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Resumen

Este capitulo resume un par de ideas sobre seguridad vial con enfoque sis-
témico. Usualmente los textos escritos sobre seguridad vial (guias, manua-
les, recomendaciones) hablan de la prevencion de lesiones y muertes por
percances viales en nifias y nifios mediante la educacion vial. En este capi-
tulo no se menciona nada al respecto, puesto que no es una de las principa-
les estrategias del enfoque sistémico por considerarse al error humano como
algo intrinseco y que no es lo que debe modificarse, sino que es el sistema
a su alrededor lo que debe adaptarse a la escala y virtudes humanas. En ese
mismo sentido, este capitulo menciona que las responsabilidades en la pre-
vencion de lesiones y muerte en siniestros viales se deben atribuir de acuer-
do con el riesgo que generan los usuarios de las vias. Las nifias y nifios
peatones, por el simple hecho de caminar/pedalear, no son generadores de
riesgo/lesiones a otros, son quienes no deben tener responsabilidad atribui-
da, puesto que desde la perspectiva de las leyes de la fisica son cuerpos en
movimiento que no pueden provocar dafo a terceros (la masa por la acele-
racion). Por ultimo, al hablar de vinculacion de acciones y de sus aplicacio-
nes, se resalta la importancia de la promocién de politicas publicas de
desarrollo urbano y movilidad sostenible con enfoque de infancia y de se-
guridad vial sistémica, y el rol activo que desempefian los tomadores de
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decisiones en poner sobre la mesa el interés primordial de nifias y nifios con
la visién cero muertes en las calles por siniestros viales.

Palabras clave: cuidado, nifieces, espacio publico, movilidad, vulnerable, calle.

Introduccion

Advertencia: en este capitulo la persona lectora probablemente se sorpren-
da sobre las aseveraciones que estan fundamentadas en evidencia empirica
y estudios cientificos. Se debera dar lectura con mente abierta, preparada
para pensar afuera de la caja y dejar atras el paradigma de la vision aun
vigente en México sobre seguridad vial (Casillas, 2017). Tendra que plan-
tearse preguntas que quiza antes no se habia planteado.

Analizara, por ejemplo, por qué se habla de la importancia del uso ra-
cional del automovil en seguridad vial y prevencién de lesiones en nifas,
nifos y adolescentes (NNA). Aqui “racional” tiene dos connotaciones: la
primera es el uso premeditado y analizado desde varias aristas; la segunda,
el uso en raciones, es decir, medido, controlado, el cual puede ser reducido
a una raciéon minudscula, casi nula. En ese mismo sentido, identificara que
al hablar de los modos de movilidad mas sostenibles se habla de la bicicle-
ta, el peatén y del transporte publico como las formas de moverse que son
equitativas, socialmente justas y democraticas (Kreimer, 2006).

Hablamos de la multimodalidad en la movilidad. Una persona que
usa el transporte publico hace, ademas, un trayecto a pie hasta su destino
final. En ocasiones ese trayecto es bastante notorio, en otras es casi insig-
nificante, pero esto nos hace pensar que todas las personas somos peato-
nes. Por peatones se alude no solo a quienes andan en dos pies sino tam-
bién a quienes se mueven en silla de ruedas, en carriola, con bastén o
cualquier otro aparato de apoyo para el andar auténomo; es decir, todas
las formas de traccion humana que tiene una persona por si misma o con
asistencia minima y cuyo radio de giro pueda ser sobre su mismo eje sin
que se requiera mas equilibrio que el que se necesita para andar (queda
aqui descartado, por ejemplo, el monociclo, pero no se descarta la silla de
ruedas).
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Por ultimo, es importante que desde este momento la persona que lee
el documento se familiarice con el concepto vision cero (Llamas et al.,
2003). Este concepto lo defini6 la Direcciéon General de Seguridad Vial
sueca con el proposito de disefar e implementar politicas publicas a partir
de la comprension de que errar es humano y que, por lo tanto, todo el sis-
tema debe estar preparado para que a pesar de ese error no existan lesio-
nes o muertes viales.

Prevencion de lesiones en NNA en siniestros
viales donde nna iban a pie o en bicicleta

Para hablar de prevencion de lesiones en siniestros viales es necesario antes
hablar de dichos siniestros viales. En este texto hacemos uso de vocabulario
que aun no se ha adoptado por completo en la gestion de la seguridad vial
vigente en México. El uso de ciertos conceptos cuando se habla de seguridad
vial y de la visién de cero muertes viales es importante.

Dos temas son clave: el enfoque sistémico, con la atribucion de la res-
ponsabilidad en funcién del riesgo hacia usuarios vulnerables, en donde
los peatones son un grupo de usuarios no generadores de riesgo (véase en
la figura 3 la piramide de la vulnerabilidad); y el hecho de que los siniestros
viales (aunque son accidentes, pues suceden al combinarse un acto insegu-
ro con una condicion peligrosa de forma azarosa) son el resultado previsi-
ble o prevenible de un sistema vial fallido (Kreimer, 2006) y en donde exis-
te violencia sistémica agudizada en horarios vespertinos (véase la figura 1).

En el imaginario colectivo los accidentes viales son impredecibles
(Kreimer, 2006), son sucesos que pasan sin que podamos hacer nada al
respecto, son situaciones que estan fuera de nuestro alcance. Mas aun, son
el costo del progreso que se asocia a pavimentar nuestras ciudades y pue-
blos; y se culpabiliza al peatén por haber cruzado donde no debia o por
no haber usado un puente antipeatonal, infraestructura que, por cierto, no
fue pensada para facilitar o hacer mas comoda su movilidad. Lo peor es
que no solo esta en el imaginario colectivo, sino que los medios de comu-
nicacién se han dado a la tarea de perpetuar esta perspectiva (Kreimer,
2006). También ellos son parte de la violencia sistémica en las calles.
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Figura 1. Porcentaje de victimas muertas y heridas en un siniestro vehicular segtin horario, 2017
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Fuente: INecl (2018).

Se ha demostrado mediante estudios cientificos que todo esto es falso.
Los siniestros viales se pueden predecir y prevenir. Se pueden tomar deci-
siones para mejorar la seguridad vial basadas en evidencias de como y
dénde suceden esos siniestros viales, ademas de auditorias viales y analisis
de comportamiento de usuarios. Prueba y error. Si, por ejemplo, se sabe
que en un cruce suceden muchos choques porque los autos se pasan el se-
maforo en alto entonces se puede tomar una decisién sobre cambiar el
semaforo, ajustarlo o quitarlo. El urbanismo tactico es una de las herra-
mientas mas comunes en la planeacion y disefo de calles para identificar
qué cosa funciona y qué no para mejorar la seguridad vial (Aishwarya,
2022).

En ese sentido se puede hablar ahora si de la ocurrencia de los sinies-
tros viales y del impacto que tienen en el bienestar y desarrollo de NNA
(Tonucci, 1997). Si la persona que esta leyendo este documento tiene un
perfil de economista entonces estara familiarizada con la visién del anéli-
sis costo-beneficio de la reduccién de tiempo de traslado, siendo uno de
los costos en el sistema los accidentes y muertes viales (Julia, 2012).

Es momento de nuestra primera pregunta de reflexion: para poder en-
tender el enfoque sistémico de seguridad vial debe pensar no como econo-
mista sino como persona que tiene familiares que podrian morir en un
accidente y, teniendo eso en mente, plantearse jcrees que sea justo que
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mueran personas (familiares) en accidentes viales a cambio de un flujo
continuo de automaviles y que ‘la economia prospere’? La evidencia mues-
tra que cuando la politica publica de transporte y movilidad tiene como
prioridad la velocidad de los vehiculos por encima de la seguridad vial,
considerar todas las formas de movilidad y la escala humana, las conse-
cuencias son terribles (figura 2).

Figura 2. Victimas muertas por tipo de siniestro vehicular, 2017
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Fuente: INecl (2018).

La organizacion Global Designing Cities Initiative (2020) gener6 un
documento llamado Designing streets for kids, donde se habla de estrate-
gias efectivas para hacer las calles mds seguras para la nifiez que camina y
anda en bici e, incluso, para quienes quieren jugar en la calle.

Responsabilidad de quienes planean
y generan los programas de desarrollo
urbano

La responsabilidad de dar educacion vial a NNA no es de las escuelas. El
comportamiento espontaneo de nifias y nifios es intrinseco a su naturaleza.
Querer que NNA se “comporten de manera apropiada frente al trafico” es
como querer que los peces vuelen. Ademas, nunca (como se vera en el si-
guiente apartado) se debe poner la responsabilidad en los usuarios mas
vulnerables de la vialidad.
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Lo que se debe hacer, de acuerdo con el documento de recomendacio-
nes sobre seguridad vial de la oms, es ajustar el trafico y promover el enfo-
que de vision cero para que NNA puedan continuar siendo como son natu-
ralmente y normalmente: impredecibles, espontaneos; en general que
puedan disfrutar de la nifiez (Garrefa & Fernandes, 2020).

Responsabilidad de quienes diseian
los vehiculos

No es responsabilidad de NNA evitar ser atropellados sino que es responsa-
bilidad de adultos que los NNA no mueran atropellados. NNA que juegan en
la calle son indicadores de una calle segura para todas las personas (Tonuc-
ci, 1997). Para ello se requiere del disefio de vehiculos que eviten o al menos
disminuyan puntos ciegos, que ayuden a identificar si es que hay peatones
cruzando calles, que permitan frenar antes de lo que tarda la reaccion hu-
mana en ver un objeto, procesarlo en su cerebro y luego pisar el freno.
También ayudan los sistemas de proteccion para peatones en los vehiculos,
el sistema de control ABS, el frenado auténomo (Global Road Safety Faci-
lity, 2022).

Hasta este momento la persona que estd leyendo quiza ya se haya per-
catado de que este documento plantea que la responsabilidad de preven-
cién de lesiones en NNA en siniestros viales la tienen los actores que estan
involucrados de alguna u otra manera en el sistema vial, incluidos los to-
madores de decisiones en politica publica (Aishwarya, 2022). Es momento
de nuestra segunda pregunta de reflexion:

+ ;Como (o mejor dicho, s;por qué?) poner la responsabilidad de la se-
guridad vial en personas que van caminando, acto que por si mismo
no representa riesgo para otras personas?

Hablemos de la piramide de la vulnerabilidad o, en otras palabras, la
que se debe tomar en cuenta cuando se trata de politicas publicas de segu-
ridad vial (figura 3).
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Figura 3. Pirdmide de la vulnerabilidad
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Fuente: Estrategia Misiéon Cero & Fundacion Cemex (2023).

Responsabilidad de quienes planean,
disenan y construyen las calles

La seguridad vial es, en gran medida, responsabilidad de quienes planean
y construyen las calles, pues el disefio de la calle tiene gran influencia en la
velocidad de los vehiculos y, por lo tanto, en la probabilidad de lesion o
muerte (figura 4). Dicho de otra manera, si el disefio de la calle invita al
automovilista a manejar a alta velocidad, sera lo que esa persona hara (ma-
nejar a alta velocidad), pues en apariencia esta permitido y es seguro. “En
apariencia” porque muchas veces aunque la calle sea muy ancha no es mas
segura, en especial cuando es una calle que esta dentro de una ciudad muy
concurrida.

La percepcion colectiva de que si hay mas carriles habra menos trafico,
pues los autos tendrian mas espacio y, por lo tanto, habria menos probabi-
lidad de colisiones, es un mito. El concepto de demanda inducida explica la
relacion entre la cantidad de oferta de carriles y la induccién de demanda

193



194

VIALIDAD, UN ESPACIO PARA INTERVENIR

Figura 4. A mayor velocidad, mayor riesgo de muerte para el peatén
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Fuente: infografia realizada por la Direccion General de Tréfico del Gobierno de Espafa (2015).

(mas carriles genera mds automoviles circulando, no menos) (1Tpp, 2023).
Mucho se ha hablado en articulos cientificos sobre la demanda inducida
en las vialidades, es decir, a mas calles mas coches. Pero poco o nada se ha
hablado de la velocidad inducida. La velocidad que, mediante disefio, se
induce/sugiere a los automovilistas.

Responsabilidad de quienes manejan
los vehiculos

La razén por la que se coloca a los automovilistas al final de la lista de los
responsables en este apartado dedicado a la seguridad vial desde la perspec-
tiva de nifiez como peatones, es porque son lo ultimo en el sistema que se
puede/debe ajustar (Global Road Safety Facility, 2022). Es decir, una vez
que se hicieron ajustes en los otros elementos del sistema (la gestion, los
vehiculos, la infraestructura) entonces tambien se puede pensar en buscar
que el comportamiento de los automovilistas sea mas consciente, mds cui-
dadoso de la vida y, en general, mas seguro.
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Prevencion de lesiones en NNA en siniestros
viales donde nna iban de pasajeros
en un automovil

En el primer apartado de este capitulo se hablé de las responsabilidades que
se deben delegar de acuerdo con la influencia de las decisiones/acciones en
la probabilidad de los siniestros viales y, sobre todo, siempre en funcién del
dafo o lesiones que pueda generar el uso del modo de movilidad por sim-
plemente usarlo/ejercer. A mayor dafio (peso del vehiculo) que pueda ge-
nerar, mayor responsabilidad. En los Paises Bajos, por ejemplo, esta respon-
sabilidad es muy clara en la ley, cuidando siempre del mas vulnerable; en
caso de un accidente la responsabilidad siempre la tiene quien maneja el
automovil, dada la severidad de lesiones que puede ocasionar.

Las lesiones por siniestros viales en NNA no sélo suceden cuando ca-
minan en las calles, aunque son mayoria. También nifos pasajeros de ve-
hiculos pueden sufrir lesiones en siniestros, las cuales podrian disminuir-
se si se implementan en el vehiculo medidas de seguridad para pasajeros
adecuadas a la edad (MUNLI, 2023). Tal es el caso de los sistemas de reten-
cién infantil (sillas de bebé o infante para auto) para menores de diez afios
(dependiendo de la altura y el peso) que permiten que los cinturones de
seguridad (que, por cierto, estan disefiados por adultos hombres para
adultos hombres) puedan también proteger la integridad fisica y la vida de
NNA mediante la adaptacion de las sillitas. Los sistemas de retencién infan-
til, en su mayoria, cuentan con cinco puntos de conexion.

Prevencion de lesiones en NNA en siniestros
viales donde nna iban de pasajeros
en una motocicleta

Los fragiles cuerpos de nifas, nifios y adolescentes no resisten impactos a
altas velocidades en vehiculos abiertos. Se debe minimizar o eliminar la
movilidad de NNA en motocicletas.
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Vinculacion de acciones

En diversos documentos se ha revisado la asignacion de responsabilidades
en materia de seguridad vial para nifias y nifios. Las acciones de cada res-
ponsable deben vincularse mediante estrategias de politica publica que im-
pulse la promocién de un enfoque sistémico de seguridad vial.

Por un lado estan los tomadores de decisiones de politica publica, cu-
yas atribuciones tienen que ver con la asignacion de presupuesto publico a
la movilidad y transporte, que deberan considerar cuéles estrategias de re-
gulacion de velocidad son las mds convenientes para la seguridad vial de
NNA. Las decisiones se deben basar en evidencias. Si, por ejemplo, la evi-
dencia dice que en zonas escolares no deberia haber vehiculos pesados
(véase figura 5) y que la velocidad maxima permitida (no sélo en ley sino
mediante el disefio de la calle) debera ser de 20 km/h, pues a esa velocidad
la probabilidad de muerte o lesion grave de nifas o nifios es menor, enton-
ces se debera asignar presupuesto para que en las zonas escolares se cum-
pla ese estandar de velocidad vehicular.

Figura 5. Nifios frente a un vehiculo con exceso de dimensiones para zona escolar

Fuente: ilustracion generada con inteligencia artificial (IA).
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En el caso de los tomadores de decisiones de programas o proyectos,
una vez que se tiene claro que se cuenta con presupuesto para una partida
de seguridad vial, entonces tendran que enfocar los esfuerzos a proyectos
que se identifiquen como eficaces y efectivos en la mejora de la seguridad
vial. Por ejemplo, se sabe que las chicanes generan un efecto visual en los
automovilistas que los obliga a bajar la velocidad para estar al pendiente
de su entorno, ergo: esto genera que sea mds seguro para una nifia o nifio
peaton. Entonces, en ese caso, pensar en proyectos en entornos escolares
seguros es pensar en proyectos que incluyan chicanes.

En el caso de los fabricantes de vehiculos, si se conoce la importancia
de realizar pruebas de choque con peatones (maniquies) para actualizar
los vehiculos y adaptarlos con frenado auténomo, entonces podrian enfo-
car presupuesto y estrategias en ese sentido.

Por ultimo, pero no menos importante, en el caso de los conductores
de vehiculos o quienes acompafan a nifias y nifios a pie, deberan recordar
que es la responsabilidad de quien tiene el arma en potencia (dado que
potencialmente tiene posibilidades de matar o generar lesiones) quien de-
bera buscar evitar el accidente, y no quien por si mismo no representa un
riesgo a otros usuarios de la via.

Aplicacion de la vinculacion de acciones

A lo largo de este breve capitulo sobre la prevencion de lesiones en NNA en
siniestros viales, se insistio en la importancia de delegar responsabilidades
de acuerdo con el daio que las decisiones tomadas puedan afectar a NNA y
generarles lesiones o la muerte. Se reforzé la idea de cuestionar nuestras
obligaciones y también poner en duda las acciones y proyectos impulsados
desde el gobierno y los tomadores de decisiones de politica publica de mo-
vilidad. Es por eso que en el apartado de vinculacién de acciones se men-
ciond cual es la relacion entre establecer responsabilidades y vincular estas
entre si.

Solo queda por mencionar que las acciones sin indicadores de medicién
no podran evaluarse. Es aqui donde podemos hablar de las aplicaciones y
ventajas que tiene vincular acciones en favor de prevencion de lesiones
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y muerte de NNA. En este sentido, es importante revisar guias internacio-
nales para mejorar la seguridad vial, lo que funciona y lo que no, ademas
de revisar los disefios de calle que son mds incluyentes con la nifiez.
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