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El presente informe constituye un resumen de evidencia dirigida a la toma de acción en la serie de Research 
Series: Cities for Children and Youth (Serie de investigación: Ciudades para la niñez y la juventud.

Research Series: Cities for Children and Youth es publicada por Global Alliance - Cities4Children. Esta serie incluye 
publicaciones que reflexionan sobre diversos problemas enfrentados por la niñez y la juventud en las ciudades y 
aclara iniciativas y prácticas prometedoras para lograr un cambio sostenido. La serie busca inspirar la toma de 
acción, ampliar el conocimiento, mejorar el diseño de programas y proyectos y abogar por los derechos de la niñez 
y la juventud en la agenda urbana. Está dirigida a profesionales, legisladores, funcionarios gubernamentales, 
investigadores y defensores, a fin de lograr mejores ciudades para la niñez y la juventud e incluye una serie de 
publicaciones, a saber:

•	 Resúmenes de evidencia para la toma de acción: Son breves resúmenes de investigación sobre diversos 
temas que es importante abordar, al pensar en los derechos de la niñez, así como en el bienestar de la 
niñez y la juventud en contextos urbanos.
•	 Estudios de casos exitosos provenientes de diversos contextos urbanos para inspirar el cambio y la 
acción. 
•	 Informes de países y ciudades acerca de la situación de la niñez en áreas urbanas.
•	 Herramientas prácticas para trabajar con la niñez y la juventud con el ánimo de motivar su participación, 
buscando que entiendan mejor sus necesidades, así como para apoyar sus aportes en el contexto urbano.
•	 Si desea contribuir a esta serie, o descargar nuestras publicaciones gratuitas, consulte nuestra página 
web www.cities4children.org
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RESUMEN

Las lesiones por siniestros viales constituyen la causa principal de muerte en la niñez y la juventud entre 5 a 29 
años nivel global.1 Cada año, cerca de 220.000 menores de edad mueren como consecuencia de siniestros viales 
alrededor del mundo, la mayoría de ellos en países de ingresos medios y bajos.2  Cerca de diez millones más 
resultan lesionados,3 muchos incluso con discapacidades permanentes.4 La niñez que camina en las comunidades 
más desfavorecidas y excluidas se encuentran particularmente en riesgo.

Las lesiones a causa de siniestros viales se pueden prevenir. El Enfoque de Sistema Seguro (descrito en el Recuadro 
1) ofrece un marco de las mejores prácticas a seguir para todas las partes interesadas, sobre la premisa de que 
nadie debería morir en las vías y, en caso de presentarse siniestros viales, estos no deberían resultar en lesiones 
graves o muerte. También identifica maneras de reducir el riesgo mediante velocidades seguras, vehículos 
seguros, diseño seguro de las vías, así como prestándoles asistencia a los usuarios viales para garantizar su 
seguridad.

Los programas e intervenciones que reducen las lesiones causadas por siniestros viales también mejoran la salud 
y el bienestar, el ambiente y la economía. El priorizar a la niñez por encima de los vehículos motorizados exige 
anteponer a peatones, bicicletas y transporte público y enfocarse en la seguridad personal, en particular en el 
caso de mujeres y niñas.

Las mejoras en la seguridad vial requieren una acción coordinada entre gobiernos nacionales y locales, para 
establecer y aplicar las leyes e invertir en una infraestructura vial segura. Las autoridades municipales tienen la 
responsabilidad de recopilar y utilizar datos con el fin de entender los patrones de movilidad y los problemas en 
materia de seguridad vial, para luego tomar las medidas necesarias para atenderlos con el fin de garantizar que 
las niñas y niños puedan circular por ciudades seguras.

Hay una serie de herramientas que pueden contribuir a lograrlo. Además, se cuenta con una amplia evidencia 
que demuestra qué ha funcionado y qué se debe priorizar, incluyendo:

•	 Garantizar que todas las calles urbanas cuenten con caminos peatonales y cruces protegidos. 
•	 Las vías en zonas donde normalmente hay presencia de menores de edad tienen una velocidad máxima 
predeterminada de 30km/h - e incluso menor en áreas donde la niñez se mezcla con el tránsito.
•	 Opciones de transporte económicas y convenientes, incluyendo una red de carriles para bicicletas y 
transporte público. 
•	 Educación y ejecución en torno a seguridad vial, incluyendo capacitación práctica para los usuarios de 
las vías, garantizando el uso de sistemas de retención infantil y cascos de motocicleta, y
•	 La inversión en asistencia de alta calidad posterior a los siniestros, incluyendo equipos e instalaciones 
para trauma diseñados para la niñez, resulta vital para salvar las vidas de quienes sufran lesiones graves.
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Cada día mueren cerca de 600 
niñas, niños y adolescentes 
a causa de lesiones causadas 
por siniestros viales - lo que 
equivale a una muerte cada 
dos minutos. 

1. INTRODUCCIÓN
Cada día mueren alrededor de 600 niñas, niños y adolescentes debido a lesiones causadas por siniestros 
viales - lo que equivale a una muerte cada dos minutos. Además, el 97% de estas muertes ocurre en 
países de ingresos medios y bajos.2 En las ciudades alrededor del mundo, muchas vías carecen de la 
infraestructura básica para mantener la seguridad de la niñez y la juventud, como pavimentos y andenes 
continuos, cruces peatonales necesarios y carriles independientes para bicicletas. Muchos países aún no 
cuentan con leyes integrales, o no aplican bien las que ya existen, a fin de proteger a los usuarios viales y 
garantizar la seguridad de los vehículos.

A menudo las vías se diseñan para satisfacer las necesidades de los adultos que utilizan el transporte 
motorizado, en lugar de las de la niñez y la juventud. Como resultado de ello, las calles están repletas 
de tráfico, contaminación atmosférica y contaminación acústica. Las comunidades están separadas 
físicamente por vías congestionadas y peligrosas, lo que impide contar con un entorno seguro 
para peatones y bicicletas. Los bajos índices de actividad física contribuyen a las enfermedades no 
transmisibles y afectan la salud mental negativamente. Al hacer que las calles sean más seguras 
para la niñez se puede apoyar una amplia gama de agendas, incluyendo una mejor calidad del aire, 
acción climática y mayor igualdad de acceso a oportunidades y servicios. Las vías seguras, atractivas 
y en buen estado para la niñez y la juventud también benefician a personas de todas las edades.5 

Este informe ofrece un resumen de evidencia fundamental en materia de prevención de lesiones por 
siniestros viales en población infantil, e igualmente propone intervenciones efectivas basadas en la 
evidencia. Si bien hay mucha más evidencia para entornos de ingresos altos, hay un conjunto de evidencias 
cada vez mayor sobre intervenciones costo-eficientes en entornos de ingresos medios y bajos.6 Este 
informe incluye compromisos globales sobre políticas, así como recursos para más información y apoyo 
práctico.

2. LA INVESTIGACIÓN
2.1	 Evidencia global sobre lesiones por siniestros viales que 
afectan a la niñez y la juventud
2.1.1 Los niños son especialmente vulnerables a las lesiones por accidentes de 
tráfico
En comparación con los adultos, a la niñez les cuesta 
más evaluar el riesgo que representa el tráfico por su 
menor habilidad para calcular la distancia, velocidad 
y sonido.7 Las niñas y niños de menores edades que 
caminan son más pequeños y es menos probable que 
los vehículos les vean. El hecho de estar más cerca del 
suelo significa que también se les puede dificultar más 
ver los objetos que pasan a su lado a fin de evaluar los 
riesgos al cruzar las calles y es más probable que sufran 
lesiones en la cabeza si resultan golpeados por la parte 
frontal de un automóvil. 
 En calidad de pasajeros, la niñez requiere un equipo de 
seguridad diseñado específicamente para ellos, como 
sistemas de retención infantil o cascos de tamaños 
apropiados al movilizarse en motocicleta.

Las organizaciones no gubernamentales, donantes, gobiernos locales y demás partes interesadas 
tienen una particular responsabilidad de proteger a la niñez y la juventud. Esto incluye mejorar el diseño 
de las vías, implementar intervenciones, promulgar leyes de tráfico vial e incidir para salvar vidas. Esta 
responsabilidad compartida es fundamental para el Enfoque de Sistema Seguro (ver Recuadro 1).
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Recuadro 1. Enfoque de Sistema Seguro
El Enfoque de Sistema Seguro se basa en la premisa de que las muertes por siniestros viales son 
inaceptables y evitables, si se implementan estrategias efectivas para la prevención de lesiones. 
Se trata de un marco integral para mejorar la seguridad vial.8 El enfoque traslada la carga de la 
responsabilidad de los usuarios viales más vulnerables, como es la niñez y sus cuidadoras, a fin 
de incluir a todos aquellos que diseñan e interactúan con las vías mediante la responsabilidad 
compartida para reducir el riesgo.9

El Enfoque de Sistema Seguro funciona. Los países que lo han adoptado presentaron tanto las 
mayores reducciones como las menores tasas de fatalidades por siniestros viales.10 Aunque en su 
mayoría se trata de países de ingresos altos, el enfoque puede y debería aplicarse en países de 
ingresos medios y bajos.

Los principios de este enfoque son:
•	 Las personas cometen errores.
•	 El cuerpo humano, por naturaleza, posee una capacidad limitada para soportar las fuerzas 
de los impactos.
•	 Todas las personas que interactúan en el entorno vial deben compartir la responsabilidad 
de tomar las medidas apropiadas para garantizar que los siniestros viales no produzcan 
lesiones graves o fatales. 
•	 Todos los componentes del sistema deben estar conectados entre sí para reforzar y 
multiplicar sus impactos.

PRINCIPIOS, ELEMENTOS CLAVE Y ÁREAS DE ACCIÓN DEL ENFOQUE DE SISTEMAS SEGUROS

Fuente: UNICEF (2022)11
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2.1.2	 Un porcentaje significativo de las lesiones por siniestros 		
viales corresponde a los peatones, particularmente en países de ingresos 
medios y bajos
Más de la mitad de todas las muertes de menores de edad a nivel global ocurre entre los ‘usuarios viales 
más vulnerables’ – como peatones, ciclistas y motociclistas. Estas fatalidades son particularmente altas 
en países de ingresos medios y bajos donde más del 80% de las vías con velocidades que superan 40mph 
y con presencia de peatones carecen de andenes formales.12

Dado que la niñez y la juventud tienen patrones de desplazamiento diferentes a los de los adultos, también 
presentan tipos de lesiones diferentes (ver Figura 1). A nivel global es más probable que los bebés se 
lesionen en los vehículos. Sin embargo, entre un año y 15 años de edad, es más probable que menores de 
edad mueran en las vías en calidad de peatones. Entre los 15 y 19 años, la proporción de fatalidades en 
motocicletas se eleva a más del 25% y las muertes en vehículos motorizados también aumentan, lo que 
refleja una mayor autonomía y habilidad de los jóvenes para viajar o conducir legalmente.13

2.1.3 Es más probable que los la niñez se lesione en siniestros viales, pero a 
menudo las niñas enfrentan mayores riesgos de seguridad personal

La tasa de mortalidad por siniestros viales es casi el doble para los niños en comparación con las niñas.14 

En términos generales, a los niños se les da más libertad para explorar su entorno y de utilizar vehículos 
motorizados.
Los niños, además, maduran a una mayor edad que las niñas, asumen más riesgos, se dejan influenciar 
por sus amistades y sobreestiman sus habilidades para conducir.15  No obstante, las niñas enfrentan 
mayor acoso sexual en las calles y el transporte público. Por lo tanto, también se deberían integrar 
estrategias destinadas a mejorar la seguridad vial junto con iniciativas tendientes a mejorar la seguridad 
personal, como mediante mejor alumbrado y visibilidad en las calles.16

Figura 1. Fuente: Adaptado de UNICEF (2022) con base en las Estadísticas 
Mundiales de Salud de la OMS para 2019
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2.1.4	 Las tasas de lesiones por siniestros viales en la población infantil son 
más altas en los países de ingresos bajos, cuya tasa de mejora también es 
menor 
Durante los últimos veinte años, los países de ingresos altos, que ya tenían la tasa más baja de lesiones, 
lograron las mayores disminuciones en la tasa de lesiones fatales por siniestros viales. Europa y 
Norteamérica redujeron las lesiones en población infantil a causa de siniestros viales en más de la mitad, 
mientras que en la África subsahariana la reducción fue del 16%. Esta tasa sigue siendo mucho más alta 
que en otras regiones.

En la África subsahariana, el 70% de la población es menor de 30 años,17 lo cual, sumado a una urbanización 
en aumento, significa que muchos más menores de edad, así como un número cada vez mayor de niñas, 
niños y jóvenes en las ciudades, está en riesgo de sufrir lesiones por siniestros viales comparado con 
aquellos en Europa y Norteamérica. Por lo tanto, hay una imperante necesidad de mejorar la seguridad 
vial para la niñez y la juventud de la región. Las diferencias entre regiones no sólo reflejan un cambio 
poblacional, sino también rápidos aumentos en la motorización, sumado a la falta de una adecuada 
legislación, financiación y medidas de seguridad.

Tasas de mortalidad a causa de lesiones por siniestros viales en niñas, niños y adolescentes, 
entre 0-19 años, por región de UNICEF, 2000–2019

2.1.5	 Las lesiones por siniestros viales generan costos significativos
Las lesiones por siniestros viales producen diversos impactos físicos, sociales, psicológicos y económicos 
– y pueden implicar cargas adicionales para los cuidadores, la pérdida financiera por asistencia médica 
y pocos ingresos, así como el incalculable impacto relacional de la pérdida personal.18 Aunque algunas 
lesiones causan discapacidad a largo plazo, otras constituyen sólo un impedimento temporal.19 Se estima 
que los siniestros viales representan un costo aproximado del 3% del Producto Interno Bruto (PIB) de los 
países.20 Así mismo, resultan en pérdida de días escolares y de oportunidades de aprendizaje, lo que 
afecta el rendimiento académico negativamente. A largo plazo, esto puede tener un impacto adverso en 
las carreras profesionales, lo que dificulta aún más el escapar del ciclo de la pobreza.21

Figura 2. Fuente: UNICEF (2022) con base en las Estadísticas Mundiales de Salud de la OMS para 2019
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2.2	 Evidencia que atañe específicamente a las ciudades

2.2.1	  La seguridad vial es vital para lograr vías acogedoras, en buen estado, con 
bajas emisiones de carbono
La seguridad vial es uno de los factores que propicia ampliamente ciudades aptas para la niñez, que igualmente 
apoyan su sano desarrollo. Las calles constituyen el espacio público continuo más grande de las ciudades y, 
si se diseñan de forma apropiada, tienen el potencial de influir positivamente en el bienestar de las personas, 
fomentando las relaciones sociales y la salud física.4 Unas calles bien diseñadas, con opciones de movilidad 
confiables y activas, espacios adecuados y lugares para descansar, jugar y aprender, pueden reducir las fuentes 
de estrés, ofrecer oportunidades de interacciones positivas y fortalecer las habilidades esenciales para la vida.4

Las ciudades que cuentan con amplias redes de ciclo-rutas seguras, como Bogotá, han experimentado un 
aumento significativo en las tasas de ciclismo.22 Las redes de carriles para bicicletas protegidos en las ciudades 
de ingresos medios constituyen una forma costo-eficiente de reducir las emisiones, brindando beneficios 
económicos cuantificables y cubriendo sus costos por sí mismos en menos de un año.23 Respecto a la niñez, 
estas son especialmente importantes – evitan los daños causados por la contaminación del aire y los estilos de 
vida sedentarios, e igualmente facilitan los pilares fundamentales del desarrollo saludable.24

Beneficios complementarios de aumentar la seguridad vial para los desplazamientos activos

Figura 3. Fuente: UNICEF (2022) con base en Sustainable Mobility for All (Movilidad sostenible 
para todas las personas)

Mejor calidad del aire Acción climática
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Las calles constituyen el 
espacio público continuo 
más grande de las ciudades. 
Si se diseñan de forma 
apropiada, tienen el 
potencial de influir 
positivamente en el 
bienestar de las personas, 
fomentando la salud física 
y las relaciones sociales. 

2.2.2	  Las lesiones por siniestros viales son un problema de equidad y justicia 
A lo largo y ancho de muchos países, las lesiones causadas por siniestros viales tienden a aumentar en 
comunidades que experimentan niveles más altos de pobreza y privación.25 26 El diseño inadecuado de 
las vías también puede exacerbar otras desigualdades, por ejemplo al afectar a ciertos grupos étnicos 
de forma desproporcionada.27

Esto se debe a varias razones:

Es más probable que dichos grupos vivan en áreas donde hay mayor volumen de vehículos y 
ausencia de elementos de seguridad adecuados.
Las áreas que tienen vías inseguras son menos convenientes y en ocasiones pueden ser los únicos lugares 
donde la gente pobre o los inmigrantes pueden darse el lujo de vivir. Hay numerosos asentamientos 
informales ubicados a lo largo de vías principales y, si bien su estructura no planificada y hacinada a 
menudo implica que pocos vehículos (excepto motocicletas esporádicamente) puedan ingresar a los 
estrechos senderos contiguos a las viviendas, la ausencia de rutas seguras por las vías circundantes y la 
escasa prestación de transporte público u otros servicios aumentan el riesgo de sufrir lesiones.

Es más probable que las personas de menos ingresos utilicen medios de transporte que las 
hacen más vulnerables.
Los hogares que ganan menos tienen menos probabilidad de tener vehículo propio, lo cual significa 
que pueden tener que desplazarse más a pie, o en bicicleta o motocicleta. Además, muchas ciudades 
de países en desarrollo con frecuencia tienen operadores de transporte informal – como minibuses, 
tuk-tuks o mototaxis – que pueden carecer de regulación y normas de seguridad adecuadas, pero que 
pueden llegar a ser la única opción asequible para los hogares más pobres.28

Algunas áreas tienen menos influencia política.
Los habitantes de las áreas más desfavorecidas 
pueden tener menos conocimiento, o disponer de 
menos tiempo, para valerse de procesos políticos y 
conexiones sociales para hacer campaña a favor de 
mejoras locales.29 Además, podría haber problemas 
estructurales más amplios en materia de desigualdad 
y exclusión, que impiden que sus opiniones sean 
escuchadas, lo cual a veces se asocia con el idioma o 
la identidad cultural o racial. En El Líbano, por ejemplo, 
las niñas y niños refugiados tienen mayor riesgo de 
morir en  las vías como peatones y un doble riesgo 
de morir a causa de lesiones por siniestros viales en 
comparación con la niñez local. 
Es más probable que desempeñen trabajos peligrosos 
que los expongan a mayores niveles de riesgo en 
las vías – por ejemplo, vendiendo productos en las 
calles o trabajando en los campos agrícolas aledaños 
a las autopistas. Las niñas y niños que viven en 
asentamientos informales y hacinados también están expuestos a mayor riesgo de sufrir lesiones en las vías, así 
como discapacidades a largo plazo o muerte, por tener acceso limitado a los servicios de salud.30

Vehículos y conductores sin licencia en asentamientos informales
En algunos asentamientos informales hay muy poca fuerza policial para garantizar que los vehículos y conductores 
cuenten con licencia. En los asentamientos informales más grandes de la ciudad de El Cairo, por ejemplo, los 
pequeños camiones viejos y sin licencia, a menudo conducidos por jóvenes sin permiso para conducir, constituyen 
un medio de movilidad dentro de los barrios. Estos camiones tienen una ruta fija y las personas, en particular 
menores de edad, a veces saltan al vehículo mientras está en movimiento.31
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Recuadro 2. El acceso a datos de calidad puede mejorar 
la seguridad vial

Existen varias iniciativas dirigidas a mejorar la calidad de la información disponible 
para los tomadores de decisiones. La red Safer City Streets (Vías Más Seguras en las 
Ciudades) del Foro Internacional del Transporte busca mejorar el desempeño de la 
seguridad vial urbana al compartir experiencias y conocimiento sobre la información.38 
Latinoamérica, África y la región Asia-Pacífico cuentan con observatorios de seguridad 
vial regionales, que apoyan a los gobiernos en la divulgación e intercambio de 
información y experiencias en seguridad vial para reducir las lesiones.39 Aún en lugares 
donde se ha recopilado información, se deben implementar sistemas para hacer uso de 
ella con el fin de informar las decisiones. Por ejemplo, en Bangalore, India, el Instituto 
de Recursos Mundiales (WRI, por su sigla en inglés) ha recabado datos sobre los riesgos 
de la seguridad vial para brindar información para las estrategias dirigidas a reducir 
la mortalidad infantil.40 Bogotá, Colombia también cuenta con un banco de datos 
relativamente sólido en materia de incidentes de seguridad vial – donde se registra y 
codifica cada incidente utilizando una herramienta de geolocalización y la información 
se pone a disposición de los interesados a través de un portal público.41

2.2.3	 Las escuelas son áreas prioritarias fundamentales para intervención
El desplazamiento de ida y vuelta a la escuela es quizás el recorrido más cotidiano realizado por la niñez 
y la juventud. En las ciudades africanas, el 70–90% de menores de edad caminan a la escuela – pero 
la mayoría de las vías carecen de andenes adecuados.32 En Canadá, la distancia promedio entre un 
siniestro y una escuela es inferior a los 500m.33 En Chile, el 90% de las muertes de menores de edad 
peatones ocurre dentro de 500m de un establecimiento educativo y el 70% dentro de 250m.34 Tendencias 
similares se han observado también en Francia.35  Aumentar la seguridad y mejorar la infraestructura vial 
activa cerca de las escuelas, como por ejemplo reducir los límites de velocidad vehicular y restringir el 
uso de vehículos, son algunas de las formas de abordar estos problemas (ver la sección sobre acciones 
específicas para más detalles). 

2.2.4	 La calidad de la información difiere significativamente entre ciudades
Existen marcadas diferencias en la calidad de la información recopilada en materia de lesiones por 
siniestros viales entre países y ciudades. Mientras algunos países cuentan con sofisticados sistemas para 
rastrear siniestros viales y entender sus causas, la mayoría de los países en vías de desarrollo carecen de 
datos disponibles para los planificadores del transporte en materia de lesiones por siniestros viales y del 
lugar donde ocurren. A menudo le corresponde a la policía o al sistema hospitalario llevar estos registros.36 
Con el fin de corregir dicho subregistro, la Organización Mundial de la Salud (OMS) desarrolló un proceso 
por medio del cual se ajusta la información del país para crear estimados globales comparables.37
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3. DE LA INVESTIGACIÓN A LA ACCIÓN

3.1 La seguridad vial para la niñez está embebida en los 
compromisos internacionales

Hay una serie de compromisos internacionales en materia de seguridad vial, que destacan la reducción 
de las lesiones por siniestros viales como una prioridad mundial. Estos incluyen los siguientes:

Objetivos de Desarrollo Sostenible de Naciones Unidas
Reducir las lesiones por siniestros viales es tan importante que se incluye dos veces en los objetivos de 
desarrollo sostenible.42

•	 Objetivo 3: Vida Sana y Bienestar
Meta 3.6: Para 2030, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por siniestros 
viales a nivel global. 
•	 Objetivo 11: Lograr que las ciudades sean incluyentes, seguras, resilientes y sostenibles.
Meta 11.2: Para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, económicos, accesibles 
y sostenibles para todos mejorando la seguridad vial, en particular mediante la expansión del 
transporte público, prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación de 
vulnerabilidad, las mujeres, la niñez, las personas con discapacidad y las personas de edad.

Nueva Agenda Urbana de Hábitat III 
Incluye compromisos específicos hacia: 

tomar medidas para mejorar la seguridad vial e integrarla en la movilidad sostenible 
… prestando especial atención a las necesidades de todas las mujeres y niñas, así como a la niñez 
y juventud… Promoveremos desplazamientos seguros y en buenas condiciones a las escuelas para 
cada niño como una prioridad.43

3ª Conferencia Mundial de Ministros sobre Seguridad Vial de 2020 en Estocolmo
Ayudó a establecer un consenso internacional en torno al Enfoque de Sistema Seguro y velocidades más 
bajas. La Declaración de Estocolmo sobre Seguridad Vial incluye un enfoque específico en la niñez e hizo 
un llamado a tomar acción para:

abordar la carga inaceptable de lesiones por siniestros viales en la niñez y la juventud como una 
prioridad, aumentando el compromiso político al garantizar que la Estrategia Mundial para la Salud 
de Mujeres, Niños y Adolescentes cumpla con la acción necesaria sobre seguridad vial.44

La OMS estableció enfoques específicos para la seguridad vial como parte de los compromisos del 
segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2021-2030, basados en el primer decenio (2010-2020).45 
Estableció una meta dirigida a reducir las lesiones y muertes por siniestros viales durante ese período 
por lo menos a la mitad.46
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3.1.1	 El Plan Mundial 
El Plan Mundial del segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial (2021-2030) establece el consenso 
internacional sobre las prioridades para abordar las lesiones por siniestros viales.47 Se basa en los cinco 
‘pilares’ de la seguridad vial – gestión de la seguridad vial, uso seguro de las vías, vehículos seguros, vías 
y bermas seguras y asistencia posterior a siniestros.48 El Plan Mundial incluye un enfoque en el transporte 
multimodal y la planificación territorial. Así mismo, se basa en otras dos iniciativas importantes:

Un paquete de medidas técnicas, conocido como Save LIVES (Salve VIDAS), desarrollado por la OMS en 
2017, el cual identificó siete intervenciones prioritarias (con las letras de la sigla): Control de la velocidad; 
Liderazgo en seguridad vial; Diseño y mejora de la infraestructura; Normas de seguridad de los vehículos; 
Aplicación de las leyes de tránsito y; Supervivencia tras un siniestro.49

Doce metas voluntarias de desempeño, que cobijan los cinco pilares – la mayoría de las cuales tienen 
objetivos para 2030, conforme a los objetivos de desarrollo sostenible.50 Los países que buscan lograr 
dichas metas cuentan con orientación para guiarlos en el proceso.51

Doce metas voluntarias de desempeño en materia de seguridad vial

Figura 4. Fuente: OMS (2018) 
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3.2	 Acciones específicas para reducir las lesiones por siniestros viales 
en la niñez y juventud 

Para aumentar la seguridad vial conforme al Enfoque de Sistema Seguro y el Plan Mundial se requieren acciones 
en diversas áreas para reducir el riesgo de lesiones. Todas estas acciones se basan en la necesidad de repensar y 
reconstruir las ciudades desde la perspectiva de la niñez y juventud, lo cual beneficia a toda la población.

En Ciudad de México, por ejemplo, la voz de la niñez fue crucial para lograr las mejoras en seguridad en un área de 
ingresos bajos y alto riesgo. Muchos abuelos llevan a niñas y niños a la escuela a pie – dos grupos poblacionales 
vulnerables que realizan una actividad necesaria, pero riesgosa. A través de la iniciativa Visión Cero para la 
Juventud, el Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por su sigla en inglés) patrocinó talleres 
básicos en seguridad vial y técnicas de análisis de conflictos viales para los alumnos (ver página 15). Los actores 
interesados se unieron a los alumnos en el tema del urbanismo táctico temporal que trajo como resultado un 
cambio a largo plazo, financiado por el gobierno.53

Así mismo, en Fortaleza, Brasil, el programa Diseñar Calles para la Niñez de la Asociación Nacional de Oficiales 
del Transporte transformó un área de 5.000m2, que solía ser insegura, en un lugar de recreación, utilizando 
pintura y un mobiliario urbano móvil. Así mismo, se aumentó la seguridad al eliminar y angostar los carriles 
vehiculares y construir islas peatonales y extensiones de las aceras, enfocándose en espacios de juego para la 
niñez. Una encuesta posterior a la intervención concluyó que el 90% de las personas aprobó la intervención, y 
el 86% se sintió ‘muy segura’ de los conductores. Aunque se supone que el proyecto era temporal, tuvo tanto 
respaldo gracias al aumento en la seguridad que se volvió permanente. Esto demuestra que las intervenciones 
estratégicas y de bajo costo pueden informar y asegurar cambio a largo plazo.54

Los beneficios a nivel poblacional de enfocarse en la niñez son claros. Sin embargo, a menudo se ignoran las 
necesidades de este grupo, particularmente en los tugurios, asentamientos informales y zonas de reurbanización, 
donde se ven enfrentados a un mayor riesgo de sufrir lesiones y otras consecuencias negativas para la salud. En 
estas áreas abundan los esfuerzos por ampliar las vías prestándole poca atención a la seguridad y regulación, lo 
que resulta en un aumento en las lesiones por siniestros viales entre la niñez y una disminución en el acceso a 
espacios de juego.

Por cada fatalidad producto de lesiones, se estima que entre 10 y 50 veces más personas quedan permanentemente 
discapacitadas. Los efectos de dichas discapacidades y lesiones son más graves para las personas de bajos 
ingresos en asentamientos informales, donde experimentan una inadecuada atención para trauma, así como 
de asistencia social y servicios de rehabilitación. Sin embargo, estas inequidades siguen siendo ignoradas por 
los legisladores, quienes perciben los siniestros como ‘inevitables’, cegados por los subregistros, por lo cual se 
enfocan más bien en otras prioridades. La falta de programas, políticas e intervenciones para mejorar la seguridad 
vial y los espacios de juego para la niñez en asentamientos informales, tugurios y áreas de reurbanización puede 
ser fatal.55

Existen métodos probados para disminuir el riesgo de lesiones y muertes por siniestros viales que no se consideran 
‘accidentes’ sino que son prevenibles. El paquete de medidas técnicas Salve VIDAS (Save LIVES, en inglés) de la 
OMS incluye un total de 22 intervenciones en seis componentes. Así mismo, la guía técnica de UNICEF sobre 
intervenciones en seguridad vial resume la efectividad de 23 políticas potenciales, en ingeniería, legislación y 
educación. 
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Save LIVES (Salve VIDAS): 6 componentes y 22 intervenciones

No todos estos son específicamente para la niñez. Si bien hay más evidencia para los países de ingresos altos, 
también hay cada vez más evidencia para países de ingresos medios y bajos.56 Las siguientes acciones se basan 
en la publicación de la OMS: ‘Diez estrategias para preservar la seguridad de la niñez en la vía (‘Ten strategies for 
keeping children safe on the road’):57

1. Gestión de la velocidad
Una de las formas más importantes de reducir el riesgo de lesiones es la de reducir las velocidades del tránsito en 
la vía. Las niñas y niños no pueden ver ni juzgar con exactitud las velocidades de los vehículos que se desplazan 
a más de 20mph.58 Cada incremento del 1% en la velocidad promedio produce un aumento del 4% en el riesgo 
de que ocurra un siniestro fatal y un aumento del 3% en el riesgo de un siniestro grave.59 Una evaluación de las 
zonas con 20mph en Londres halló una reducción del 50% en las lesiones graves para menores de edad dentro 
de dichas zonas.60

Figura 5. Fuente (OMS, 2017)
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En los países de ingresos medios y bajos, es necesario prestar especial atención al mejorar las vías, por 
cuanto una mejora en su superficie podría facilitar mayores velocidades. Las medidas de regulación 
del tránsito que influyen en los vehículos para reducir las velocidades (como calzadas más angostas, 
descongestión del tránsito, amortiguadores de velocidad), junto con la infraestructura para habilitar 
cruces seguros, aportan los mayores beneficios de seguridad comprobados.60 Reducir la velocidad no 
sólo disminuye el riesgo de lesiones por siniestros viales, sino que también hace que peatones y ciclistas 
se puedan sentir más seguros. Las menores velocidades también disminuyen los niveles de ruido, 
volviendo las calles más tranquilas y agradables.62

Muchas ciudades fijaron el límite de velocidad predeterminado en 20mph/30kmh en toda la ciudad 
para vías no arterias, según lo recomienda la OMS.63 Si la zona de baja velocidad incluye un espacio 
compartido donde peatones y vehículos motorizados se mezclan, entonces la velocidad objetivo para 
dicho espacio compartido debería ser aún menor – por ejemplo, 10mph o incluso 5mph.

•	 París es una de varias ciudades que implementaron límites de velocidad de 30km/h en la mayoría 
de sus vías en un intento por reducir el riesgo de siniestros viales y aumentar la seguridad en las 
vías peatonales, en especial para la niñez y adultos mayores.64

•	 España estableció un límite de velocidad predeterminado de 30km/h en todas las vías urbanas de 
un solo carril, y de 20km/h para aquellas sin pavimento separado.65 Barcelona también estableció 
varios ‘súper-bloques’, que reducen el volumen del tránsito en calles residenciales secundarias 
considerablemente.66 En Países Bajos aplican un concepto similar, a menor escala, conocido como 
‘woonerf’, que es una calle libre de tránsito.67

•	 En abril de 2022, Uganda anunció su intención de introducir una nueva norma de tránsito que 
reducía el límite de velocidad de 50km/h a 30km/h para conducir en áreas urbanas.68

2. Reducir la conducción bajo la influencia del alcohol y otras restricciones
Una gran proporción de las muertes por siniestros viales se atribuye al alcohol.69 Es más probable que 
los conductores principiantes se sientan afectados por el alcohol, lo cual puede afectar su juicio y 
aumentar el riesgo de que ocurra un siniestro. Las políticas que elevan la edad mínima para consumir 
alcohol a 21 años de edad son efectivas para reducir los siniestros,70 como también lo son las pruebas 
de alcoholemia, cero tolerancia al alcohol en el caso de conductores principiantes, límite de horario 
nocturno para conductores jóvenes y reducción del límite de alcohol en la sangre a 0,05 BAC (sigla en 
inglés de Concentración de Alcohol en la Sangre) o menos.

3. Sistemas de retención infantil
Los cinturones de seguridad y los sistemas de retención infantil apropiados salvan vidas. El lugar más 
seguro para menores de 0 a 12 años de edad es el asiento trasero, sujetados firmemente en una silla de 
seguridad aprobada para la niñez. Los bebés que utilizan un sistema de retención infantil (orientado 
hacia atrás) tienen un 90% menos probabilidad de morir o lesionarse en un siniestro, comparados con 
aquellos que no lo utilizan.34 Las niñas y niños entre 4 y 7 años de edad que utilizan sillas tipo “booster” 
tienen aproximadamente la mitad de las probabilidades de lesionarse en un siniestro que aquellos que 
sólo utilizan cinturón de seguridad. La probabilidad de sufrir lesiones graves también depende de la 
naturaleza del siniestro – quienes utilizan cinturones de seguridad y sillas tipo “booster” tienen ocho 
veces menos probabilidad de lesionarse de forma moderada o grave durante impactos frontales y 
laterales que quienes no los utilizan. Esto aumenta 13 veces para los impactos laterales y 24 veces para 
los siniestros con volcadura del automóvil.34
Una gran cantidad de menores de edad en el mundo no utiliza cinturones de seguridad apropiados o 
sistemas de retención infantil ajustados correctamente, en parte por falta de información, percepciones 
culturales, asequibilidad y falta de implementación o vigilancia del cumplimiento de las leyes.71

Las estrategias para reducir fatalidades incluyen garantizar que:
•	 Los países cuenten con leyes para los sistemas de retención infantil, que cumplan con las mejores 
prácticas, exigiendo el uso de un sistema de retención infantil hasta por lo menos los 10 años (o 
una estatura de 135cm) y que prohíban que niñas y niños menores de cierta edad viajen sentados 
en el asiento delantero.
•	 Los países implementen normas de fabricación reconocidas internacionalmente (Reglamentación 
No. 44 de la ONU o la más reciente i-Size 129)
•	 Los sistemas de retención infantil sean económicos y estén disponibles para quienes los 
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necesitan, por ejemplo mediante programas de créditos.
•	 Los vehículos estén dotados de accesorios conectores, tales como sistemas de anclaje ISOFIX 
(Solución de Organización de Normas Internacionales), aunque esto puede ser menos viable en 
países de ingresos medios y bajos y 
•	 Las familias estén al tanto de cómo utilizar los sistemas de retención infantil correctamente.

Recuadro 3. Legislación de sistemas de retención 
infantil en Chile

Chile redujo casi a la mitad el número de niñas y niños fallecidos en siniestros viales, de 
77 en 2014 a 44 en 2019, tras la implementación de leyes para los sistemas de retención 
infantil. Esta nueva legislación exige que todo menor de edad hasta la edad de los 12 
años utilice sistemas de retención infantil apropiados.74 La ONG Fundación Gonzalo 
Rodríguez (FGR) fue una defensora clave de estos cambios y también realizó ‘eventos 
de revisión’ con regularidad para apoyar a los padres a cerciorarse de que sus sillas de 
protección infantil estuvieran ajustadas correctamente. 

4. Cascos para motociclistas, incluyendo para la niñez
Con frecuencia menores de edad viajan como pasajeros en motocicletas, especialmente en Asia 
– donde cerca de la mitad de las lesiones y muertes infantiles por siniestros viales se relacionan con 
motocicletas.75 Usar un casco de buena calidad puede reducir el riesgo de muerte en un 42% así como el 
riesgo de sufrir una lesión cerebral grave en un 69%.76 En países donde las motocicletas son el medio de 
movilidad predominante, no es inusual ver a familias enteras usándolas. Aunque los adultos a menudo 
llevan casco, es menos común que las niñas y niños estén protegidos. El uso de cascos depende del 
conocimiento de los padres, la disponibilidad de cascos, su accesibilidad, costo y facilidad de uso, e 

La Fundación Gonzalo Rodríguez ha abogado por el uso de sistemas de retención infantil en Sur América. 
Créditos: Fundación Gonzalo Rodríguez
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Recuadro 4. Programa de Cascos para niñas y niños en 
Vietnam

En Vietnam, la ley nacional para el uso de cascos se promulgó en 2007 – y el país tuvo 1.500 
menos muertes por siniestros viales al año siguiente.78 Se estima que durante diez años la ley 
evitó 500.000 lesiones en la cabeza y logró ahorros de US$3.500 millones (en costos médicos, 
pérdidas de productividad, así como de dolor y sufrimiento). Sin embargo, aunque más del 
90% de los adultos usaba casco, para 2017 sólo el 53% de menores de edad lo hacía – lo cual 
representa un aumento frente al 5% en 2007.79 Existen más de 50 millones de motocicletas en 
el país y el 90% de menores de edad son transportados por motocicleta a diario.

La AIP (Fundación Asiática para la Prevención de Lesiones), cuyos esfuerzos de incidencia 
desde el año 2000 contribuyeron a introducir la ley sobre el uso de cascos, ha respaldado la 
implementación del Programa Cascos para Niños.80 Por ejemplo, al trabajar con 12 escuelas 
en la Provincia de Gia Lai, las tasas de uso de cascos aumentaron de un 38% en 2015 a un 95% 
en 2018.59

La Fundación AIP ha contribuido a un aumento en el uso de cascos para prevenir lesiones, especialmente entre 
la niñez. Créditos: Fundación AIP 
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5. Mejora de la capacidad de las niñas y niños para ver y ser vistos
El mejoramiento de la visibilidad se puede lograr por medio de modificaciones del diseño. Estas incluyen 
restricciones adicionales al estacionamiento a fin de mejorar el ‘campo de visibilidad’ y las ‘obras de 
construcción’ para angostar la vía en los cruces para asegurarse de poder ver a la niñez- a menudo 
empleando materiales de bajo costo como pintura y bolardos, como se hizo en Ciudad de México.81

La seguridad de los cruces de vías se mejoró mediante marcaciones con pintura y ‘obras de construcción’ en 
Ciudad de México.
Créditos: Instituto de Políticas para el Transporte y Desarrollo

Se estima que el alumbrado público contribuye a reducir las lesiones en un 10–25%.82 También juega 
un papel importante en lograr que las personas, especialmente las mujeres, se sientan seguras y puede 
aumentar el número de personas que optan por caminar. Las percepciones de seguridad personal no 
sólo se ven influenciadas por el brillo, sino por la difusión de la luz, lo cual también se debería tener en 
cuenta. A falta de un alumbrado adecuado, las prendas o luces reflectivas hacen que los conductores 
vean más fácilmente a los peatones y a otros usuarios vulnerables de las vías.85

6.Mejora de la infraestructura vial para la niñez
Muchas calles en el mundo carecen de la infraestructura básica para el transporte activo. Las aceras 
seguras pueden contribuir a reducir la mortalidad entre un 40 a 60%.86 Incluso donde existen aceras 
es importante atender otros peligros, tales como vehículos estacionados, vendedores ambulantes o 
desagües abiertos que bloquean la ruta.87

Las zonas escolares que tienen menores límites de velocidad y otras características de regulación 
del tránsito e infraestructura, como cruces formales, constituyen una intervención común cerca de 
las escuelas en diversos países. Corea del Sur redujo la mortalidad infantil en siniestros viales en un 
95% entre 1988 y 2013, lo cual incluyó la introducción de más de 9.000 zonas escolares, con límites de 
velocidad de 30km/h y la prohibición del estacionamiento.88
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Recuadro 5. Zonas escolares seguras en Tanzania

En Tanzania, la ONG Amend implementó el programa Mejoras y Evaluación de la Seguridad 
Vial en Zonas Escolares (SARSAI, por su sigla en inglés) en diversas escuelas. Esto incluye 
numerosas mejoras en infraestructura, como amortiguadores de velocidad, bolardos, aceras 
nuevas, señalización y puntos de cruce. Estas sencillas soluciones, cuyo costo fue de tan solo 
unos US$25.000 por escuela, ayudan a salvar vidas y prevenir lesiones. Un estudio revisado 
por expertos demostró que las escuelas que implementaron el programa SARSAI presentaron 
26% menos lesiones y las velocidades en zonas escolares se redujeron hasta en un 60%.89 
Como resultado de este impacto costo-eficiente, a Amend se le otorgó el Premio inaugural a 
las ciudades del Centro Ross de WRI en 2019.90 Amend está replicando este enfoque en otros 
países africanos.

Las mejoras en infraestructura por parte de Amend en Tanzania constituyen una manera costo-eficiente de 
salvar vidas y prevenir lesiones.
Créditos: Amend
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La Calificación por Estrellas para las Escuelas (Star Ratings for Schools, o SR4S en inglés) es un sistema 
sencillo dirigido a evaluar la seguridad de la infraestructura vial. El sistema SR4S permite tomar mediciones 
antes y después de la intervención, con el fin de medir objetivamente el cambio en la seguridad mediante 
la diferencia en la puntuación (de una a cinco estrellas). Varios países han llevado a cabo evaluaciones 
con el sistema SR4S – incluyendo la escuela primaria Justin Kabwe en Lusaka, Zambia – donde los 
cambios mejoraron la peligrosa puntuación de una a dos estrellas a una excelente calificación de cinco 
estrellas.91 La sencilla metodología significa que las evaluaciones se pueden implementar en muchas 
escuelas, habiendo evaluado más de 1.000 escuelas hasta el momento en más de 63 países.92 

En Vietnam, la Fundación AIP reduce la velocidad cerca de las escuelas para aumentar la seguridad. 
Créditos: Fundación AIP
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Recuadro 6. Zonas escolares seguras en la ciudad de Pleiku, 
Vietnam

En la Ciudad de Pleiku, Vietnam, la Fundación AIP dirigió el Programa de Zonas Lentas, Zonas 
Seguras (Slow Zones, Safe Zones, en inglés), cuyo objetivo consiste en reducir las velocidades 
y aumentar la seguridad alrededor de las escuelas. Al aplicar el método de Calificación por 
Estrellas para las Escuelas, e implementar mejoras en la infraestructura, las dos escuelas piloto 
del proyecto lograron aumentar su puntuación en seguridad a 5 estrellas en 2018, así como 
reducir las velocidades promedio en aproximadamente 20km/h. Entre 2018 y 2022, las dos fases 
del proyecto presentaron una reducción del 47% y 29%, respectivamente, en los siniestros 
reportados por los alumnos en las escuelas objetivo. Posteriormente, Vietnam promulgó una 
nueva ley en 2019, que permitía a las autoridades locales fijar las velocidades “basándose en 
el estado real de los tramos de las vías y la infraestructura vial, el flujo, los tipos de vehículos y 
la hora del día”, permitiéndoles a las entidades gubernamentales locales designar velocidades 
menores para sus escuelas durante las horas pico. En 2020, el gobierno provincial ordenó a las 
autoridades locales a instalar señales con los límites de velocidad y asegurar su cumplimiento 
durante las horas pico de llegada y salida de las escuelas, con velocidades máximas de 30 km/h 
o 40km/h. Las modificaciones en zonas escolares culminaron en un total de 31 escuelas del 
programa en diciembre de 2021.

El objetivo es llegar a todas las escuelas en Vietnam. Se está desarrollando una nueva Guía 
de Zonas Escolares Seguras (SSZ Guide, en inglés) para reducir las lesiones y fatalidades 
dentro y alrededor de las zonas escolares, mejorando la condición de las vías y fijando 
límites de velocidad legales en todo el país. Esto inicialmente aportará información sobre las 
modificaciones a la infraestructura en trece escuelas del norte, centro y sur de Vietnam. Lo 
que se busca es aplicar parámetros de ingeniería obligatorios para todas las zonas escolares 
en Vietnam, incluyendo límites de velocidad de 30km/h. Todas las escuelas recién construidas 
se diseñarán teniendo en cuenta estos parámetros y todas las escuelas existentes también se 
actualizarán gradualmente.93

Otra herramienta útil para evaluar el impacto de los cambios alrededor de las escuelas es el Análisis 
de Conflictos Viales, que se vale de observaciones al comportamiento de conductores y peatones para 
analizar el riesgo en materia de seguridad vial. El propósito de esta caja de herramientas gratuita es 
prevenir los siniestros antes de que ocurran mediante la recolección de datos sobre cuasi-accidentes. 
Estos últimos ocurren más a menudo que los siniestros y muchas veces es difícil reunir la información 
sobre los siniestros y/o dicha información es subestimada. La caja de herramientas reconoce que, 
aunque es posible que la infraestructura sea segura, los usuarios podrían no interactuar con esta de 
forma segura. Medir los conflictos ayuda a los tomadores de decisiones a modificar el entorno para 
garantizar la seguridad.94 Evidencia proveniente de una evaluación de esta técnica en zonas escolares 
en Ghana, Vietnam y México demostró que dicha técnica efectiva y de bajo costo puede ayudar a los 
tomadores de decisiones a evaluar estrategias para mejorar la seguridad vial utilizando información del 
mundo real, evitando lesiones y salvando vidas.95
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Procedimiento de Técnica de 
Análisis de Conflictos Viales

Paso 1:
Determinar el riesgo para el usuario de la vía 
por medio de una evaluación de la seguridad 
vial.

Paso 2:
Seleccionar la metodología de Técnica de 
Análisis de Conflictos Viales que se utilizará.

Paso 3:
Impartir capacitación a los recopiladores de 
información.

Paso 4:
Preparar lo necesario para la recolección de 
datos.

Paso 5:
Recopilar conteos de los usuarios viales.

Paso 6:
Recopilar datos sobre conflictos viales 
(previo a la intervención).
Paso 7: 
Analizar e interpretar los datos.

Paso 8:
Seleccionar e implementar intervenciones 
de seguridad vial con base en la información 
analizada (o en las intervenciones 
previamente seleccionadas).

Paso 9:
Recopilar datos sobre conflictos viales.

Paso 10:
Analizar e interpretar los datos.

Paso 11:
Divulgar los hallazgos.

Figura 6. La Técnica de Análisis de Conflictos Viales ofrece varias opciones para su uso con base en el tiempo, 
los recursos y la experiencia, así como un proceso relativamente sencillo, de bajo costo, para identificar las 
oportunidades de mejoras en seguridad.96

Así como la reducción de los límites de velocidad y la mejora en la infraestructura peatonal, muchas 
escuelas ahora restringen el paso de vehículos por las vías aledañas a las escuelas al iniciar y terminar 
la jornada escolar cada día. Esta medida reduce las emisiones perjudiciales y puede mejorar la calidad 
del aire aproximadamente en un 25%.97 Actualmente hay más de 1.250 calles escolares (o esquemas 
similares) en el mundo al menos en doce países.98

El diseño de las vías puede moldear la movilidad autónoma de la niñez y las ‘libertades cotidianas’.4 
Una ciudad diseñada con la niñez en mente combina la libertad para explorar en forma segura con 
actividades interesantes y estimulantes.99 Otras áreas importantes donde la niñez tiene mayor 
probabilidad de lesionarse es cerca del lugar donde viven o juegan. Muchas ciudades carecen de áreas 
de juego formales, lo que hace más probable que las niñas y niños jueguen en la calle, exponiéndose al 
riesgo del tránsito vehicular. Incluso cuando sí existen áreas de juego formales, los cuidadores podrían 
preferir que las niñas y niños jueguen cerca de la casa por conveniencia, porque así pueden realizar 
tareas domésticas o cuidar a otras personas en la casa simultáneamente. Un cuidador que tiene otras 
tareas igual de importantes quizás no pueda hacer una caminata de 5–10 minutos hasta un parque 
infantil. Las calles para jugar y las calles seguras por lo tanto son cruciales. No obstante, es importante 
que las ciudades ofrezcan áreas donde la niñez pueda jugar de forma segura, lo cual puede incluir 
mejorar la seguridad vial cerca de los parques infantiles, desarrollar nuevos lugares e instalaciones, o 
cerrar temporalmente las calles al paso de los vehículos para ofrecer áreas de juego provisionales de 
manera que los menores de edad se reúnan a jugar.100
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7. Diseño Vehicular
Las normas mínimas de seguridad para vehículos pueden cumplir un papel importante en la reducción 
de las muertes por siniestros viales. Una ‘zona de absorción de impactos’ reduce la compresión en el área 
de los pasajeros durante un impacto, protegiendo a la niñez. Se ha demostrado que esta característica 
del diseño aumenta la seguridad en más del 25% comparado con carros más antiguos.101 En Europa, la 
legislación sobre Sistemas de Protección Frontal garantizan que la parte delantera de los vehículos se 
diseñe para proteger a peatones y ciclistas en el evento de una colisión.102

Es importante que la especificación de los vehículos vendidos en países de ingresos medios y bajos 
incluya las especificaciones de seguridad de los vehículos equivalentes vendidos en otras partes del 
mundo. Los países deberían aplicar las normas de seguridad mínimas establecidas por Naciones Unidas 
para vehículos nuevos. Los Programas de Evaluación de Vehículos Nuevos, que incluyen pruebas de 
colisión independientes, también pueden promover la concientización de los usuarios y la exigencia de 
estándares de seguridad más rigurosos.103 

8. Sistemas de licencias graduales
Los conductores jóvenes representan un alto número de siniestros viales en el mundo por su 
inexperiencia e inmadurez emocional y del desarrollo. En algunos países está permitido que los jóvenes 
de 15 años conduzcan. Las licencias graduales, que imponen restricciones adicionales a los conductores 
principiantes, resultan efectivas en reducir la siniestralidad en los adultos jóvenes.104 Aumentar la edad 
a la cual los jóvenes pueden solicitar una licencia también puede aumentar la seguridad. Otros factores 
incluyen las restricciones a la conducción nocturna, no transportar pasajeros por un periodo de tiempo 
determinado después de pasar la prueba y asegurarse de que el conductor principiante esté acompañado 
de un conductor con licencia plena mientras adquiere experiencia en vía – reiteramos, por un periodo de 
tiempo determinado.10

En diversos países, el primer vehículo que un joven conducirá es una motocicleta y muchos de ellos 
trabajarán conduciendo mototaxis. Muchos de estos conductores son jóvenes sin licencia o incluso sin 
ninguna capacitación básica, que están expuestos a altos niveles de riesgo en las vías. En Kenia se han 
aunado esfuerzos por trabajar con el Servicio Nacional de la Juventud para hacer cumplir las reglas 
sobre licencias y ofrecer clases de capacitación gratuitas sobre conducción de motocicletas.106

9. Mejora de la asistencia posterior a un siniestro

Muchas ciudades carecen 
de áreas de juego formales, 
lo que hace más probable 
que las niñas y niños jueguen 
en la calle, exponiéndose al 
riesgo del tránsito vehicular.

La asistencia médica posterior a un siniestro puede 
marcar la diferencia entre la vida y la muerte en el caso 
de menores de edad lesionados. Dentro de las mejoras 
en la prestación de dicha asistencia se incluyen la 
capacitación en primeros auxilios para las primeras 
personas que arriben al lugar de los hechos – como 
maestros, policías u otros grupos de la comunidad 
– así como un servicio médico de respuesta 
inmediata dedicado, con ambulancias que tienen 
equipos diseñados para menores de edad y servicios 
hospitalarios para atención de trauma enfocados en la 
población infantil.

10. Supervisión de la niñez
Incluso si se cuenta con una excelente infraestructura vial, siempre habrá lugar a una función de 
supervisión para garantizar que las niñas y niños usen cascos y sistemas de retención apropiados, e 
igualmente que sepan cómo cruzar las calles de forma segura. Las campañas educativas pueden 
cumplir un papel vital en promover esto, especialmente cuando incluyen prácticas físicas y capacitación 
interactiva, por ejemplo, experiencia en vía para las niñas y niños que caminan.107

El Programa Educativo de Seguridad Vial de EASST (EASST Road Safety Education Pack, en inglés) es un 
recurso educativo gratuito diseñado para países de ingresos medios y bajos, el cual se ha utilizado con 
éxito dentro y fuera de Europa del este.108 La Alianza Mundial para la Seguridad Vial (GRSP, por su sigla 
en inglés) también desarrolló algunas pautas en materia de cómo diseñar la capacitación en seguridad 
vial.109
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Más allá del ámbito educativo, una adecuada atención a la población infantil también puede contribuir 
a cerciorarse de que la niñez esté bien supervisados, lo cual cobra especial importancia en los 
asentamientos informales. Incluso en los países de ingresos altos es posible que los asentamientos 
informales no se beneficien de medidas dirigidas a reducir las velocidades, así como a exigir el uso de 
cinturones de seguridad.110

4. PARTES INTERESADAS Y ALIANZAS
La implementación de mejoras en materia de seguridad vial reúne una serie de agendas y partes 
interesadas, desde el sector de la educación hasta el transporte y cambio climático. El logro de un cambio 
positivo implica colaboración y ambición. Entre los grupos que trabajan en esta agenda enfocada en la 
niñez se encuentran los siguientes: 

• La Iniciativa de Salud Infantil (The Child Health Initiative, en inglés), es una alianza de colaboración 
enfocada en incidencia, investigación e implementación de programas a nivel mundial y nacional. 
Patrocinada por la Fundación FIA, incluye cerca de veinte organizaciones aliadas expertas y comparte 
asesoría práctica y recursos. Entre las aliadas enfocados específicamente en la seguridad vial para la 
niñez en las ciudades está:

o	 La Fundación Bernard van Leer, cuya iniciativa Urban 95 busca crear ciudades en buenas condiciones, 
seguras y vibrantes, donde los bebés, infantes y sus familias se desarrollen plenamente. 112

o	 La Fundación Botnar tiene un programa de ciudades en buenas condiciones para adolescentes113

o	 Iniciativa Mundial de Diseño de Ciudades (GDCI, por su sigla en inglés), que ejecuta apoyo práctico 
para que las ciudades sean más aptas para la niñezos114 y

o	 El Programa Internacional de Evaluación Vial (iRAP, por su sigla en inglés), que desarrolló un sistema 
de calificación por estrellas con el fin de aumentar la seguridad alrededor de las escuelas.

• La Iniciativa de Ciudades Amigas de la Infancia, a cargo de UNICEF, apoya a los gobiernos municipales 
en la incorporación de los derechos de la niñez a nivel local, incluso en la manera en que se planifican 
y administran las vías.115

• YOURS (sigla en inglés de Juventud por la Seguridad Vial) es una organización dirigida por jóvenes que 
aboga por la seguridad vial en todo el mundo, incentivando la participación juvenil en la toma de 
decisiones y la comunicación entre pares.116

•La Alianza Global de ONGs para la Seguridad Vial representa a más de 200 ONGs de más de 90 países.117

En términos más generales, hay varios aliados 
globales, incluyendo la Organización Mundial de la 
Salud,118 el Fondo de Seguridad Vial de las Naciones 
Unidas,119 el Fondo Mundial para la Seguridad Vial 
del Banco Mundial120 y el Programa de Calles Urbanas 
más Seguras del Foro Internacional de Transporte.121 
Dados los múltiples beneficios de las intervenciones 
de seguridad vial, la financiación para mejoras en 
seguridad vial puede provenir de diversas fuentes, 
incluyendo programas en materia de clima, salud, 
transporte, educación y derechos de la niñez. 

Es necesario integrar la seguridad vial en todos los 
programas y no percibirla como algo que se financia 
por separado. Por ejemplo, contribuir a que las vías 
sean más seguras para los desplazamientos activos 
es una condición previa para maximizar los beneficios 
climáticos, logrando un cambio de modalidad 
significativo del automóvil a la bicicleta y caminar.

Dados los múltiples 
beneficios de las 
intervenciones en 
seguridad vial, la 
financiación en mejoras 
de la seguridad vial 
puede provenir de 
diversas fuentes, 
incluyendo programas en 
materia de clima, salud, 
transporte, educación y 
derechos de la niñez.
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5. CONCLUSIÓN

Las lesiones causadas por siniestros viales son la mayor causa de mortalidad entre la niñez y la juventud de 
5 a 29 años de edad. Debemos actuar ya. La buena noticia es que conocemos las soluciones y las ciudades 
pueden tomar medidas sencillas, como reducir los límites de velocidad, mejorar la infraestructura para 
peatones y bicicletas y garantizar que las calles sean seguras para la niñez y la juventud.

El mejoramiento de la seguridad vial requiere de una acción coordinada entre el gobierno nacional y 
el gobierno local, a fin de establecer y aplicar la ley e invertir en una infraestructura vial segura. Las 
autoridades municipales tienen la responsabilidad de recopilar y utilizar los datos disponibles para 
entender los patrones de movilidad y los problemas de seguridad vial, para luego adoptar las medidas 
necesarias a fin de garantizar que las ciudades sean seguras para que la niñez circule por ellas.

Hay una serie de herramientas y una amplia evidencia, que pueden contribuir a las iniciativas que se 
deberían priorizar, lo cual incluye:

•	 Garantizar que toda calle urbana cuente con senderos peatonales y cruces protegidos viables, bien 
alumbrados durante la noche y que consideren la seguridad personal junto con la seguridad de la 
infraestructura. 

•	 Las vías en zonas donde normalmente hay menores de edad tienen una velocidad predeterminada 
que no excede los 30km/h - e incluso menos en las áreas donde la población infantil se mezcla con 
el tránsito.

•	 Opciones de transporte económicas y convenientes, incluyendo una red independiente de carriles 
para bicicletas y transporte público. 

•	 Educación y ejecución en torno a la seguridad vial, incluyendo capacitación práctica para los 
usuarios de las vías, así como garantizar el uso de sistemas de retención infantil y cascos para 
motocicletas, e

•	 Invertir en asistencia de calidad posterior a los siniestros.
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