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Los accidentes de tránsito constituyen un importante problema de salud pública en Améri-
ca Latina y el Caribe, con un balance de aproximadamente 110.000 muertes y más de  
5 millones de heridos al año. Estas tragedias tienen implicaciones económicas de gran al-
cance y le cuestan a la región entre el 3 y el 5% de su producto interno bruto. Un gran número 
de accidentes de tránsito se puede atribuir a una variedad de conductas no seguras, como la 
distracción al volante, el exceso de velocidad y la incapacidad de conducir debido al consumo 
de alcohol o de drogas. A través del entendimiento de los factores cognitivos y sociales que 
influyen en estas conductas, las ciencias del comportamiento a menudo ofrecen perspectivas 
valiosas para la elaboración de intervenciones y estrategias efectivas dirigidas a promover la 
seguridad vial. Este informe se centra en los sesgos conductuales y cognitivos que hacen 
que los accidentes sean tan habituales en América Latina y el Caribe; en iniciativas imple-
mentadas en todo el mundo que emplean perspectivas conductuales y podrían resultar 
beneficiosas para la región, y en intervenciones conductuales implementadas en América 
Latina y el Caribe para aumentar la seguridad vial.

RESUMEN

Los autores desean agradecer a la División de Transporte del Banco Interamericano de Desarrollo por 
su valiosa contribución en el intercambio de ideas e información que hizo posible esta publicación.

Todas las ilustraciones incluidas en este informe son una representación fiel de la intervención a la que 
se refieren.
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Los accidentes de tránsito son una de las prin-
cipales causas de muertes prematuras en Amé-
rica Latina y el Caribe, sobre todo en las pobla-
ciones de bajos ingresos y los jóvenes.1 Cerca de 
110.000 personas mueren y más de 5 millones su-
fren lesiones cada año por esta causa en la región. 
Los accidentes son la principal causa de muerte 
de los niños entre los 5 y los 14 años, y la segun-
da causa de muerte de los adultos jóvenes. Las 
personas afectadas normalmente se encuentran 
en sus años más productivos, entre los 15 y los  
29 años, lo que genera una pérdida de capacidad 
productiva en nuestros países. Cada año, los ac-
cidentes de tránsito cuestan entre el 3 y el 5% del 
producto interno bruto (PIB) de la región.

A menudo carecen de los recursos para proteger-
se, recuperarse de las lesiones o recibir una com-
pensación y una atención de salud adecuadas; 
su acceso limitado a la justicia y a una apropiada 
atención de salud exacerban sus dificultades eco-
nómicas y sociales, lo cual perpetúa su vulnerabi-
lidad a largo plazo.

1 La información presentada en esta sección proviene de Pinto et al. (2023).

1.   INTRODUCCIÓN

Las personas con menores  
ingresos se ven desproporciona-
damente afectadas por los acci-
dentes de tránsito. 

Entre los usuarios de la vía pública, los más vulne-
rables –motociclistas, peatones y ciclistas– consti-
tuyen el mayor porcentaje de las muertes por ac-
cidentes de tránsito en la región: los motociclistas 
representan el 26,5%, seguidos de los peatones 
con un 23,5% y de los ciclistas con un 7,1%. El im-
pacto específico varía por país; los motociclistas 
se ven más afectados en países como Barbados, 
Colombia, República Dominicana, Jamaica y Su-
riname, mientras que los peatones encabezan la 
lista en El Salvador, Guatemala y Panamá. En el 
caso de Argentina, Bolivia y Chile, las muertes se 
producen principalmente entre conductores y 
pasajeros de vehículos de cuatro ruedas.

La Organización Mundial de la Salud ha definido 
las lesiones y muertes por accidentes de tránsito 
como un problema considerable en materia de 
salud pública, tanto debido al número de vidas 
perdidas como al tamaño de la población que 
guarda secuelas de discapacidad o sufre otras 
consecuencias. El problema es especialmente 
grave en los países de ingresos bajos y medios 
como los de América Latina y el Caribe, donde se 
destinan importantes recursos financieros al cui-
dado y la rehabilitación de las personas lesiona-
das en los accidentes. El Estado, que cubre gran 
parte de estas prestaciones mediante los servi-
cios públicos de salud, incurre en un costo social 
considerable. Los accidentes imponen también 
una penosa carga psicológica tanto a quienes se 
ven directamente afectados, como a sus familias, 
amigos y comunidades, lo cual enfatiza la ne-
cesidad de comprender el modo en que el caos 
en la red viaria influye en la salud mental de las  
personas.
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A pesar de las recientes inversiones en infraes-
tructura de transporte para proporcionar acce-
so a servicios esenciales y aumentar la produc-
tividad de las poblaciones rurales y urbanas, las  
mejoras de la seguridad vial en la región siguen 
siendo limitadas. Los esfuerzos para crear insti-
tuciones e implementar medidas que reduzcan 
las muertes no han alcanzado los mismos resul-
tados que en los países de ingresos altos, donde 
se ha revertido con éxito la tendencia al alza en 
las muertes relacionadas con los accidentes de 
tránsito.

Las ciencias del comportamiento son un con-
junto de disciplinas que estudian la conducta de 
las personas y los grupos. Se basan en principios 
de la psicología, la sociología, la antropología, la 
economía y otras ciencias sociales para entender, 
predecir y modificar el comportamiento humano. 

Dada la relevancia que desempeña 
la conducta en los accidentes de 
tránsito, al ejercer una influencia 
directa en las acciones tanto de 
los conductores como de otros 
usuarios de la vía pública, las 
herramientas de las ciencias del 
comportamiento pueden ser de 
utilidad para reducir la probabi-
lidad de accidentes, pues permi-
ten investigar la psicología de los 
usuarios de la vía pública.2

2 Las ciencias del comportamiento han demostrado que pueden contribuir a orientar las conductas de manera costo-efectiva, 
aumentando el impacto de las intervenciones públicas y reduciendo el costo de las políticas públicas (Rapoport, Rojas Méndez 
y Scartascini, 2020).
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Imagine que conduce por una autopista a gran 
velocidad para llegar a su destino. ¿Cuánto tiem-
po cree que ahorrará si conduce los últimos  
10 km a 60 km/h en lugar de 50 km/h? Puede que 
algunos respondan 10 o 30 minutos, pero la cifra 
real es mucho menor: solo ahorrará 2 minutos. Lo 
cierto es que cuanto mayor sea su velocidad, me-
nos tiempo ahorrará aumentándola todavía más.

El modelo económico tradicional sugiere que to-
das las personas tienen acceso a esta información 
y son capaces de procesar los cambios en las velo-
cidades y tiempos instantáneamente. En la prác-
tica, esto no se observa. Los conductores muchas 
veces se ven afectados por los sesgos cognitivos, 
las emociones y las influencias sociales, lo que los 
lleva a desviarse de la toma de decisiones pura-
mente racionales.

Algunos de los comportamientos relacionados 
con los conductores que suelen provocar acci-
dentes son la distracción al volante, el condu-
cir bajo el efecto de sustancias, la fatiga, una 
conducción “agresiva” y la desobediencia de 
las normas de tráfico.3 Los conductores pueden 
distraerse al utilizar dispositivos electrónicos, sin-
tonizar la radio, comer o participar en cualquier 
actividad que acapare la atención en el camino. 
Conducir bajo la influencia del alcohol o las dro-
gas limita las habilidades cognitivas y motoras, 
lo cual aumenta significativamente el riesgo de 
accidentes, y hacerlo bajo el efecto del cansan-
cio reduce los tiempos de reacción y de toma de 
decisiones. Las conductas agresivas al volante se 
relacionan con el exceso de velocidad, no guardar 
la debida distancia de seguridad, cambiar cons-
tantemente de vía, manifestar ira al conducir, in-
capacidad de ceder el paso y tener una actitud 
confrontativa o intimidatoria con otros conducto-
res; estas conductas pueden aumentar no solo el 
riesgo, sino también la gravedad de las colisiones. 
Desobedecer las normas de tráfico –por ejemplo, 
no ponerse el cinturón de seguridad o saltarse los 
semáforos en rojo y las señales de “alto” – aumen-
ta el riesgo de lesiones o muertes en una colisión.

Por ejemplo, una infraestructura vial mal diseña-
da o mantenida –con señales inadecuadas, cru-
ces confusos, malas condiciones de la superficie 
viaria, iluminación insuficiente o falta de cruces 
peatonales– puede contribuir a la generación de 
accidentes. De la misma manera, la posible apa-
rición de peligros en los caminos, como obstá-
culos diversos, curvas pronunciadas o la ausen-
cia de barreras, puede aumentar la gravedad de 
las colisiones. Los factores relacionados con los 
propios vehículos pueden incluir fallos mecáni-
cos, falta de mantenimiento, frenos o neumáti-
cos defectuosos o medidas de seguridad –como 
los airbags y los cinturones de seguridad– con  

2. COMPORTAMIENTO  
Y SEGURIDAD VIAL

En general, los accidentes de  
tránsito responden a una comple-
ja interacción de factores.

El presente informe se centra en el 
papel que desempeña el compor-
tamiento de los conductores, pea-
tones y ciclistas cuando se produ-
cen accidentes en la vía pública.

desperfectos. La conducción también puede  
volverse peligrosa debido a condiciones ambien-
tales adversas, como la presencia de lluvia, nie-
ve, niebla y hielo, que reducen la visibilidad y la 
tracción del vehículo, o el resplandor solar, que 
puede influir en la visibilidad del conductor. Por 
último, la falta de control o el control inadecuado 
del cumplimiento de las leyes de tránsito pueden 
incrementar las infracciones y conductas riesgo-
sas en las carreteras.

3 El comportamiento de los conductores puede verse influido por la edad y la experiencia, como indican Williams (1997), Hartling 
et al. (2004), y Chapman, Masten y Browning (2014). La inmadurez cognitiva puede llevar a acciones impulsivas, a una toma de 
decisiones deficiente y a un exceso de confianza –rasgos observados a menudo en adolescentes y adultos jóvenes, que muestran 
conductas más riesgosas al volante–, mientras que la falta de experiencia al volante puede tener como resultado respuestas 
inadecuadas ante situaciones peligrosas o dificultades con la conducción nocturna o por caminos intermunicipales. Las perso-
nas de edad avanzada pueden tener tiempos de reacción más lentos o problemas relacionados con la salud que influyen en su 
conducción.
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El hábito de cruzar la calle en tramos no desig-
nados –por fuera de los puentes peatonales o las 
intersecciones– y de ignorar los semáforos o cru-
zar en un semáforo en rojo antes de que la señal 
cambie a verde, puede sorprender a los conduc-
tores desprevenidos y provocar accidentes. El uso 
de teléfonos celulares o de auriculares, así como 
tener otras conductas de distracción al caminar, 
puede limitar la percepción sobre las condiciones 
del tránsito e impedir reacciones oportunas ante 
los vehículos que se acercan. De la misma ma-
nera, caminar bajo la influencia del alcohol o las 
drogas puede disminuir la coordinación y el juicio, 
lo que genera dificultades para desplazarse con  
seguridad.

Los ciclistas que no obedecen las señales de trán-
sito pueden provocar colisiones con vehículos o 
peatones y, cuando circulan sin casco, indumen-
taria reflectante o luces adecuadas para mejo-
rar su visibilidad, corren un mayor riesgo de su-
frir lesiones. De igual modo, el uso de teléfonos 
celulares o de auriculares, u otras distracciones 
al circular, pueden limitar su percepción sobre 
las condiciones de la vía y del tráfico alrededor. 
Conducir una bicicleta con frenos o neumáticos 
gastados u otros problemas mecánicos también 
puede comprometer la seguridad, así como tran-
sitar a velocidades excesivas para las condiciones 
del camino, sobre todo en zonas concurridas o en 
calles de mucho tráfico, lo que puede reducir el 
tiempo de reacción e incrementar la gravedad 
de los accidentes. Los automovilistas pueden en-
contrar difícil anticiparse a los movimientos de los 
ciclistas que no señalizan los giros o las detencio-
nes, circulan de forma errática o se cambian de 
vía.

Todos estos comportamientos están influidos 
por sesgos cognitivos, es decir, atajos mentales 
y patrones de pensamiento que pueden gene-
rar desviaciones sistemáticas de la racionalidad 
en el juicio y la toma de decisiones (Korteling y 
Toet, 2022). Los sesgos cognitivos afectan la for-
ma en que se percibe, se interpreta y se respon-
de a la información, y eventualmente influyen en 
la conducta de las personas y en los resultados 
de sus decisiones. Reconocerlos y abordarlos es 
esencial para tomar decisiones más informadas y 
objetivas.

El ciclismo responsable y pru-
dente también es esencial para 
la seguridad tanto de los ciclistas 
como del entorno general de la vía 
pública. 

Los peatones, al igual que los 
conductores, tienen la responsa-
bilidad de minimizar el riesgo de 
accidentes, lo que implica respe-
tar las normas de tráfico y actuar 
con prudencia. 
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Estos sesgos son el resultado de la forma en que 
nuestro cerebro procesa la información, lo que a 
menudo provoca errores en nuestras percepcio-
nes y manera de pensar. No son deliberados. Se 
trata de procesos mentales de los que no se tiene 
consciencia. Los siguientes son algunos de los 
sesgos comportamentales más habituales que 
pueden influir en la seguridad vial:

3. SESGOS COGNITIVOS  
Y COMPORTAMIENTO 

 Ì SESGO DE EXCESO DE CONFIANZA: se re-
fiere a la tendencia de las personas a con-
fiar más en sus juicios y capacidades de lo 
que su desempeño o su comprensión real 
justifican. Los usuarios de la vía pública de-
masiado confiados pueden creerse mejores 
manejando situaciones riesgosas de lo que 
realmente son, lo que genera agresividad 
en la conducción, exceso de velocidad y la 
asunción de riesgos innecesarios.

 Ì SESGO DE NORMALIDAD: se refiere a la 
tendencia a subestimar la probabilidad de 
que ocurra un accidente o un evento grave 
porque las cosas transcurrieron de forma 
“normal” durante un largo tiempo. Los usua- 
rios de la vía pública pueden subestimar la 
gravedad de una situación, suponiendo que 
todo seguirá como de costumbre, incluso 
al encontrarse ante situaciones riesgosas 
como condiciones atmosféricas severas o 
peligros en la carretera. 

 Ì SESGO DE OPTIMISMO: también conocido 
como “sesgo de positividad”, se relaciona 
con la tendencia de las personas a subesti-
mar la probabilidad de ser víctimas de un 
accidente y, simultáneamente, a sobreesti-
mar la probabilidad de que ocurran hechos 
positivos. Algunos usuarios de la vía pública 
pueden pensar que tienen menos probabi-
lidades de sufrir accidentes o hechos nega-
tivos que otros, lo cual los lleva a ignorar las 
precauciones de seguridad.

 Ì SESGO DE CONFIRMACIÓN: se refiere a la 
tendencia de las personas a buscar, inter-
pretar, favorecer y recordar información 
de maneras que confirmen sus creencias 
o hipótesis preexistentes. Los conductores 
pueden percibir selectivamente la infor-
mación que confirma sus ideas preconcebi-
das, como suponer que otros conductores 
cederán el paso, lo que genera juicios erró-
neos y accidentes.

 Ì COMPENSACIÓN DEL RIESGO: se relaciona 
con la tendencia de las personas a asumir 
mayores riesgos considerando que el uso 
de medidas o tecnologías de seguridad las 
mantiene seguras, por lo que se cancelan 
parcial o totalmente los beneficios de dichas 
medidas. Basándose en el riesgo percibido, 
algunos usuarios de la vía pública pueden 
modificar su conducta de manera arries-
gada –por ejemplo, al conducir a mayor ve-
locidad– porque suponen que los sistemas 
de seguridad avanzada de sus vehículos los 
protegerán.

 Ì SESGO DE ANCLAJE: ocurre cuando las 
personas se confían demasiado de la pri-
mera información que encuentran (el “an-
cla”) al tomar decisiones, aun cuando esa 
información sea irrelevante o arbitraria. Por 
ejemplo, puede que los conductores anclen 
su distancia de seguridad con el vehículo 
que los precede; si el conductor no guarda 
la distancia de seguridad recomendada con 
el vehículo que transita delante, el conduc-
tor que va detrás puede que ancle su con-
ducta a esa distancia, la cual no es segura ni 
respeta las normas. En general, los conduc-

Los sesgos cognitivos o comporta-
mentales pueden tener un papel 
significativo en la posibilidad de 
que ocurran accidentes de trán-
sito al llevar a los conductores y 
otros usuarios de la vía pública a 
tomar decisiones inadecuadas. 
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tores se guían según la velocidad o distancia 
determinada de otros vehículos –aunque 
esta decisión sea inadecuada de acuerdo a 
las condiciones reinantes–, lo que los lleva a 
ocasionar accidentes cuando no consiguen 
adaptarse rápidamente a una situación im-
prevista.

 Ì INCONSISTENCIA TEMPORAL: se refiere a 
la tendencia de las personas a asignar un 
valor menor a las recompensas o los cos-
tos futuros que a los inmediatos. En otras 
palabras, las personas prefieren en gene- 
ral recibir un beneficio más pequeño en el 
presente, en lugar de esperar un beneficio 
mayor en el futuro. Puede que los conduc-
tores prioricen la conveniencia a corto plazo 
por encima de la seguridad a largo plazo, 
por ejemplo, al decidir utilizar un teléfono 
celular mientras conducen, a pesar de los 
riesgos conocidos.

 Ì HEURÍSTICA DE DISPONIBILIDAD: consiste 
en un atajo mental que implica elaborar 
juicios y tomar decisiones basándose en la 
facilidad con que se recupera la información 
pertinente. Los conductores tienden a eva- 
luar el riesgo de ciertos eventos a partir del 
recuerdo de eventos similares. Si han oído 
hablar recientemente o han sido testigos 
de un tipo de accidente o peligro específico, 
puede que sobreestimen la probabilidad de 
que lo mismo les ocurra a ellos.

 Ì SESGO DEL STATU QUO: es la tendencia de 
las personas a preferir que todo siga relati-
vamente igual o que sus cosas se manten-
gan como están. Algunos conductores se 
resisten a cambiar sus hábitos de conduc-
ción o sus rutas, aun cuando existan alter-
nativas más seguras disponibles, porque es-
tán acostumbrados a sus rutinas.

4 Como subrayan Jiménez-Mejías et al. (2014), una serie de encuestas llevadas a cabo con 1.574 estudiantes de la Universidad 
de Granada (España) entre 2007 y 2010 demuestra que los hombres son más propensos a verse a sí mismos como mejores 
conductores y que manifiestan una mayor confianza en sus capacidades de conducción que las mujeres. De la misma manera, 
en respuesta a la encuesta de percepción de los riesgos viarios llevada a cabo en 2019 por la Secretaría Distrital de Movilidad en 
Bogotá (Colombia), el 72% de los encuestados declaró que consideraba a las mujeres más prudentes al volante que los hombres, 
mientras que el 60% estuvo de acuerdo con la idea de que las mujeres son conductoras menos hábiles (Alcaldía Mayor de Bogotá, 
DC, 2019). Esta idea de que los hombres son mejores conductores que las mujeres puede ocasionar que los primeros conduzcan 
a mayor velocidad, aun cuando en el vehículo viajen niños (Montoya-Robledo et al., 2020).

La sobrecarga cognitiva ocurre cuando los re-
cursos cognitivos de una persona se ven su-
perados por el volumen o la complejidad de la 
información y las tareas que se deben procesar 
simultáneamente, lo que puede causar una dis-
minución del desempeño cognitivo, pérdida de la 
atención, imprudencias en la toma de decisiones 
y aumento del estrés. Todo ello puede tener un 
impacto importante en el comportamiento de los 
usuarios de la vía pública, que los lleve a practicar 
una conducción no segura y una mayor asunción 
de riesgos. Por ejemplo, los conductores pueden 
experimentar una sobrecarga cognitiva cuando 

La sobrecarga cognitiva y las 
normas sociales son otros de los 
aspectos de la conducta que in-
fluyen en la aparición de sesgos 
cognitivos en los usuarios de la vía 
pública. 

 Ì ESTEREOTIPO: se refiere a una creencia o 
imagen mental fija, simplificada en exceso 
y generalizada que las personas tienen a 
propósito de un grupo particular de perso-
nas o cosas. Los estereotipos, que a menu-
do surgen de atajos cognitivos y generali- 
zaciones, pueden influir en la manera en 
que las personas perciben y juzgan a otras 
o en el modo en que interactúan con ellas, 
y también en sus conductas al volante. Los 
estereotipos sobre diferencias en la capaci-
dad de conducción de acuerdo al género  
–por ejemplo, la idea de que las mujeres son 
menos capaces o más prudentes que los 
hombres– pueden generar comportamien-
tos sesgados, como conducir sin guardar 
la distancia de seguridad o conductas  
agresivas.4 
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5 En cambio, las mujeres suelen tener un comportamiento más prudente, que minimiza su vulnerabilidad ante los peligros de la 
vía pública (Cordellieri et al., 2016). Los datos de varios países europeos señalan que las mujeres se muestran menos inclinadas a 
conducir de forma irresponsable, normalmente responden a los límites de velocidad y obedecen las normas del tráfico más que 
los hombres (ETSC, 2013).

intentan realizar múltiples tareas a la vez, como 
utilizar un teléfono celular, enviar mensajes o ma-
nejar los sistemas de entretenimiento del vehí-
culo mientras conducen. Esta atención dividida 
puede tener como resultados una distracción al 
volante, una reacción retardada y un mayor riesgo 
de accidentes.

Las normas sociales, definidas como “las reglas 
informales que rigen la conducta en grupo y en 
sociedad” (Bicchieri, Muldoon y Sontuoso, 2018), 
pueden variar según las culturas y evolucionar 
con el tiempo. Dichas pautas o principios deter-
minan el modo en que las personas interactúan 
y contribuyen a dar forma al tejido social, al pun-
to de que su incumplimiento puede provocar la 
desaprobación de los pares. En relación con los 
usuarios de la vía pública, las normas sociales son 
las reglas no escritas o las expectativas de una so-
ciedad o comunidad respecto del modo en que 
las personas deberían comportarse al conducir, 
caminar o andar en bicicleta.

Algunas normas sociales relacionadas con el 
comportamiento de los conductores o transeún-
tes pueden resultar perjudiciales para la seguri-
dad vial y el bienestar social general, al alentar o 
tolerar conductas en la vía pública que son inse-
guras, descorteses o incluso ilegales. En algunas 
comunidades o grupos sociales, por ejemplo, una 
norma puede motivar la velocidad como señal de 
autoconfianza o como una manera de afirmar el 
dominio en la carretera. Los datos señalan que 
los hombres jóvenes, a diferencia de las mujeres, 
tienen por lo general una mayor propensión a 

Comprender el modo en que los 
sesgos del comportamiento, la 
sobrecarga cognitiva y las normas 
sociales afectan la conducta de los 
usuarios de la vía pública puede 
facilitar el desarrollo de interven-
ciones que minimicen sus efectos. 

asumir riesgos, perseguir experiencias intensas, 
conducir a gran velocidad, manifestar compor-
tamientos antisociales, sobreestimar su habili-
dad al conducir y sucumbir a influencias externas 
(OCDE, 2006).5 De la misma manera, determina-
dos grupos sociales pueden mostrar una actitud 
más tolerante frente al consumo de alcohol y la 
conducción. En todos los países de América La-
tina y el Caribe, el porcentaje de muertes debi-
do al consumo de alcohol entre los conductores 
mayores de 15 años es sistemáticamente mayor 
entre los hombres que entre las mujeres (Pinto 
et al., 2023). Las normas sociales negativas tam-
bién influyen en el uso de cascos por parte de 
las mujeres ciclistas. Estudios realizados en Co-
lombia, Japón y Estados Unidos revelan que con 
frecuencia las mujeres consideran que los cascos 
son incómodos, poco estéticos y poco elegantes 
para su apariencia física (Garrard, Handy y Dill, 
2012; Montoya-Robledo et al., 2020).

En la siguiente sección, se exploran algunas for-
mas de aplicar los principios de las ciencias del 
comportamiento a esta temática.



4

LA CIENCIA DEL 
COMPORTAMIENTO 
AL SERVICIO DE LA 
SEGURIDAD VIAL
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El campo de las ciencias del comportamiento 
puede potenciar la seguridad vial al profundi-
zar en la comprensión de los factores cognitivos 
y psicológicos que afectan la conducta de los 
usuarios de la vía pública. Al emplear las perspec-
tivas de esta disciplina, los responsables de for-
mular políticas y las organizaciones dedicadas a 
la seguridad pueden diseñar intervenciones más 
eficaces para garantizar caminos seguros para 
todos. Las aplicaciones de las ciencias del com-
portamiento abarcan distintas estrategias, como 
el empleo de ilusiones ópticas; campañas edu-
cativas y de concientización; técnicas de peque-
ños empujones (estímulos); retroalimentación y 
monitoreo, y el uso de incentivos y recompensas. 
También implican el fortalecimiento de las políti-
cas públicas y la legislación, y el diseño estratégi-
co de las infraestructuras viarias. A continuación, 
se abordan en detalle estos diversos enfoques.

Las ilusiones ópticas se pueden utilizar estra-
tégicamente para mejorar la seguridad de los 
usuarios de la vía pública. Las marcas pintadas 
en las calles, que crean la ilusión de reductores de 
velocidad o de vías que se acortan, por ejemplo, 
pueden emplearse en zonas donde es necesario 
reducir la velocidad de los vehículos. Estas ilusio-
nes dan a los conductores la impresión de que 
deben desacelerar, aunque no haya obstáculos 
físicos, lo cual puede resultar útil en áreas con es-
cuelas o un alto flujo de peatones.
 
Un ejemplo exitoso es el que empleó el Depar-
tamento de Transporte de Chicago en la curva 
de Oak Street y Lakeshore Drive de dicha ciu-
dad. Durante años, la curva fue conocida por la 
cantidad recurrente de accidentes que allí ocu-
rrían, aunque su diseño se basaba en las nor-
mas de ingeniería habituales. Al principio, el 
Departamento de Transporte respondió con 
modificaciones progresivas, como visibilizar me-
jor las marcas de las vías, aumentar el tamaño 
de las señales de advertencia de curva y añadir 
luces parpadeantes, pero estas medidas no sur-
tieron efecto. Luego, el Departamento pintó un  

ILUSIONES ÓPTICAS

4. LA CIENCIA DEL  
COMPORTAMIENTO  
AL SERVICIO DE LA  
SEGURIDAD VIAL
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conjunto de barras transversales en el camino, 
disminuyendo la distancia entre ellas a medi-
da que los conductores se acercaban a la curva 
(véase la imagen 1), haciéndoles creer que iban a 
una mayor velocidad que la real. Desde la imple-
mentación de esta medida, el Departamento de 
Transporte registró una mejora en el comporta-
miento de los conductores y una reducción del 
número de colisiones.
 
La aplicación de franjas transversales tam-
bién ha demostrado ser una medida efectiva 
para alertar a los ciclistas sobre la necesidad 
de disminuir la velocidad antes de los cruces. 
Una intervención que se implementó en Suecia,  

diseñada por MeBeSafe6 (2023), consistía en una 
serie de franjas pintadas sobre el carril de bicicleta 
que se acercaban entre sí a medida que se apro-
ximaban al cruce (véase la imagen 2). La eficacia 
de esta medida se evaluó mediante la utiliza- 
ción de cámaras en las bicicletas para registrar la 
velocidad y la trayectoria, y de otras en la cabeza 
de los ciclistas para monitorear la dirección de su 
mirada. La segunda cámara, destinada a medir la 
atención, resultó crucial, puesto que si la interven-
ción exigía demasiada atención podría haber sido 
un obstáculo para que el ciclista mire en ambos 
sentidos antes de cruzar. Las franjas transversa-
les demostraron ser efectivas para reducir la ve-
locidad sin afectar adversamente la atención.

6 Medidas para comportarse con seguridad (MeBeSafe, sigla en inglés para measures for behaving safely) fue un proyecto de 
investigación financiado por la Unión Europea y realizado entre 2017 y 2020, que desarrolló y probó soluciones para orientar a los 
conductores y ciclistas hacia una conducta más segura en situaciones habituales de tráfico con un riesgo elevado.
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En otro ejemplo de la utilización de pinturas en 
las calles para mejorar la seguridad, diversos 
países del mundo están adoptando ilusiones 
ópticas de cruces tridimensionales con el objeti-
vo de reducir la velocidad de los vehículos. En un 
pequeño pueblo pesquero de Islandia, por caso, 
los cruces están pintados de manera que las fran-
jas parecen ser tridimensionales y flotar por enci-
ma del suelo (véase la imagen 3). Este innovador 
diseño insta a los peatones a ser más cautelosos 
cuando cruzan la calle, ya que genera una sensa-
ción parecida a caminar “en el aire”, al tiempo que 
atrae la atención de los conductores e influye en 
ellos para que reduzcan la velocidad.

Otro tipo de intervenciones que hacen uso de 
ilusiones ópticas son el arte en el pavimento y 
la señalización humanizada. Las ilusiones ópti-
cas artísticas en la superficie de las calles pueden 
captar la atención de los conductores y alentarlos 
a desacelerar o prestar más atención a su entor-
no, sobre todo en zonas con un alto flujo peatonal 
(véase la imagen 4). En Bangalore, India, figuras 
de policías de tamaño real recortadas en cartón 
demostraron tener un impacto significativo en el 
comportamiento de los conductores, al recordar-
les la autoridad de la ley (véase la imagen 5). Tru-
cos similares se utilizan en China, Estados Unidos 
y algunos países europeos (Moskovitch, 2014).
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El diseño de campañas que apelen a las emocio-
nes y utilicen escenarios reconocibles, con men-
sajes enfocados en las posibles consecuencias 
de comportamientos riesgosos, puede generar 
conciencia sobre las prácticas de conducción 
seguras y alentar a las personas a adoptarlas. 
Las campañas mediáticas, por ejemplo, tienen 
el potencial de modificar el conocimiento y las 
actitudes de un amplio porcentaje de la pobla-
ción, proporcionando apoyo social al cambio de 
comportamiento (Wundersitz y Hutchinson, 2011). 
Estas campañas, consideradas entre las medidas 
más económicas para abordar los problemas de 
seguridad vial, suelen ser efectivas en la modifica-
ción de las normas sociales, aunque el cambio de 
comportamiento requiera años en ocurrir. Ade-
más, pueden ser valiosas para elaborar las agen-
das de políticas públicas, contribuyendo a la for-
mación o al refuerzo de las creencias existentes. 
Para ser eficaces, las campañas deben cumplir 

CAMPAÑAS DE EDUCACIÓN  
Y CONCIENTIZACIÓN

con ciertos criterios, como definir claramente el 
comportamiento y el público objetivo, el mensa-
je central que debe comunicarse, el enfoque para 
transmitir dicho mensaje (por ejemplo, mediante 
el humor o el empleo de advertencias), la dura-
ción e intensidad de las campañas, el tipo de me-
dios que será utilizados y las actividades que las 
complementen.

Una campaña que resultó exitosa fue la del Pro-
grama de Vigilancia Nocturna del Uso del Cin-
turón de Seguridad del estado de Washington 
(Nighttime Seat Belt Enforcement Program) 
(Thomas et al., 2017). En 2006, el índice de uso 
diurno del cinturón de seguridad en Washing-
ton se encontraba entre los más altos de Estados 
Unidos, pero las muertes en las horas nocturnas 
eran cuatro veces mayores que durante el día. El 
programa, implementado para hacer frente a las 
altas tasas de mortalidad nocturna, combinó una 
vigilancia de alta visibilidad con el apoyo de una 
estrategia comunicacional (radio y televisión). La 
campaña en los medios adoptó un enfoque de 
advertencias para transmitir su mensaje central, 
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que destacaba la presencia de patrullas de vigi-
lancia policial centradas en el uso del cinturón de 
seguridad por la noche, subrayando que el índice 
nocturno de mortalidad era cuatro veces superior 
al de las horas diurnas (Thomas et al., 2017). El pú-
blico objetivo eran los hombres trabajadores de 
entre 18 y 34 años. A lo largo de dos años, la inter-
vención buscó llegar a los conductores en diversas 
ocasiones. Las actividades de evaluación incluían 
observaciones sobre el uso del cinturón de se-
guridad y encuestas de concientización pública, 
que demostraron que los mensajes en los medios 
y las campañas de vigilancia habían transmitido 
con éxito el mensaje central. De los conductores 
encuestados en las oficinas de permisos de con-
ducir, el 70% declaró haber visto y escuchado los 
mensajes, y que se percibía un aumento de la vi-
gilancia nocturna.

Las campañas educativas y de concientización 
pueden ser difundidas por distintos canales, ade-
más de los medios de comunicación tradiciona-
les. Una campaña contra el consumo de alcohol 
al volante desarrollada en Escocia, por ejemplo, se 
basó en poner pegatinas en los orinales públicos 
para transmitir su mensaje central (Wundersitz y 
Hutchinson, 2011). En Kenia, otra campaña utilizó 
pegatinas para instar a los pasajeros a denunciar 
incidentes de conducción imprudente, e introdu-
jo un sistema de lotería para premiar a los con-
ductores de minibús que conservaran estas pe-
gatinas en sus vehículos. La medida tuvo como 
resultado una notable reducción, del 60%, en las 
reclamaciones de seguros por accidentes con 
resultados de lesiones o muertes (Habyarimana 
y Jack, 2011). Al fomentar la participación de los 
pasajeros en la seguridad de la vía pública y ofre-
cer un fuerte incentivo para los conductores que 
priorizan prácticas de conducción seguras, este 
enfoque logró mejorar considerablemente los  
resultados de seguridad vial.

Durante la implementación del 
programa, el número de muer-
tes mensuales disminuyó en 3,4 
muertes durante la noche y 4,1 
durante el día.

El uso de señales sugestivas o “empujones” 
puede ejercer una notable influencia en el com-
portamiento. Por ejemplo, colocar señales que 
recuerden los límites de velocidad en zonas pro-
pensas a accidentes puede inducir a los conduc-
tores a disminuir la velocidad. Un estudio ana-
lizó la aplicación del “efecto del dígito izquierdo” 
como un pequeño empujón para reducir la velo-
cidad en las carreteras (Rubaltelli et al., 2021). En 
el ámbito del marketing, este efecto se basa en 
establecer precios con un valor bajo en el lado iz-
quierdo y un valor alto en el derecho (por ejemplo, 
la etiqueta del precio dice US$9,99 en lugar de 
US$10). La lógica de esto es que los recursos cog-
nitivos se centran en los dígitos de la izquierda, 
de modo que los dígitos más altos, de la derecha, 
tienen menos peso (en otras palabras, US$2,99 
se percibe más bajo que US$3). Para el estudio, 
un grupo de estudiantes universitarios de Italia 
condujo en un simulador a lo largo de una ruta 
donde en algunos tramos estaban las señales via-
les normales (p. ej., 50 km/h) y, en otros, las mis-
mas señales, pero disminuidas en una unidad  
(49 km/h). El objetivo del pequeño empujón con-
sistía en alterar la percepción del límite de velo-
cidad de forma que pareciera menor de lo que 
realmente era. Para el análisis, los autores com-
pararon las velocidades medias en los segmentos 
viales con señales no modificadas con las corres-
pondientes a los tramos con señales modifica-
das. Los resultados indicaron que las velocidades 
medias en segmentos con señales modificadas 
eran significativamente más bajas (Rubaltelli et 
al., 2021).

Otra técnica de pequeño empujón que demostró 
ser efectiva es el empleo de mensajes contra la 
velocidad para disuadir a los conductores de ex-
ceder los límites de velocidad y tener conductas 
imprudentes. Un estudio llevado a cabo en Bél-
gica en 2021 investigó los efectos de los mensajes 
basados en razonamientos frente a los mensa-
jes basados en emociones en las intenciones de 
conducción rápida declaradas por conductores 
sancionados con multas por exceso de veloci-
dad (Raymaekers et al., 2023). El mensaje racio-
nal exponía las ventajas de respetar los límites de  

TÉCNICAS DE PEQUEÑOS EMPUJONES
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Durante un período de tres semanas (la prime-
ra, antes de desplegar los mensajes; la segunda, 
mientras estaban siendo desplegados y la tercera, 
posteriormente) se recopilaron datos mediante 
el empleo de dispositivos de detección de velo-
cidad. El estudio demostró que las velocidades 
medias y el porcentaje de conductores que supe-
raba el límite de velocidad fueron más bajos en la 
segunda semana que en la primera. Aunque las 
cifras aumentaron en la semana posterior al des-
pliegue de los mensajes, siguieron siendo inferio-
res que antes.

velocidad y proporcionaba estrategias tangibles 
para hacerlo, mientras que el mensaje emocional 
tenía como objetivo la vulnerabilidad percibida, 
destacando las posibles consecuencias severas 
del exceso de velocidad. Aquellos que recibieron 
un mensaje basado en emociones indicaron una 
mayor probabilidad de reducir la velocidad en zo-
nas escolares y residenciales.

De manera similar, un estudio realizado en Aus-
tralia tuvo como objetivo determinar el impacto 
de diversos mensajes contra el exceso de veloci-
dad, presentados en carteles a lo largo de los ca-
minos, sobre el modo de conducir de las personas 
(Glendon y Lewis, 2022). 

Dos de los mensajes desplegados 
decían: “¿EXCESO DE VELOCI-
DAD? ¡¡SE APLICARÁN SANCIO-
NES!!” y “REDUZCA SU VELOCI-
DAD. MANTENGA SU FAMILIA A 
SALVO”. 

Los pequeños empujones que generan empatía 
en los usuarios de la vía pública también pueden 
influir en su conducta. Su comunicación efecti-
va comprende una combinación de estrategias 
emocionales que se adapten al público objetivo 
específico y al cambio deseado en su comporta-
miento. Por ejemplo, algunos mensajes comunes 
en las señales de tráfico en Estados Unidos inclu-
yen expresiones como “Mi papá trabaja aquí. Por 
favor, reduzca la velocidad” (véase la imagen 6), 
“Conduzca como si sus hijos vivieran aquí” y “Con-
duzca con seguridad. En memoria de Bill”, don-
de Bill es el nombre de una persona fallecida en 
un accidente de carretera (véase la imagen 7). Es 
importante señalar el equilibrio logrado en estos 
mensajes al evocar emociones y proporcionar in-
formación clara y práctica sobre la importancia de 
adoptar una conducta segura al conducir.

Los empujones sonoros, que utilizan señales 
auditivas para promover conductas específicas 
o alertar a las personas ante situaciones parti-
culares, también constituyen una herramienta 
efectiva para influir en el comportamiento de 
los conductores. Por ejemplo, una señal audible 
cuando un vehículo supera el límite de velocidad 
establecido puede servir como recordatorio para 
que los conductores disminuyan la velocidad. Al-
gunos vehículos incorporan un sonido persistente 
que capta la atención con el fin de alertar sobre 
el uso de los cinturones de seguridad. En los cru-
ces, un sonido distintivo, como un pitido, puede 
indicar si es seguro cruzar, alertar a peatones con 
ceguera y recordar a otros que presten atención. 
Los mecanismos acústicos también pueden indi-
car el tiempo que resta antes de que el semáforo 
indique la prohibición de cruzar, motivando a los 
peatones ya sea a moverse más rápidamente o a 
esperar. En zonas concurridas o centros de trans-
porte, los anuncios de mensajes grabados pue-
den recordar a los peatones que estén atentos a 
su entorno, no bloqueen los pasillos o se despla-
cen con precaución.
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La utilización de las nuevas tecnologías, como el 
uso de dispositivos telemáticos7 para proporcio-
nar retroalimentación en tiempo real sobre di-
versos aspectos de la conducción, tiene el poten-
cial de aumentar la conciencia de las personas 
sobre sus conductas y motivarlas a mejorar.8 Por 
ejemplo, los tableros de los vehículos que mues-
tran la eficiencia del consumo de combustible o 
la velocidad de la conducción en relación con el lí-
mite impuesto pueden fomentar una conducción 
más responsable. En Nigeria, donde la proporción 
de colisiones relacionadas con el exceso de veloci-
dad aumentó del 27% en 2010 al 44% en 2017 res-
pecto del total, un grupo de investigadores pro-
bó la efectividad de una aplicación informática 
llamada “asistente inteligente de velocidad” (ISA, 
sigla en inglés para intelligent speed assistance) 
para modificar la tendencia a conducir con exceso 
de velocidad (Etika, Merat y Carsten, 2021). Entre 
noviembre de 2016 y febrero de 2017, los partici-
pantes de un estudio (todos hombres de entre  
35 y 60 años que fueron reclutados en una em-
presa de flota de vehículos) condujeron automó-
viles alquilados en una ruta de prueba de 46 km, 
con tráfico real y tres zonas de límite de velocidad 
(50, 60 y 80 km/h). Los datos se registraron me-
diante un dispositivo GPS y fueron descargados al 
finalizar cada trayecto. El estudio se llevó a cabo 
en dos fases. En la fase de referencia, los parti-
cipantes condujeron por la ruta de prueba sin la 
aplicación ISA; el objetivo era reflejar un compor-
tamiento de conducción normal. En la segunda 
fase, los participantes condujeron con un móvil 
inteligente con la aplicación ISA en el parabrisas 
del vehículo. La aplicación mostraba el límite de 
velocidad vigente, la velocidad del vehículo y un 
mapa digital. En la primera fase, la velocidad me-
dia superó los límites establecidos en las zonas de 
50 km/h y 60 km/h. Por el contrario, con el uso de 
la aplicación se observó una reducción estadísti-
camente significativa de la velocidad media en 
todas las zonas de velocidad, al punto de que no 
se registraron excesos de velocidad. 

RETROALIMENTACIÓN Y MONITOREO

7 El término “telemático” refiere a la tecnología que combina las telecomunicaciones y la informática. Suele utilizarse en vehículos 
para recopilar y transmitir datos relacionados con la conducta al conducir, el diagnóstico de vehículos y la localización por sistema 
de posicionamiento global (GPS, sigla en inglés para global positioning system).
8 Numerosas compañías de seguros ofrecen descuentos por una conducción segura basándose en esta retroalimentación. 
Las recompensas, como la reducción de las primas o los descuentos, también pueden promover las conductas de conducción  
segura.

Dada la creciente adopción de  
los smartphones, esta interven-
ción podría servir como una he-
rramienta eficaz para gestionar la 
velocidad y como un complemen-
to de las intervenciones conven-
cionales contra el exceso de velo-
cidad. También podría contribuir a 
crear conciencia sobre los límites 
de velocidad.

En otro estudio en el que se utilizó una aplicación 
telemática para smartphones, investigadores de 
India llevaron a cabo un experimento de campo 
aleatorio con 1.069 conductores, diseñado para 
mejorar su desempeño en la conducción median-
te pequeños empujones (Choudhary et al., 2022). 
Las notificaciones de la aplicación proporciona-
ban tres tipos de estímulos centrados en cómo 
se desempeñaban los conductores en su viaje 
actual con respecto a sendos niveles de referen-
cia: su mejor marca personal, su promedio perso-
nal y su último rendimiento en la conducción. El 
experimento también incluyó un grupo de control 
que no recibió este tipo de estímulos. Los resulta-
dos revelaron que los estímulos destinados tanto 
a mejorar la marca personal como el promedio 
personal fomentaron mejoras en el desempeño 
de conducción y la consistencia (en términos de 
la variación de la puntuación del desempeño). 
Además, los investigadores observaron que los 
conductores que ya tenían buenos resultados y 
raramente buscaban retroalimentación fueron los 
que más se beneficiaron con el estímulo para me-
jorar la marca personal. Estos hallazgos demos-
traron que la retroalimentación proporcionada 
mediante pequeños estímulos puede ayudar a 
ajustar las percepciones de las personas sobre 
su propia habilidad al volante, que tiende a ser  
sobreestimada.
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La contemplación de perspectivas conductuales 
para elaborar políticas de seguridad vial, como 
una vigilancia más estricta de las normas sobre 
el uso del cinturón o la implementación de me-
didas para ralentizar el tráfico, puede contribuir 
a promover el cumplimiento de las leyes de trán-
sito. Tener presentes las perspectivas conduc-
tuales podría ayudar a la policía y a las agencias 
del orden a desarrollar estrategias de vigilancia 
más efectivas –por ejemplo, manteniendo una 
presencia policial visible para disuadir del exceso 
de velocidad y otras infracciones, al propiciar el te-
mor de las personas a ser sancionadas.

POLÍTICAS PÚBLICAS Y LEGISLACIÓN
Otro medio para proporcionar retroalimentación 
a los conductores son las señales electrónicas 
que indican su velocidad actual. Dichas señales 
parpadean cuando se excede el límite o mues-
tran un rostro feliz cuando se cumple (véase la 
imagen 8), de modo que proporcionan una retro-
alimentación inmediata y alientan a los conduc-
tores a disminuir la velocidad. De manera similar, 
algunos vehículos cuentan con sistemas incor-
porados que alertan a los conductores cuando 
superan el límite de velocidad o que exhiben su 
eficiencia de consumo de combustible, lo cual 
fomenta un uso más eficiente del combustible y 
una conducción más segura. La clave para influir 
en el comportamiento mediante estos estímulos 
consiste en proporcionar una retroalimentación 
que sea rápida, pertinente y constructiva.
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9 Los empujones de simplificación consisten en desglosar ideas o instrucciones complejas en términos más claros y fácilmente 
comprensibles. Por su parte, los empujones de visibilidad se centran en resaltar información clave para influir en la toma de de-
cisiones o en la conducta. Esta última técnica destaca opciones o detalles específicos para guiar a las personas hacia elecciones 
concretas.

Como respuesta, el gobierno instaló en cinco ca-
rreteras muy transitadas cámaras que registraban 
la velocidad promedio, las matrículas, y el día y la 
hora de tránsito de todos los vehículos. De acuer-
do con los datos recopilados, la policía local co-
menzó a enviar multas por exceso de velocidad. El 
aspecto innovador de este procedimiento radica-
ba en que el límite de velocidad exacto que acti-
vaba la sanción (siempre por encima del límite de 
velocidad establecido) no estaba prescrito en nin-
guna legislación, sino que las autoridades podían 
elegir el valor según sus propios criterios. Tras 
analizar los datos registrados por las cámaras de 
velocidad entre 2014 y 2018, Dušek y Traxler (2022) 
llegaron a la conclusión de que los sistemas auto-
matizados de cámaras de medición de velocidad 
resultaron altamente eficaces para monitorear el 
cumplimiento de los límites de velocidad. Luego 
de recibir las primeras multas de tráfico, los con-
ductores reducían su velocidad en todas las zonas 
monitoreadas, tanto dentro como fuera de la ciu-
dad. Este cambio condujo a una disminución del 
33% en la tasa de exceso de velocidad y a una 
reducción del 70% en las tasas de reincidencia. 
Los resultados se mantuvieron a lo largo del tiem-
po, sin que se cometieran nuevos excesos de ve-
locidad hasta dos años después de haber recibido 
una multa. Las conclusiones demostraron que un 
límite de velocidad ambiguo en la aplicación de 
sanciones contribuía a generar respuestas con-
ductuales mayores, en comparación con un límite 
estricto y públicamente conocido.

Las perspectivas conductuales también pueden 
emplearse para supervisar el cumplimiento de 
los plazos en el pago de las multas. Un estudio 

realizado en Praga, República Checa, investigó 
la aplicación de empujones de simplificación y 
visibilidad (Dušek, Pardo y Traxler, 2022).9 La no-
tificación habitual utilizada por las autoridades 
de Praga consiste en un texto formal que hace 
referencia a la normativa de alrededor de 700 pa-
labras, donde el plazo del pago y la sanción por 
retrasos pueden perderse entre la complejidad 
del lenguaje jurídico. Cuando los conductores 
cometen un exceso de velocidad y son captados 
por el sistema de cámaras, reciben una multa que 
deben pagar en un determinado plazo. Los pa-
gos atrasados activan medidas de cumplimiento 
adicionales que resultan costosas tanto para los 
infractores (debido a las penalizaciones por de-
mora) como para las autoridades (por los costos 
administrativos). Dušek, Pardo y Traxler (2022) 
llevaron a cabo un ensayo controlado y aleatorio 
que abarcó todas las multas por exceso de velo-
cidad procesadas por una autoridad en los subur-
bios de Praga entre noviembre de 2017 y agosto 
de 2019. El tratamiento experimental consistió 
en añadir cartas de presentación a aproximada-
mente 80.000 notificaciones de pago. Estas car-
tas, breves y sencillas (con menos de 70 palabras), 
destacaban el plazo del pago, la penalización por 
demora o ambos. En contraste, el grupo de con-
trol recibió solo la notificación estándar, sin una 
carta de presentación. Los resultados revelaron 
que tanto la carta de presentación que destaca-
ba la penalización por demora como aquella que 
destacaba el plazo y la penalización sirvieron para 
aumentar el cumplimiento del pago. Un análi-
sis de costo-beneficio demostró que la carta de 
presentación más efectiva (aquella que destaca-
ba el plazo y la penalización) ahorraba costos ad-
ministrativos y, a la vez, aumentaba los ingresos. 
Concretamente, las ganancias totales alcanzaban 
para cubrir cerca del 25% de los costos asocia-
dos al personal de administración de las multas. 
En consecuencia, esta carta fue implementada 
como una medida permanente por las autorida-
des correspondientes.

En 2014, las mediciones de velo-
cidad demostraron que el 30% de 
los vehículos en Říčany, República 
Checa, excedían el límite estable-
cido (Dušek y Traxler, 2022).
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fueron pintados con líneas amarillas de mayor 
grosor, lo cual crea la ilusión de una mayor al-
tura. Este astuto truco visual insta a los conduc-
tores a que disminuyan la velocidad cuando se  
acercan a los topes (Moskvitch, 2014).

El empleo de líneas en zigzag también puede 
fomentar a los conductores a estar más aten-
tos. En Virginia del Norte, Estados Unidos, las tí-
picas líneas rectas discontinuas de las calles fue-
ron reemplazadas por una secuencia de patrones 
en zigzag (véase la imagen 10). Estas singulares 
marcas, parte de una iniciativa del Consejo de In-
vestigación del Transporte de Virginia (VTRC, sigla 
en inglés para Virginia transportation research 
council), alertan a los conductores para tener pru-
dencia en puntos donde el camino se cruza con el  
sendero del Parque Regional del Ferrocarril Was-
hington & Old Dominion, que es utilizado frecuen-
temente por ciclistas y peatones (VTRC, 2010). Lue-
go de un análisis integral llevado a cabo durante 
un año, las autoridades de la VTRC llegaron a la 
conclusión de que este método de marcado vial 
era altamente eficaz y recomendaron su inclusión 
en el Manual de dispositivos uniformes para el 
control del tráfico en calles y carreteras (Manual 
on Uniform Traffic Control Devices for Streets 
and Highways), que proporciona directrices 
para los diseñadores urbanos en Estados Unidos.  

La reducción de accidentes puede lograrse apli-
cando principios de las ciencias del comporta-
miento al diseño de caminos y cruces, teniendo 
en cuenta las necesidades y los comportamien-
tos de los usuarios de la vía para hacer más in-
tuitivas las conductas seguras. Para ilustrar este 
enfoque, resulta oportuno considerar un proyecto 
llevado a cabo cerca de los cruces abiertos de vías 
ferroviarias en India, cuyo objetivo era persuadir 
a conductores excesivamente confiados y dis-
traídos a que redujeran la velocidad (Moskvitch, 
2014). En este contexto, Final Mile –una empresa 
especializada en ciencias del comportamiento 
que combina el diseño con técnicas psicológi-
cas para instar a los conductores indios a reducir 
su velocidad y aumentar la atención– diseñó to-
pes de velocidad diagonales con respecto al ca-
mino, en vez de los habituales perpendiculares 
(véase la imagen 9). La manera en que las ruedas  
delanteras de un vehículo atraviesan los topes 
diagonales genera un movimiento de balanceo 
lateral; esta experiencia desconocida lleva a los 
conductores a disminuir significativamente la ve-
locidad y a estar más atentos a la proximidad de 
los trenes. Además, algunos topes de velocidad 

DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA VIARIA
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En resumen, las estrategias basa-
das en las ciencias del comporta-
miento pueden ser de gran valor 
para una mejora de la seguridad 
vial. 

El estudio reveló que las marcas en zigzag con-
tribuyen de manera exitosa a reducir la velocidad 
promedio de los vehículos, fomentan la concien-
cia de los conductores respecto de la presencia 
de peatones y ciclistas, y aumentan la probabili-
dad de que los conductores cedan el paso. Es im-
portante destacar que esta alteración del diseño 
demostró ser efectiva aun después de que los 
conductores se hubieran acostumbrado a ella, y 
mantuvo su capacidad para reducir la velocidad 
incluso un año después de su instalación (VTRC, 
2010).

Otra aplicación efectiva de los principios de las 
ciencias del comportamiento es su incorpora-
ción en el diseño y la implementación de estra-
tegias de reducción del tráfico, cuyo objetivo es 
mejorar la seguridad y elevar la calidad de vida 
al disminuir las velocidades de los vehículos y/o 
limitar el flujo del tráfico en las vías. Estas estra-
tegias abarcan elementos físicos en el diseño de 
caminos, como rotondas o islas, reductores de 
velocidad y señales de alto, entre otros, que pue-
den influir en los conductores para que adopten 
conductas más seguras. Estas medidas también 
pueden afectar de manera positiva el medio am-
biente. Un estudio realizado en Estados Unidos 
por Ahn y Rakha (2009), que evaluó el impacto 
energético y ambiental de las medidas de re-
ducción del tráfico, observó importantes ahorros 
en el consumo de combustible de los vehículos. 

Además, mediante la educación vial para eliminar 
las maniobras bruscas de aceleración, se lograron 
disminuir las tasas de emisión.

Al comprender la psicología y los comportamien-
tos de quienes transitan la vía pública, las auto-
ridades de transporte y los diseñadores de obras 
viarias pueden implementar intervenciones efec-
tivas que promuevan hábitos de conducción más 
seguros, reduzcan las conductas riesgosas y me-
joren el cumplimiento general de las normas de 
tráfico. Estrategias como la utilización de técnicas 
de empujones para influir en las decisiones de los 
conductores, el diseño de señalización vial com-
prensible y la aplicación de principios de la psico-
logía cognitiva para optimizar el flujo del tráfico 
contribuyen a crear entornos viales más seguros. 
En última instancia, integrar las ciencias del 
comportamiento en las iniciativas de seguridad 
vial representa un enfoque proactivo y respalda-
do por evidencias que promete grandes avances 
en la reducción de accidentes y la preservación 
de vidas en las carreteras.
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La seguridad vial de los países de América Latina 
y el Caribe presenta tanto retos como oportuni-
dades de mejora, dado que muchos países de la 
región tienen altas tasas de accidentes, lesiones 
y muertes. Los ejemplos que siguen muestran 
diversas maneras de utilizar las herramientas de 
las ciencias del comportamiento para contribuir a 
mejorar la seguridad vial en la región. 

 
Aunque no se encontraron aplicaciones de las 
ciencias del comportamiento bajo la forma de 
ilusiones ópticas en la región para incluirlas en el 
presente informe, el empleo del arte callejero en 
las iniciativas de seguridad vial puede ser un enfo-
que creativo y atractivo para influir en el compor-
tamiento de los usuarios de la vía pública. El arte 
callejero tiene la capacidad de transmitir mensa-
jes clave sobre la seguridad vial de una manera vi-
sualmente atractiva y perdurable en el recuerdo, 
ya sea mediante murales llenos de vida, grafitis o 
arte en el pavimento que ilustren conductas se-
guras de los peatones, comuniquen la importan-
cia del uso del cinturón de seguridad o adviertan 
de los peligros del exceso de velocidad. En Forta-
leza, Brasil, por ejemplo, la mejora en el diseño de 
las calles ha sido crucial para aumentar la segu-
ridad de todos los usuarios de la vía pública (Pin-
to et al., 2023). Las iniciativas emprendidas por el 
programa Ciudad de la Gente (Cidade da Gente) 
se han enfocado en transformar zonas propensas 
al conflicto entre los vehículos motorizados y los 
usuarios más vulnerables, como ciclistas y peato-
nes, en espacios seguros, dinámicos y vivos (véase 
la imagen 11). Las autoridades de la ciudad han 
logrado mejorar de forma eficaz la seguridad vial 

5. EJEMPLOS  
DE AMÉRICA LATINA  
Y EL CARIBE

10 El Latin NCAP es un programa independiente de evaluación de seguridad vehicular para América Latina y el Caribe, y forma 
parte de la red Global NCAP, que evalúa la seguridad de los vehículos en diversas regiones del mundo. La evaluación de Latin 
NCAP comprende pruebas de choque y evaluaciones de seguridad de los vehículos.

al desarrollar diseños innovadores en las calles, 
utilizando materiales asequibles como pinturas, 
jardineras y mobiliario. Otra iniciativa, Caminos 
Escolares (Caminhos da Escola), fue implementa-
da en Fortaleza con el fin de garantizar la seguri-
dad y la accesibilidad de las escuelas municipa-
les y otros emplazamientos de servicios públicos, 
especialmente a través de medios visuales (Pinto 
et al., 2023). Esta intervención incluyó la creación 
de una plaza de 1.000 m² donde los niños pueden 
jugar y disfrutar de su entorno local con seguri-
dad, al tiempo que se mantiene el acceso al trans-
porte público y a los buses escolares (véase la  
imagen 12).

ARTE CALLEJERO

CAMPAÑAS DE EDUCACIÓN  
Y CONCIENTIZACIÓN

En relación con las campañas de educación y 
concientización, la asociación civil mexicana El 
Poder del Consumidor, dedicada a la defensa y 
promoción de los derechos de los consumidores, 
llevó a cabo un análisis sobre la seguridad vehi-
cular en México. Para ello se utilizó una escala 
de cero a cinco para medir el nivel de protección  
de los ocupantes adultos y niños, donde cero 
representaba el mínimo valor de protección po-
sible y cinco el nivel más alto. De los 10 automó-
viles más vendidos en el país en 2020, solo dos 
recibieron una calificación de cinco estrellas en 
el Programa de Evaluación de Vehículos Nuevos 
para América Latina y el Caribe (Latin NCAP).10 
Aunque parezca alarmante, el tercer automóvil 
más vendido recibió una calificación de cero es-
trellas en seguridad. Con base en estas conclu-
siones, la asociación civil lanzó una campaña de 
concientización pública. Utilizando estrategias de 
los medios de comunicación fundadas en eviden-
cia técnica, la asociación comenzó a colaborar con 
la organización de Latin NCAP para proporcionar 
a los futuros compradores información detallada 
sobre el desempeño de seguridad comparativo 
de los vehículos más populares disponibles en el 
mercado mexicano.
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Al incorporar las ciencias del comportamiento 
en el proceso de capacitación de estos operado-
res, las autoridades del transporte pueden desa-
rrollar programas de capacitación más efectivos, 
que aborden los comportamientos específicos y 
los problemas a los que se enfrentan. Esto, a su 
vez, conduce a la prestación de servicios más se-
guros, eficientes y asequibles para los consumido-
res. Un ejemplo destacado ocurrió en el estado de 
Puebla, México, que implementó un programa 

La formación de los operadores 
del transporte público es otra in-
versión esencial para garantizar la 
seguridad, eficiencia y calidad de 
los servicios de transporte en las 
rutas, y beneficia tanto a los pa-
sajeros como a la comunidad en 
general. 

para capacitar y certificar a los operadores del 
transporte público y de carga (Pinto et al., 2023). 
Mediante este programa todos los conductores 
reciben capacitación en relación con el funciona-
miento y mantenimiento de los vehículos, la ges-
tión del estrés y de los conflictos, conceptos clave 
sobre seguridad vial, protección de los pasajeros y 
trato respetuoso hacia las personas con discapa-
cidades y los adultos de edad avanzada. La certi-
ficación obligatoria para la concesión de los per-
misos de conducir permite al Departamento de 
Transporte del Estado el monitoreo y la garantía 
de que los operadores de los servicios de trans-
porte poseen las habilidades necesarias para ope-
rar sus unidades con seguridad.

Otro programa educativo para la promoción 
de la seguridad vial fue implementado entre 
2014 y 2015 por el gobierno de Costa Rica. Va-
mos Seguros a la Escuela surgió de una colabo-
ración entre el Banco Interamericano de Desarro-
llo (BID), los productores de Plaza Sésamo y otras  



Cómo aumentar la seguridad vial en América Latina y el Caribe | Lecciones de la economía del comportamiento 33

Según los datos recopilados por 
la FGR, el porcentaje de niños que 
viajaba sin estos sistemas especia-
les en Montevideo disminuyó en 
6,4 puntos porcentuales después 
de la campaña. Se observó un 
aumento correspondiente de 
4,8 puntos porcentuales en su 
utilización.

organizaciones para proporcionar educación en 
seguridad vial a los niños utilizando recursos de 
Plaza Sésamo (véase la imagen 13). La iniciativa se 
llevó a cabo en el área Sur de San José, cerca del 
proyecto vial del paso elevado Paso Ancho. Gra-
cias a esta iniciativa, más de 4.500 niños, junto con 
sus profesores y familias, recibieron educación so-
bre seguridad vial. El programa de estudios abar-
có diversos temas, como los diferentes modos de 
transporte, el equipamiento de seguridad, las se-
ñales de tráfico, las conductas seguras en los cru-
ces, y determinados elementos de infraestructura 
vial diseñados para mejorar la seguridad y preve-
nir posibles peligros.

Como ya se indicó, los programas educativos en-
focados en promover la seguridad vial pueden 
buscar influir en las normas sociales. Un ejemplo 
destacado de la región fue un programa dirigido 
a fomentar el empleo de sistemas de retención 
infantil para proteger a los niños en caso de co-
lisión. En 2007, la Fundación Gonzalo Rodríguez 
(FGR), una organización sin fines de lucro con 
sede en Uruguay dedicada a promover la seguri-
dad vial y prevenir accidentes de tráfico, colaboró 

con los medios de comunicación para impulsar 
la adopción de sistemas especiales de retención 
infantil en los vehículos (Pinto et al., 2023). Su ob-
jetivo consistía en generar conciencia y fomentar 
su uso tanto entre el público como entre las auto-
ridades. Esta campaña de concientización tuvo 
como resultado un cambio significativo en las 
normas culturales, una transformación que fue 
respaldada por mediciones hechas después de 
su implementación.
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11 El uso de esas etiquetas puede conllevar beneficios que trascienden la seguridad vial. Un estudio realizado en Estados Unidos 
por Daziano et al. (2021) reveló que la elección de vehículos nuevos también podría verse influenciada por la información sobre 
emisiones de gases de efecto invernadero proporcionada por las etiquetas, lo que ofrece un enfoque mejorado para fomentar 
la conciencia ambiental, así como para formular recomendaciones de políticas que aborden el problema del cambio climático.
12 Anclajes inferiores y fijaciones para los niños.

Dentro de las técnicas de empujón implementa-
das en América Latina y el Caribe para promover 
la seguridad vial destaca el etiquetado de vehí-
culos, que implica el uso de etiquetas, pegatinas 
o marcas en los vehículos para comunicar infor-
mación crucial de seguridad o advertencias para 
conductores y pasajeros.11 Como se ilustra en la  
imagen 14, un coche exhibe etiquetas que mues-
tran sus calificaciones en las pruebas de choque, 
lo que proporciona a los compradores informa-
ción valiosa para tomar decisiones informadas al 
elegir un vehículo (Pinto et al., 2023). Las etiquetas 
también pueden indicar si un vehículo está equi-
pado con airbags en los asientos traseros o posee  

TÉCNICAS DE EMPUJÓN
seguridad para los niños, como los sistemas 
LATCH (siglas en inglés para lower anchors for te-
thers for children).12 Las pegatinas o marcas en los 
espejos retrovisores o ventanillas traseras pueden 
advertir a los conductores sobre puntos ciegos, 
alentándolos a verificar dichos puntos antes de 
cambiar de vía. Un etiquetado de vehículos efi-
ciente no solo contribuye a mejorar la seguridad 
vial proporcionando información importante a 
los compradores y los conductores de vehículos, 
sino que también promueve el uso responsable 
del vehículo.

La incorporación de incentivos y recompensas 
como estrategia de empujón demuestra ser su-
mamente efectiva para fomentar la seguridad 
vial, al brindar un refuerzo positivo a los compor-
tamientos seguros. 
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En Argentina, los datos de la 
Agencia Nacional de Seguridad 
Vial (ANSV) en 2019 revelaron que 
solo el 64% de las motocicletas en 
circulación contaban con conduc-
tores y pasajeros que utilizaban 
casco (Pinto et al., 2023).

Los estudios de la ANSV indicaron que el des-
conocimiento de los riesgos asociados no era el  
principal motivo para no usar casco, sino que se 
trataba de una conducta que arraigaba profunda-
mente en las costumbres sociales. La percepción 
de que los cascos son innecesarios para trayectos 
cortos o en bajas velocidades, y que resultan in-
cómodos, contribuye a su baja tasa de uso. Con 
el fin de promover el uso del casco, la ANSV lanzó 
un programa de incentivos que ofrecía cascos a 
los conductores más vulnerables, en particular  
a los jóvenes que obtenían su permiso de con-
ducción de motocicletas por primera vez. La 
campaña permitió a los beneficiarios elegir el co-
lor de los cascos, teniendo en cuenta los aspectos 
emocionales que influyen en sus preferencias de 
equipos de seguridad. Para impedir la estigmati-
zación, los cascos no tenían logos ni identificado-
res del programa. La ANSV tiene previsto prose-
guir con estos esfuerzos mediante una encuesta 
observacional para evaluar los resultados del pro-
yecto y su impacto en el uso del casco.

Las políticas y las legislaciones de Bogotá, Co-
lombia, modeladas por los principios de las cien-
cias del comportamiento, han contribuido a po-
sicionar la ciudad entre las 10 más favorables 
para el ciclismo en el mundo. En el contexto de 
las grandes ciudades de América Latina, Bogo-
tá destaca por su programa integral de políticas 
que respaldan la práctica del ciclismo seguro.  

13 Para respaldar este tipo de reforma a largo plazo, resulta crucial implementar otras medidas que estén en sintonía con aquellas 
instauradas después de la aprobación de la ley (Nazif-Muñoz et al., 2017). Esto incluye desde vigilancia policial hasta campañas 
de concientización pública, así como el compromiso de los profesionales de la salud para instruir a los padres sobre las ventajas  
de utilizar sistemas de retención infantil en los vehículos.

LAS POLÍTICAS Y LAS LEGISLACIONES

Estas políticas adoptan un enfoque multisectorial 
que comprende áreas como la movilidad; los de-
portes y la recreación, y la educación y la salud. 
Carvajal et al. (2020) examinaron los programas y 
políticas principales implementados en Bogotá 
para promover tanto el uso de la bicicleta como 
la seguridad en el ciclismo. El Plan Bici de Bogo-
tá se propone posicionar a la bicicleta como el 
principal modo de transporte, abordando aspec-
tos de infraestructura, de seguridad, culturales, 
ambientales y de salud. El programa Al Colegio 
en Bici busca facilitar el acceso a la educación 
a los estudiantes de bajos ingresos, proporcio-
nando bicicletas y estableciendo rutas seguras 
para aquellos que viven a más de dos kilómetros 
del colegio. La Ley Probici ofrece incentivos como 
medio día libre y transporte público gratis por 
cada 30 trayectos al trabajo realizados en bicicle-
ta. También impone la obligatoriedad de contar 
con espacios reservados para bicicletas en todos 
los espacios para el estacionamiento de vehículos. 
El programa Ciclovía cierra las calles principales a 
los vehículos motorizados todos los domingos y 
días festivos, lo que permite un espacio exclusi-
vo no solo para andar en bicicleta, sino también 
para pasear, correr y realizar otras actividades al 
aire libre.

En Chile, en el 2016, las autoridades dieron un 
paso importante para mejorar la seguridad de 
los niños en los caminos al comprometerse con 
un cambio regulatorio que establece la obliga-
toriedad del uso de sistemas especiales de re-
tención infantil en los vehículos. A partir de 2017, 
se extendió la edad hasta la cual se requiere el uso 
de estos sistemas a 9 años. A la vez, se implemen-
tó un plan de comunicación integral para respal-
dar la supervisión del cumplimiento de la ley (Pin-
to et al., 2023). Las iniciativas de comunicación se 
centraron en impulsar y facilitar el uso adecuado 
de estos sistemas en la población en general y en 
garantizar el cumplimiento de las normas en todo 
el país. Durante este período de reforma legal y 
esfuerzos de comunicación, el número total de ni-
ños menores de 11 años que perdieron la vida en 
colisiones de vehículos disminuyó un 32%.13 
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Un ejemplo destacado de la aplicación de las he-
rramientas de las ciencias del comportamiento 
al diseño de infraestructuras viarias en la región 
es el programa Camina Xalapa. En estrecha cola-
boración con la comunidad de Xalapa, Veracruz, 
en México, los gobiernos estatales y municipales 
llevaron a cabo con éxito la implementación de 
una infraestructura segura y de bajo costo, con el 

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURAS
propósito de recuperar espacios públicos y esti-
mular el hábito de caminar de manera segura en 
la ciudad (Crotte y Peon, 2019). El objetivo con-
sistía en conectar la ciudad mediante cruces se-
guros situados estratégicamente, para reducir 
las velocidades de los vehículos en esas zonas 
y generar áreas atractivas y agradables para los 
peatones. Los cruces peatonales fueron estable-
cidos de forma permanente utilizando materia-
les y mobiliario relativamente económicos, como 
pinturas, bolardos y materiales reflectantes (véase 
la imagen 15).
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De forma similar, en la ciudad de Cochabamba, 
Bolivia, se implementaron medidas de bajo cos-
to, temporales, para mejorar la seguridad peato-
nal en un cruce de cuatro vías sin señalización. 
Utilizando inteligencia artificial (IA), se llevó a cabo 
un análisis antes y después del nivel de seguridad 
donde se habían pintado marcas en las veredas y 
el pavimento con el propósito de estimular la con-
ducta segura al cruzar (Scholl et al., 2019) (véase la 
imagen 16). Los resultados revelaron que la aplica-
ción de franjas de cebra grandes y visibles resulta-
ba eficaz para reducir la velocidad de los conduc-
tores y el riesgo de sufrir lesiones de los peatones 
(para más información sobre este tipo de uso de 
IA, véase el recuadro 1).

Un ejemplo de diseño de infraestructura para me-
jorar la seguridad de los ciclistas en Brasil aplica 
un enfoque de ciencias del comportamiento en 
el diseño centrado en el usuario –es decir, en un 
entendimiento de las necesidades, conductas y 
preferencias de los ciclistas a través de encuestas, 
observaciones y retroalimentación para funda-
mentar el proceso de diseño. La ciudad de For-
taleza mejoró sus normas de diseño de infraes-
tructuras para bicicletas con el fin de crear vías 
protegidas para ciclistas de diversas edades y 
niveles de habilidad (Pinto et al., 2023). Mediante 
el uso de señales visuales, los diseñadores busca-
ron impulsar tanto a los ciclistas como a los con-
ductores a adoptar conductas más seguras –por 
ejemplo, pintando los bordes de las ciclovías con 
colores distintivos para hacerlos más visibles para 
los usuarios de la vía pública (véase la imagen 17). 
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Los sistemas de seguridad como las barreras pro-
tectoras y los cruces bien marcados se incorpora-
ron para minimizar conflictos entre los ciclistas y 
el tráfico motorizado. Este esfuerzo fue comple-
mentado por otras iniciativas, como la introduc-
ción de sistemas públicos de bicicletas comparti-
das y la instalación de soportes para estacionarlas.
Por último, la integración mejorada de los siste-
mas de autobús de tránsito rápido (BTR, siglas 
en inglés para bus rapid transit) en la infraes-
tructura viaria ha mejorado la seguridad vial en 
algunas zonas urbanas, con la creación de carri-
les especiales que disminuyen la cantidad de ve-
hículos en la calle, facilitan cruces más seguros  
para los peatones y reducen la interacción entre los  

diversos usuarios de la vía pública. La aplicación 
de las ciencias del comportamiento a la planifi-
cación, el diseño y la operación de los sistemas 
BTR ha creado redes de transporte más eficientes  
y ha promovido conductas más seguras entre los 
usuarios en lugares como el corredor de la Cal-
zada Independencia en Guadalajara, México. Allí, 
la introducción del sistema BTR Macrobús tuvo 
como resultado una reducción mensual notable 
del 46% de los accidentes de tráfico. De la misma 
manera, la implementación del BTR TransMile-
nio en la Avenida Caracas de Bogotá, Colombia, 
se ha asociado con una disminución del 60% de 
las muertes (Duduta et al., 2012). 



Cómo aumentar la seguridad vial en América Latina y el Caribe | Lecciones de la economía del comportamiento 40

REC 1.
Ciencias del comportamiento e inteligencia artificial 
para la seguridad vial

La combinación de las ciencias del comportamiento y la inteligencia artificial (IA) presenta 
un panorama sumamente prometedor para mejorar la seguridad vial. En este contexto, el 
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) se encuentra en la primera línea en la aplicación de 
tecnologías digitales a la seguridad vial en América Latina y el Caribe. En colaboración con el 
Programa Internacional de Evaluación de Carreteras (iRAP, siglas en inglés para international 
road assessment programme), ha aplicado la inteligencia artificial, específicamente la visión 
por computadora, para revolucionar el análisis de las carreteras en la región.

Hasta hace poco, este proceso de caracterización requería una inspección manual, con exper-
tos que revisaban minuciosamente alrededor de 800 imágenes por kilómetro de carretera 
para evaluar diversos factores de seguridad –un método intensivo que demandaba mucha 
mano de obra y consumía tiempo. Para poner esto en perspectiva, analizar 10.000 km de ca-
rreteras requería del trabajo a jornada completa de unos 10 a 13 expertos durante tres meses 
(Pinto et al., 2023).

Para afrontar estos desafíos, el BID y el iRAP unieron sus esfuerzos para crear VIASegura, 
un programa que emplea algoritmos avanzados de visión de aprendizaje profundo diseñado 
por el BID, con especial énfasis en redes neurales convolucionales. Estos algoritmos automa-
tizan la extracción de características esenciales de la carretera requeridas para las calificacio-
nes de seguridad del iRAP.a El nuevo proceso ha reducido el tiempo requerido para analizar  
10.000 km de carreteras de tres meses a solo dos semanas. Al hacer más eficiente y accesible 
el proceso de evaluación, se ha dado un paso importante para mejorar la seguridad vial en 
toda la región (Pinto et al., 2023).

Los principios de la ciencia del comportamiento pueden orientar la interpretación de los 
datos proporcionados por VIASegura hacia el desarrollo de intervenciones focalizadas. Al 
integrar la IA y las ciencias del comportamiento, es posible crear un enfoque integral de la 
seguridad vial que no solo aproveche los datos y la tecnología, sino que también ayude a au-
mentar la comprensión e influir en el comportamiento de los usuarios de la vía pública para, 
eventualmente, reducir los accidentes y salvar más vidas.

a Las calificaciones de seguridad del iRAP son un sistema ampliamente reconocido para evaluar y valorar la seguridad 
de la infraestructura viaria. Proporcionan información sobre el desempeño de seguridad de los caminos basándose 
en varios factores clave, entre los cuales el diseño, y las características y condiciones de los caminos ocupan un lugar 
importante. Los gobiernos, las organizaciones y las agencias de transporte utilizan estas calificaciones para priorizar 
iniciativas e inversiones de seguridad vial, con el fin último de reducir los accidentes de tráfico y salvar vidas.

https://code.iadb.org/es/herramientas/viasegura
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 Ì LA SEGURIDAD VIAL INFLUYE EN TODAS 
LAS FACETAS DE LA SOCIEDAD, Y SUS IM-
PLICACIONES VAN MUCHO MÁS ALLÁ DE 
LOS USUARIOS INDIVIDUALES DE LA VÍA 
PÚBLICA. Las consecuencias de los acci-
dentes de tráfico repercuten en los sistemas 
de salud, los mercados laborales y en el res-
to del tejido social, y proponen una intrin-
cada red de retos y oportunidades. El reco-
nocimiento de la naturaleza multifacética 
de este problema deja claro que los esfuer-
zos integrales y concertados son esenciales 
para mejorar la seguridad, la salud y la esta-
bilidad de las sociedades actuales.

 Ì EL DESAFÍO PRESENTADO POR EL ESTA-
DO DE LA SEGURIDAD VIAL EN AMÉRICA 
LATINA Y EL CARIBE ES COMPLEJO. Si bien 
los diversos países de la región han progre-
sado mediante la mejora de la infraestruc-
tura y la implementación de medidas de 
seguridad, los accidentes de tránsito siguen 
siendo una preocupación de primer orden. 
En efecto, América Latina y el Caribe tiene 
algunas de las tasas de mortalidad de trá-
fico más altas del mundo, con problemas 
como un diseño inadecuado de las vías, una 
vigilancia laxa de las normas de seguridad 
y factores culturales que contribuyen a es-
tos problemas. Para mitigarlos es perentorio 
emplear un abordaje integral que incluya 
intervenciones innovadoras, educación in-
tegral, una vigilancia más estricta del cum-
plimiento de las normas viales y la incorpo-
ración de tecnologías emergentes.

6.   CONCLUSIONES

 Ì LA APLICACIÓN DE LAS CIENCIAS DEL 
COMPORTAMIENTO A LA SEGURIDAD 
VIAL EN LA REGIÓN ES SUMAMENTE PRO-
METEDORA. Al entender los factores psi-
cológicos que influyen en la conducta del 
usuario de la vía pública y elaborar interven-
ciones para abordarlos, es posible dar pasos 
importantes para reducir los accidentes y 
promover hábitos responsables. Desde los 
programas de incentivos hasta las campa-
ñas de concientización públicas y el diseño 
centrado en el usuario, la integración de las 
ciencias del comportamiento es un paso vi-
tal hacia la creación de sistemas viarios más 
seguros y eficientes que beneficien no solo 
a sus usuarios sino a comunidades enteras. 

A medida que los países de 
América Latina y el Caribe siguen 
lidiando con los problemas de se-
guridad vial, el uso inteligente de 
las ciencias del comportamien-
to puede desempeñar un papel 
esencial en la configuración de 
un panorama de transporte más 
seguro y asequible para todos.
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