridad vial para instancias decisorias y profesionales

109

5:
 E

va
lu

ac
ió

n 
de

 lo
s 

pr
og

ra
m

as
 p

ar
a 

la
 s

eg
ur

id
ad

 p
ea

to
na

l

En 2010, más del 40% de los fallecidos en acciden-
tes de tránsito en Uganda eran peatones (2). Aunque 
el caminar sea el principal modo de transporte en la 
mayor parte de los países africanos, las infraestruc-
turas viales para los peatones son, por lo general, 
inadecuadas o están mal proyectadas, tanto en las 
zonas urbanas como en las zonas rurales (3, 4).

En un esfuerzo por proteger a los peatones, se 
construyó un puente peatonal que costó aproxima-
damente 100 000 dólares estadounidenses en el 
área comercial de Nakawa, a unos seis kilómetros 
del centro de la ciudad de Kampala (5). Esta ani-
mada zona comercial que posee muchas pequeñas 
tiendas, industrias, un estadio deportivo, oficinas, 
polígonos residenciales de bajo costo y escuelas, 
se sitúa en la carretera que va de Kampala a Jinja. 
El puente se construyó en agosto de 1998, cuando 
la promulgación de la Ley de Seguridad Vial fomentó 
una mayor concienciación respecto a la seguridad 
vial y después de que varios accidentes en el lugar 
provocaran la indignación de la población.

En 2002, se realizó una evaluación del puente 
peatonal que arrojó los resultados descritos a con-
tinuación (5).

•	Apenas una tercera parte de los peatones usaba 
el paso elevado. Los usuarios eran en su mayor 

parte mujeres (49%) y niños (79%). El poco uso de 
la instalación se debía a algunos de los defectos 
de diseño, así como a su ubicación, que provoca-
ban inquietudes respecto a la seguridad. A los 
encuestados les preocupaba que el puente estu-
viera sucio, mal iluminado y que hubiera niños 
holgazaneando. La mayor parte de los peatones 
encontraban que el acceso era incómodo y difícil. 
Por consiguiente, se observaban muchos viandan-
tes cruzando la carretera en medio del tránsito 
motorizado. Desde julio de 2012, parece que 
nada ha cambiado.

•	Si bien el número de peatones que fallecieron 
cayó de ocho a dos después de la construcción del 
paso elevado, en ese mismo periodo el número de 
peatones gravemente heridos aumentó y pasó 
de 14 a 17.

Los contradictorios resultados que se asocian con 
esta intervención aislada, indican la necesidad de 
un enfoque cabal de la seguridad peatonal. Otras 
medidas como la reducción y observancia de los 
límites de velocidad, las instalaciones de pasos 
peatonales elevados y de aceras y el fomento de la 
concienciación respecto a esas medidas, podrían 
haber sido intervenciones complementarias.

RECUADRO 5.1: Puente peatonal sobre una importante carretera de 
Kampala (Uganda)
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La ciudad de Nueva York es conocida por las mejo-
ras que ha aportado a la seguridad vial en general 
y a la peatonal en particular (6). La aplicación cons-
tante de medidas de seguridad y una evaluación 
continua de los resultados son factores determinan-
tes en la disminución de las tasas de letalidad de 
la ciudad. La tasa anual de mortalidad de peatones 
ha disminuido de forma persistente, pasando de  
5,8 muertes por 100 000 habitantes en 1950, a 2,0 
por 100 000 habitantes en el decenio 2000–2009 (7).

Las actuaciones recientes en materia de seguridad pea-
tonal llevadas a cabo en la ciudad ponen de manifiesto 
la importancia de un enfoque integral de la cuestión. En 
2008, en su empeño por mantener o acelerar la dismi-
nución de la mortalidad de peatones, el Departamento 
de Transporte de la Ciudad de Nueva York fijó como 
objetivo para el año 2030 una reducción del 50% con 
respecto al número de peatones fallecidos en 2007, lo 
que supone pasar de 274 defunciones a 137. Los datos 
revelaron que, en el periodo 2005 -2009, los viandan-
tes representaron el 52% de las muertes a causa del 
tránsito en la ciudad de Nueva York. Por consiguiente, 
se determinó que mejorar la seguridad peatonal era un 
objetivo prioritario.

Para preparar una estrategia eficaz en materia de seguri-
dad peatonal se analizaron más de 7000 accidentes con 
peatones que sufrieron heridas graves o mortales en la 
ciudad de New York, con objeto de identificar las causas, 
los factores de riesgo y la distribución geográfica de 
esos accidentes. Este análisis reveló lo siguiente (7):

•	en caso de accidente, los peatones tenían 10 veces 
más probabilidades de morir que los ocupantes de 
vehículos motorizados;

•	la distracción del conductor se mencionó en casi 36% 
de los accidentes que provocaron heridas graves o 
mortales en peatones;

•	los conductores que no cedieron el paso al girar en 
una intersección fueron la causa del 27% de los acci-
dentes que provocaron la muerte o heridas serias 
en peatones;

•	una velocidad peligrosa y una distancia de visibilidad 
limitada se mencionaron en 21% de los accidentes 
mortales o graves con peatones;

•	el 8% de los conductores implicados en todos los 
accidentes que provocaron la muerte de peatones 
habían consumido alcohol. Sin embargo, puede que 
la cifra real sea más elevada ya que los datos disponi-
bles indican que los conductores abandonan el lugar 
del siniestro en aproximadamente 21% de los casos 
de accidentes graves o mortales;

•	en el 80% de los accidentes que provocaron heridas 
mortales o graves a peatones, los conductores eran 
hombres;

•	la mayor parte de los habitantes de Nueva York no 
saben que el límite normativo de velocidad en las 
calles de la ciudad es de 30 km/h;

•	el 47% de las muertes de peatones ocurrieron en 
las principales calles de dos vías de Manhattan, un 
distrito donde se sitúan las dos zonas de negocios 
más importantes de la región;

RECUADRO 5.2: Aplicación y evaluación constantes de medidas para la 
seguridad peatonal en la ciudad de Nueva York
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•	el 74% de los accidentes con peatones ocurrieron en 
intersecciones, con el 47% de las muertes o heridas 
severas en intersecciones señalizadas, y el 57% de 
los siniestros mientras que el peatón estaba cru-
zando con su semáforo en verde;

•	frente a taxis, camiones y autobuses, los vehículos 
privados estuvieron implicados en el 79% de los acci-
dentes que provocaron la muerte o heridas graves 
en peatones,;

•	las personas mayores (de más de 65 años) represen-
taron el 38% de todas las muertes de peatones y el 
28% de los heridos graves;

•	frente a los otros cuatro distritos, Manhattan registra 
cuatro veces más peatones fallecidos o gravemente 
heridos por cada milla;

•	el 43% de los peatones que fallecieron en Manhattan 
vivían en otro distrito o fuera de la ciudad de Nueva 
York;

•	el 40% de los accidentes con peatones ocurrieron 
a última hora de la tarde o al principio de la noche;

•	los accidentes mortales con peatones que ocurrieron 
a altas horas de la noche casi duplicaron los que 
sucedieron en otros periodos de tiempo.

El Departamento de Transporte de la Ciudad de Nueva 
York, con la colaboración de otros organismos destaca-
dos como el Departamento de Policía de Nueva York, el 
Departamento de Salud e Higiene Mental de la ciudad 
de York y el Departamento de Vehículos Motorizados 
del Estado de Nueva York, formuló un plan de acción 
para la seguridad peatonal. Dicho plan se centra en 
una combinación de medidas que abarca una ingenie-
ría muy especializada e intervenciones en materia de 
observancia, educación de la población e información. La 
ejecución se inició de inmediato, y se empezó por fortale-
cer las intervenciones que ya existían. Entre las medidas 
establecidas en el plan que ya se han aplicado, figuran:

•	el rediseño de 30 km de vía con alta siniestralidad, 
cada año;

•	la instalación de semáforos con cuenta atrás para 
peatones en 1500 intersecciones;

•	la aplicación del límite de velocidad en zona escolar 
de 30 km/h en 75 zonas adicionales;

•	la implantación de zonas vecinales de tráfico lento 
en varios vecindarios de toda la ciudad, reduciendo 
el límite de velocidad a 30 km/h;

•	la realización de campañas para informar a la 
población y hacer respetar los límites de velocidad 
establecidos en las rutas principales, y el ceda el 
paso en las intersecciones donde normalmente los 
conductores no lo hacen.

Se pueden aplicar otras varias medidas, además de 
las centradas en la seguridad peatonal, con objeto de 
reducir en general el número de lesiones y muertes a 
causa de accidentes de tránsito (6).

Una evaluación reciente de 13 medidas de seguridad 
aplicadas en Nueva York abarcó intervenciones para los 
peatones, tales como todas las fases peatonales, cru-
ces peatonales con gran visibilidad, mayores lapsos de 
tiempo para cruzar, tiempos de la señalización con fases 
múltiples, vallas, tratamientos de la calzada (reducción 
del número de carriles, aumento de los carriles de giro), 
badenes y reducción de los límites de velocidad (6). Se 
demostró que la señalización con fases múltiples, la 
instalación de semáforos, los cruces peatonales con 
gran visibilidad, todas las fases peatonales y el incre-
mento del tiempo para cruzar, reducían los accidentes 
peatonales y la siniestralidad total entre un 25% y un 
51%. Las medidas que menos efecto tuvieron fueron los 
postes con señales para la reducción de la velocidad y 
las vallas peatonales centrales (6).
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Aprovechar los resultados de la evaluación para mejorar el programa, e informar a la 
población y otros interesados sobre los éxitos o fallos (véase recuadro 5.2). El personal del 
programa, el gobierno, la población y los patrocinadores de iniciativas en materia de 
seguridad vial deben difundir, debatir y usar los resultados de la evaluación. Esos dis-
tintos grupos han de examinar los mejores logros del programa y los escollos por evitar, 
con objeto de mejorar la seguridad peatonal en el lugar objeto de la intervención.

5.2	 Promoción de la seguridad peatonal

Una vez puesto en marcha, incluso un plan de acción basado en pruebas y 
adaptado al contexto local no garantiza resultados duraderos. Lo natural es que 
muchas instituciones se resistan al cambio. Por ello, si dicho cambio es necesario 
en aras de una mayor equidad y justicia, puede que se deba ejercer una presión 
considerable para lograrlo, en particular cuando se trate de asuntos o colectivos 
tradicionalmente ignorados. Los grupos de defensa o de presión pueden desempeñar 
un papel fundamental en la creación de condiciones que impulsen cambios 
políticos y programáticos (véase recuadro 5.3). La promoción trata de fomentar la 
concienciación respecto a una determinada cuestión, con la finalidad de influir en 
políticas y programas, así como en la asignación de recursos (8).

En 1929, en el Reino Unido, un grupo de personas 
empezó a preocuparse por el vertiginoso aumento del 
uso del automóvil y el correspondiente incremento 
de muertes de peatones. Estas personas decidieron 
actuar y formaron la Asociación de Peatones que, en 
2001, se transformó en Living Streets. A lo largo de 
su historia, este grupo ha defendido los intereses 
de los peatones británicos en el Reino Unido. En 
los primeros años, sus campañas consiguieron que 
se introdujeran el examen de conducir, los pasos 

de cebra y la limitación de la velocidad a 50 km/h. 
Actualmente, influyen en las instancias decisorias 
nacionales y locales, llevan a cabo proyectos para 
fomentar los desplazamientos a pie, y trabajan para 
crear calles seguras, atractivas y agradables donde 
la gente quiera pasear. Tienen grupos locales en 
todo el país, y cada año consiguen que más de 
1,6 millones de niños participen en su campaña 
«caminando a la escuela».

RECUADRO 5.3: La asociación «Living Streets» (Calles con vida)

La promoción de la seguridad peatonal puede recurrir a muchas medidas, tales 
como (9):
•	 instar a funcionarios públicos a que cambien políticas, planes y proyectos para que 

se adapten mejor a la seguridad peatonal y a los desplazamientos a pie;
•	 promover la importancia de un entorno seguro para los desplazamientos a pie y 

fomentar una mayor demanda de comunidades seguras donde se pueda caminar 
(véase recuadro 5.4);
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La Federación Internacional de Peatones (IFP) se 
fundó en 1963 con objeto de reunir a grupos nacio-
nales que promuevan los derechos de los peatones. 
En 2005, se reorganizó con el apoyo de la Asocia-
ción Suiza de Peatones y una fundación privada. 
Actualmente, es una red que incorpora cada vez 
más asociaciones peatonales de todo el mundo, así 
como otras instituciones y personas interesadas en 
los desplazamientos a pie. La Federación tiene como 
objetivo la promoción y defensa de los derechos 
de los peatones en lo que se refiere a acceso y 
movilidad, y para que dicho objetivo se refleje en las 
políticas, trabaja en la prevención de las lesiones y 
de los accidentes de tránsito.

La Federación Internacional de Peatones representa 
los intereses de los peatones en el ámbito interna-
cional, y colabora con organismos de las Naciones 
Unidas y de la Unión Europea, así como con toda 
una serie de organizaciones no gubernamentales. 
En los últimos decenios, la Federación ha contraído 
el compromiso a largo plazo de plantear ante los 
comités técnicos de la Comisión Económica de las 
Naciones Unidas para Europa las inquietudes de los 
usuarios de la vía pública que se desplazan a pie. En 
años recientes, ha iniciado proyectos piloto como el 

llamado «Living End Roads», mediante el cual trata 
de convencer a las jurisdicciones que actualicen su 
señalización de las calles «sin salida», indicando si 
ello se aplica o no a peatones y ciclistas.

El proyecto Living End Roads, se ocupa de la frecuen-
cia con que se dan imprecisiones en las señales 
de tráfico: a menudo, las calles marcadas con una 
señal de «sin salida» lo son únicamente para los 
vehículos, mientras que podrían ser una ruta mejor 
y más segura para ciclistas y peatones. La Fede-
ración facilita a las asociaciones de peatones un 
conjunto de herramientas para ayudar a que los 
municipios hagan cambios sencillos en los signos 
(siempre y cuando la ley así lo permita) con objeto 
de comunicar a peatones y ciclistas la información 
adecuada. Mientras que lo normal es aplicar direc-
tamente mejoras sencillas en la señalización de 
tráfico, el valor real del Proyecto Living End Road 
consiste quizás en alentar a los ingenieros locales 
de tránsito a que piensen más allá de los caminos 
trillados, y que muestren una mayor disposición para 
tener en cuenta peatones y ciclistas. En el marco de 
este proceso, las asociaciones de peatones pueden 
situarse como asociados del municipio y parte activa 
para solucionar el problema.

Fuente: 8

RECUADRO 5.4: Living End Roads (Caminos sin salida en servicio para 
peatones o ciclistas)

Camino sin salida, en 
servicio para peatones

Camino sin salida, en 
servicio para peatones 

y ciclistas

Camino sin salida para todos
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•	 aportar conocimientos en beneficio de las comunidades;
•	 instar a dirigentes de la comunidad o a funcionarios públicos a que se estrechen las 

calles, se instalen señales peatonales y se amplíen las aceras;
•	 patrocinar paseos por el barrio para dar a conocer los beneficios y el placer de 

caminar;
•	 testificar en las audiencias; y
•	 manifestarse en las calles para denunciar los recorridos que representan un peligro 

para las personas que se desplazan a pie.

Los métodos de promoción de cada grupo dependen en parte del estilo y de las 
aptitudes personales de sus dirigentes, así como de sus contactos políticos. Con 
independencia de las capacidades y fortalezas del grupo principal, en la mayor parte 
de las actividades de promoción de la seguridad peatonal, se aplican los seis principios 
descritos a continuación (8, 10).

1. Contraer un compromiso a largo plazo: los cambios rara vez se logran de la noche 
a la mañana, e incluso los países con mejor desempeño han tardado años en conseguir 
una reducción de las muertes de peatones causadas por accidentes de tránsito. Las 
actividades para promover cambios políticos en favor de la seguridad vial conllevan 
interminables horas de trabajo dedicadas, entre otras cosas, a participar en comisiones 
consultivas, buscar y evaluar proyectos y planes, aportar comentarios y testimonios e 
impulsar cambios en las normativas de los procedimientos operativos tales como las 
normas de diseño vial y las políticas para marcar los cruces peatonales. La constancia y 
el compromiso a largo plazo son imprescindibles para alcanzar el éxito.

2. Asignar prioridades a los ámbitos de interés: conviene adoptar un enfoque 
estratégico y centrar la atención en unas pocas prioridades previamente determinadas. 
Para establecer los ámbitos preponderantes se precisa una buena evaluación de 
la seguridad vial y de la situación política en el lugar objeto de la intervención 
(véase módulo 3). En vez de emprender una cantidad considerable de actividades 
que no siempre darán resultado, es mejor orientar con ponderación las labores de 
promoción, para aprovechar al máximo tiempo y recursos limitados y conseguir el 
mayor beneficio posible. Los grupos de promoción deben ser realistas en cuanto a lo 
que pueden lograr sus miembros y asociados, y encargarse de un número restringido 
de proyectos cada año, en particular durante los primeros años de funcionamiento.

3. Promover soluciones basándose en pruebas: es esencial asegurar que las 
actividades se basen en las mejores pruebas científicas. Las organizaciones no 
gubernamentales deberían mantener un diálogo constante con expertos en seguridad 
vial, con objeto de mantenerse informadas sobre los últimos conocimientos 
y prácticas en ese ámbito, y aplicar dichos conocimientos en la mejora de las 
investigaciones y actividades en curso. Es posible que en algunos lugares estas excelsas 
pruebas científicas vayan en contra del sentido común, y las organizaciones no 
gubernamentales pueden intervenir para resolver ese conflicto.

4. Utilizar los recursos disponibles: resulta útil aprovechar los materiales y recursos 
existentes con el fin de evitar la duplicación de esfuerzos. Muchas organizaciones 
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ofrecen herramientas que se pueden usar en apoyo a iniciativas nacionales y locales 
en pro de la seguridad vial. Estas herramientas se deberán adaptar a los destinatarios 
pertinentes y traducir a los idiomas adecuados.

5. Crear una red de defensa y promoción: la concertación de asociaciones es un 
aspecto esencial. Pocas organizaciones no gubernamentales son capaces de lograr 
resultados sin el apoyo de alianzas con el sector público, el sector académico, el sector 
privado, fundaciones u organismos tales como la policía, los bomberos y los servicios 
médicos. También resultan beneficiosos los contactos con otras organizaciones no 
gubernamentales para la coordinación de mensajes, un apoyo mutuo en la ejecución 
de las actividades y la generación de recursos. No se puede ignorar la importancia 
del compromiso con asociados para promover intervenciones similares y hacerse oír 
como una comunidad con una única voz.

6. Examinar los progresos con regularidad: si bien la mayor parte de las actividades 
de promoción contribuyen a fomentar una concienciación general, el establecimiento 
de objetivos específicos puede contribuir con mayor eficacia a un cambio concreto 
y conmensurable. Antes de iniciar la ejecución, es útil realizar un cuidadoso 
esfuerzo para determinar un método destinado a medir los resultados, incluso si la 
organización carece de la capacidad necesaria para realizar un seguimiento detallado 
de sus programas. Estas mediciones se podrán entonces utilizar para comparar los 
progresos antes y después de la labor de promoción y determinar si la orientación o 
planificación de las actividades precisan algún tipo de modificación.

Los grupos de defensa y promoción pueden facilitar la aplicación de las medidas que 
se presentan en el módulo 4 mediante las actuaciones siguientes:
•	 fomentar la concienciación respecto a la seguridad peatonal;
•	 llamar la atención de los gobiernos locales y nacionales sobre la necesidad de dar 

prioridad a la seguridad peatonal en políticas y programas;
•	 impulsar actividades en el ámbito local para la aplicación de medidas en pro de la 

seguridad peatonal;
•	 inducir a la población a que exija medidas para la seguridad peatonal; y
•	 defender el derecho a caminar en condiciones de seguridad de los niños y de las 

personas mayores y discapacitadas (véase recuadros 4.1 y 4.11).

5.3	 Resumen

El contenido presentado en este módulo se resume a continuación.

•	 La evaluación es un componente integral de la ejecución de un programa. Para 
llevarla a cabo se deben determinar metas, objetivos, persona encargada de la 
misma, indicadores, métodos y difusión de los resultados. Esta planificación de la 
evaluación debería hacerse antes de iniciar la aplicación del programa.
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•	 Los grupos de defensa o promoción desempeñan un papel esencial en el fomento 
de condiciones favorables para la aplicación de las medidas en pro de la seguridad 
peatonal.
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Apéndice 1 
Marco común para caminar en un entorno 
seguro: principios estratégicos

La Carta Internacional del Caminar facilita un marco común para determinar las 
necesidades de las personas que caminan y las disposiciones que se han de adoptar 
para el fomento de comunidades seguras, sostenibles, saludables y eficientes donde las 
personas elijan andar. Elaborada tras intensas deliberaciones con expertos de todo el 
mundo, la Carta Internacional del Caminar propone ocho principios estratégicos con 
su correspondiente lista práctica de medidas que se pueden aplicar en casi todos los 
lugares (1). A continuación figura una explicación de cada uno de esos principios:

•	 Mayor movilidad integral: con independencia de su edad, habilidades, género, nivel 
de ingresos, tradición, idioma, etnia, cultura o religión, las personas que viven en 
comunidades disponen de calles, plazas, edificios y sistemas de transporte público 
accesibles, que fortalecen la libertad y autonomía de todos, y contribuyen a la 
inclusión social.

•	 Buen diseño y gestión adecuada de los espacios y lugares para las personas: un entorno 
sano, adecuado y atractivo, adaptado a las necesidades de las personas para que 
estas puedan disfrutar con libertad, comodidad y seguridad de las ventajas de los 
espacios públicos, lejos de las molestias del ruido y la contaminación.

•	 Mejor integración de las redes: una red segura, cómoda, atractiva y bien mantenida 
de rutas peatonales comunicadas, directas, fáciles de seguir, que enlacen hogares, 
tiendas, escuelas, parques, intercambiadores, zonas verdes y otros destinos 
importantes.

•	 Uso del suelo y planificación del espacio en apoyo a los desplazamientos a pie: políticas 
de planificación del espacio y uso del suelo, que permitan que las personas vayan 
andando a la mayoría de los servicios e instalaciones cercanos, potencien la 
oportunidad de caminar, reduzcan la dependencia del vehículo y contribuyan a la 
vida de la comunidad.

•	 Reducción del peligro en la vía pública: calles diseñadas y organizadas para prevenir 
accidentes y ser agradables, seguras y adecuadas para las personas que andan, 
especialmente niños y personas mayores o con movilidad limitada. Ello incluye 
actuaciones para aplicar y hacer respetar las leyes en materia de seguridad vial.

•	 Menos delincuencia y mayor sensación de seguridad: un entorno urbano bien 
mantenido y vigilado, concebido para reducir la delincuencia y el temor a la 
misma, lo que permite que las personas que elijan caminar se sientan seguras.

•	 Mayor apoyo por parte de las autoridades: las autoridades facilitan, apoyan y 
salvaguardan la capacidad y la elección de caminar, mediante políticas y programas 
para mejorar las infraestructuras. Aportan además información y fomentan el 
caminar.

FOR TOC GENERATION, INVISIBLE HEADING 2 
HERE:
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•	 Cultura del caminar: a las personas se les debe dar la oportunidad de alegrarse y 
disfrutar de andar como una parte habitual de su vida social, política y cultural. 
Ello supone una información accesible, actualizada y de buena calidad, sobre los 
lugares donde se puede caminar, las ventajas de hacerlo y cómo mantenerse a salvo.

Referencia

1.	 Walk21. Carta Internacional del Caminar Por la creación de comunidades sanas, eficientes y sostenibles donde 
la gente elija el caminar [sitio web] http://www.walk21.com/charter/documents/Carta_Internacional_
espanol_03-07.pdf , consultado el 9 de enero de 2013).
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Apéndice 2 
Medidas para moderar el tránsito

En este apéndice se facilita una breve descripción de diversas medidas para gestionar 
la velocidad de los vehículos, haciendo particular hincapié en las intervenciones 
centradas en la moderación del tránsito, con objeto de que los lectores puedan 
distinguir las características básicas de todas ellas (1, 2). Para una información más 
detallada respecto a los requisitos de diseño, se recomienda consultar también las 
directrices aprobadas en la jurisdicción correspondiente.

Chicane
Una chicane consiste en extensiones de acera colocadas de forma alternativa de cada 
lado de la calle. Este diseño obliga al tránsito a desplazarse en zigzag y reduce la 
calzada a un único carril o a dos carriles estrechos. Los conductores se ven forzados a 
disminuir la velocidad para maniobrar entre las chicanes. Se puede mantener la buena 
visibilidad para conductores y peatones plantando arbustos bajos, césped o árboles 
con copas altas. El diseño de una chicane no solo ha de ajustarse a las necesidades de 
los conductores sino también a las de los peatones y de los ciclistas. Tal y como ocurre 
con las calles que tienen un trazado serpenteante (véase la página 123), este diseño 
debe tener en cuenta las vías de acceso y las necesidades de estacionamiento.

Embudos
Los embudos son estrechamientos de la vía que se consiguen mediante la ampliación 
de las aceras o la instalación de bandas. La calzada se puede reducir de dos carriles a 
un único carril o a dos carriles estrechos. Los conductores están obligados a disminuir 
la velocidad e incluso, cuando queda un solo carril, a detenerse para permitir pasar a 
los vehículos que lleguen de frente. Los embudos deben tener una anchura suficiente 
como para que puedan pasar los vehículos de emergencia y de saneamiento.

Extensiones de aceras
Las extensiones de aceras, también conocidas como «orejas» o «martillos» 
consisten en una ampliación de la acera, invadiendo parte de la zona de 
estacionamiento, lo que reduce la anchura útil de la calzada. Ello sirve para acortar 
la distancia de cruce de los peatones, estrechar la vía, y mejorar la visibilidad entre 
peatones y conductores. Estas extensiones de acera también evitan que los vehículos 
se estacionen en los pasos de peatones o demasiado cerca de los mismos, o que 
bloqueen las rampas. Esta medida debería usarse únicamente cuando exista una 
zona de estacionamiento. La instalación de las extensiones debería tener en cuenta 
las necesidades particulares de giro de los vehículos de mayor tamaño (como los 
camiones de bomberos y los autobuses escolares) e incluir opciones para que los 
mismos puedan dar la vuelta desde el carril exterior en vez de por el carril previsto 
para ello. El mobiliario urbano y las plantas que decoren estas extensiones, o estén 
cerca de las mismas, se deben escoger con cuidado para garantizar la distancia de 
visibilidad. Se debería además prever en el diseño un drenaje adecuado del agua.

FOR TOC GENERATION, INVISIBLE HEADING 2 
HERE:
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Reducción del radio de giro de los bordillos
Una situación común de colisión entre vehículo y peatón se presenta cuando este 
último es arrollado por un vehículo que gira a la derecha en una intersección, en 
las zonas donde se circula a la derecha (o lo contrario cuando la conducción es a la 
izquierda). Los bordillos con un radio de giro excesivo incitan a los conductores 
a tomar la vuelta a la derecha a gran velocidad, lo que aumenta el riesgo para los 
transeúntes. Al reducir el radio se crea una curva más cerrada que obliga a los 
conductores a ralentizar, incrementando así la seguridad. La reducción del radio de 
giro de los bordillos tiene otras ventajas como la disminución del espacio que han 
de recorrer los peatones al cruzar y mejores distancias de visibilidad entre peatones y 
conductores. Se ha comprobado que los radios más amplios facilitan las maniobras a 
los conductores mayores. Son también necesarios para que vehículos de gran tamaño, 
como camiones de bomberos, de mudanza y de reparto y autobuses escolares puedan 
dar la vuelta de forma segura.

Mini rotonda
Las mini rotondas son islotes circulares elevados, construidos en el centro de las 
intersecciones de calles residenciales. Están previstas para reducir la velocidad de 
los vehículos ya que fuerzan a los conductores a maniobrar para rodearlas. Pueden 
ser adecuadas en las intersecciones donde el volumen de tránsito no precisa de 
semáforos o señales de alto. Una serie de intersecciones a lo largo de una calle local 
pueden formar parte de un programa para mejorar a la vez la seguridad peatonal y 
el tránsito de la comunidad, así como la estética de esta. El radio de giro debería ser 
estricto para impedir que los conductores tomen la curva a alta velocidad. Las mini 
rotondas cruzadas por un vado facilitarán el paso a los peatones y, en particular, a los 
usuarios de sillas de ruedas. Para los vehículos de gran tamaño, como los camiones 
de bomberos y los autobuses escolares, convendría construir en la parte exterior del 
círculo un bordillo que pueda ser «pisado» por estos vehículos. En cuanto a las 
plantas de decoración se puede poner césped, arbustos bajos o árboles con copas altas 
ya que el ajardinamiento no deberá obstruir la distancia de visibilidad. Es conveniente 
instalar señales de ceda el paso.

Rotonda moderna
Una rotonda moderna consiste en una amplia isla elevada, a menudo circular, 
situada en el centro de la intersección de una calle atravesada por una o más vías. Los 
conductores entran en el círculo, rodean la isla y giran en la calle que les corresponda. 
Todo el tránsito que llegue debe ceder el paso a los vehículos que ya estén dentro de 
la rotonda. Estas rotondas están previstas para lugares donde se pueda mantener un 
lapso de parada de los vehículos igual o inferior al experimentado en una intersección 
controlada por una señal de alto o un semáforo. Por ello, se pueden a veces colocar 
en una vía de dos carriles en lugar de que esta se amplíe a cuatro carriles. Las rotondas 
modernas pueden ser relativamente fáciles de usar para los peatones si disponen 
de islas divisorias en cada entrada y si están diseñadas para reducir la velocidad del 
tránsito antes de que este se incorpore en el círculo. Estas islas divisorias pueden 
brindar un refugio a los peatones y permitir que crucen de forma más segura. Persiste 
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sin embargo la duda en cuanto a las condiciones de seguridad de las rotondas para 
los peatones con problemas de visión. Para ayudarles, se pueden instalar en las islas 
divisorias señales a su alcance y lomos que les indiquen el camino y el paso libre. En 
las rotondas más amplias, se puede poner un carril de bicicletas externo a la vía para 
que los ciclistas puedan ir por la ruta peatonal.

Islas de refugio peatonal y medianas elevadas
Las islas de refugio peatonal o las medianas elevadas, situadas en los lugares de cruce a 
lo largo de las vías de circulación, son otra estrategia para reducir la exposición de los 
viandantes a los vehículos motorizados. También llamadas «islas centrales» o «islas 
peatonales», las islas de refugio y las medianas elevadas (es decir que no estén simple-
mente pintadas) brindan a los transeúntes un lugar más seguro donde resguardarse 
mientras atraviesan. Los peatones pueden cruzar con más facilidad pues estas instala-
ciones crean el equivalente a un estrechamiento de la calzada, ya que dividen una vía 
con dos carriles de doble sentido en dos calles angostas de sentido único. Si bien se 
pueden poner plantas en la mediana, estas se deberían escoger con cuidado para velar 
por mantener una distancia de visibilidad adecuada entre conductores y viandantes, 
incluidos niños, usuarios de silla de ruedas y otras personas difíciles de ver. El diseño 
de las medianas elevadas debe también prestar la debida atención a los movimientos 
de giro de los vehículos, para evitar que invadan rutas inadecuadas, como calles resi-
denciales, o que den vueltas peligrosas de 360 grados. Se debe además tener en cuenta 
a los peatones con problemas de visión, colocando señales táctiles entre el borde de la 
zona de refugio peatonal y la de circulación de vehículos motorizados, y a los usuarios 
de sillas de rueda, construyendo rampas o vados.

Intersecciones elevadas
Las intersecciones elevadas están destinadas a reducir la velocidad de todos los 
vehículos en una intersección. Se construyen elevando toda la intersección al nivel de 
la acera. Los cruces peatonales de las vías perpendiculares deben también ser elevados 
para que los peatones puedan atravesar al mismo nivel que la acera sin necesidad de 
rampas. Los cruces de esta índole pueden ser un elemento del diseño urbano si se 
utilizan pavimentos especiales. Bandas detectables marcan el límite entre la acera y la 
calzada para avisar a los peatones con problemas de visión.

Calle serpenteante
Una calle serpenteante usa un patrón de curvas con mejoras visuales integradas en 
la construcción. Ello permite que los vehículos la recorran lentamente y evita los 
excesos de velocidad. Se puede aplicar un diseño paisajístico para mejorar el atractivo 
visual y crear un ambiente similar al de un parque. El trazado de este tipo de calle 
debe coordinarse con las demás vías de acceso y las necesidades de estacionamiento. 
Las calles serpenteantes ofrecen muchas ventajas pero son más costosas que otras 
estrategias que moderan el tránsito con la misma eficacia.

Badenes y mesetas
Un badén es una superficie elevada y redondeada que atraviesa la calzada. Por regla 
general los ciclistas los pasan fácilmente y se deberían instalar a través de todos 
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los carriles para bicicletas a fin de evitar que los automovilistas se desvíen a dicho 
carril para sortearlos. Los badenes con una superficie elevada plana también se 
llaman mesetas.

Espacios compartidos (Woonerf )
Woonerf es una palabra holandesa que se traduce como «la calle viva». Se trata de 
un espacio compartido por peatones, ciclistas y vehículos de motor de baja velocidad 
que normalmente se acondiciona en calles residenciales. Por regla general, es estrecho 
y no tiene ni bordillos ni aceras. La colocación de árboles, zonas de estacionamiento y 
otros obstáculos en la vía obligan a los conductores a reducir la velocidad. Además de 
mejorar la seguridad peatonal, el woonerf brinda un espacio público para actividades 
sociales y, eventualmente, comerciales, así como una zona de juegos para los niños. 
A la entrada de cada calle, se instala un signo de identificación del woornef. Su 
disposición debe permitir el acceso a vehículos de emergencia, autobuses escolares y 
otros vehículos de servicios.
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