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Introduccion

Queremos calles saludables que prioricen a las personas, no a los automéviles; exigimos calles
que animen a caminar, andar en bicicleta y jugar al aire libre; [lamamos a la reducciéon de
velocidades de transito en las comunidades, especialmente alrededor de las escuelas;
necesitamos pasos seguros y aceras para que los ninos pueden alcanzar su educacion sin
riesgo de muerte y lesiones.
Zoleka Mandela, Embajadora Mundial de
Child Health Initiative (Iniciativa por la Salud Infantil)

Cada ano, alrededor de 80 mil nifas y nifios entre 5y 14 anos de paises en desarrollo pierden su
derecho a la educacién por una sola razon tragica: son asesinados en las carreteras del mundo,
a menudo, haciendo el viaje a la escuela.

Dr. Kevin Watkins, Asesor de Desarrollo de la ONU

Las ninasy los ninos, sus familias y la comunidad escolar, tienen derecho a trasladarse de
manera segura a las instituciones educativas, por ello, el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), en conjunto con la iniciativa Share the Road (Comparte la Calle) apoyada por el Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) y la Fundacién de la Federacion
Internacional del Automovil (FIA), impulsan la iniciativa Caminos Seguros a la Escuela en la
Region de América Latina y el Caribe (ALC), como una de las estrategias que se pueden
emplear para responder a los problemas de altos indices de siniestralidad vial que involucran
aninasy ninos.

Segin datos de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS, 2014), las lesiones causadas por el
transito son la segunda causa de muerte en el mundo entre nifas, ninos y adolescentes entre
5y 14 anos de edad. La ninez es escasamente tomada en cuenta a la hora de planificar las
ciudades, por lo que el objetivo de los programas de Caminos Seguros a la Escuela alrededor
del mundo es impulsar la creacion de trayectos seguros en los entornos escolares,
fomentando los modos activos de movilidad, como la bicicleta y caminar, asi como la
conectividad segura con rutas de transporte pablico. En la region de ALC en particular, estos
son los principales modos de transporte de las personas, tanto adultas como jovenes.

Sin embargo, la falta de seguridad vial y seguridad piblica han contribuido a dificultar la
movilidad en bicicletay a pie, y a incrementar los viajes en vehiculos motorizados
particulares, como el automovil y la motocicleta, lo que representa externalidades negativas
para la salud fisica y mental de los nifos, deterioro ambiental y mayor trafico y velocidad en
las calles.

De acuerdo con los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU), los sistemas de transporte, la seguridad vial y los espacios plblicos deben
mejorar para la poblacion infantil. Esto se refleja dentro de las metas del objetivo 11
(Ciudades y Comunidades):

«  Proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles
para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte
publico, prestando especial atencion a las necesidades de personas en situacion de
vulnerabilidad, mujeres, ninos, personas con discapacidad y personas de edad.

«  Proporcionar acceso universal a areas verdes y espacios plblicos seguros, inclusivos y
accesibles, en particular para mujeres y nifios, personas de edad y personas con
discapacidad.

El documento Caminos Seguros a la Escuela en la Region de América Latina y el Caribe también
considera los Objetivos del Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, de la
Organizacion Mundial de la Salud, en donde se plantea la meta de reducir muertesy lesiones
por siniestros de transito a nivel mundial, asi como la iniciativa Share the Road, que tiene
como objetivo introducir politicas piblicas en organismos gubernamentales que actien como
catalizador de inversiones en infraestructura vial para caminar y usar la bicicleta, en beneficio
del medio ambiente, la seguridad y la accesibilidad. Para mas informacion sobre la iniciativa
Share the Road se puede consultar: www.unenvironment.org/explore-topics/transport/what-
we-do/share-road




Retos e importancia del problema

Salvar vidas. Todos los dias se pierden 500 vidas de nifas y ninos entre 5y 14 anos a causa de
la inseguridad vial (OMS, 2014). Esto equivale a que dos aviones con nifios y nifias saludables a
bordo se estrellen diariamente.

Generar igualdad. El 95% de las muertes por lesiones de trafico en nifios y ninas se producen
en paises de ingresos medianosy bajos. La region de ALC se compone en 85% por paises de
este nivel de ingresos. (Organizacion Mundial de la Salud, 2015).

De acuerdo con un estudio internacional, “los nifos de posiciones socioeconomicas mas bajas
y que habitan en areas desfavorecidas, estan mas constantemente en riesgo que otros”
(Laflamme y Diderichson, 2000).

Disminuir el miedo. Ademas del grave problema de muertesy lesiones, la inseguridad vial
desincentiva el uso de la bicicleta y la caminata. El 44% de las nifias y los nifos lesionados en
siniestros de transito fueron peatonesy ciclistas (OMS, 2015).

Los paises en vias de desarrollo muestran tasas de criminalidad crecientes. La implementacion
de entornos escolares seguros propiciaria la generacion de interaccion de la comunidad e
incrementaria la seguridad en la zona escolar (BID, 2016).

Incrementar la salud. La actividad fisica cotidiana puede ayudar a nifios, nifias y adolescentes a
mejorar su condicion cardio respiratoria y reducir sintomas de ansiedad y depresion, asi como
el riesgo de desarrollar condiciones de salud fisica como enfermedades del corazon, cancer,
diabetes tipo 2, presion arterial alta, osteoporosis y obesidad (Consejo Consultivo de Actividad
Fisica de EUA, 2018). En 2013 al menos 127 mil nifias y nifios murieron a causa de enfermedades
respiratorias (Save the Children, 2017) y diariamente 300 millones de ellos respiran aire
contaminado (Fundacion de la FIA, 2018).

Mejorar la calidad del aire. En 2013 al menos 127 mil ninas y ninos murieron a causa de
enfermedades respiratorias (Save the Children, 2017) y diariamente 300 millones de ellos
respiran aire contaminado (Fundacion de la FIA, 2018).

Cuidar las economias. La inseguridad vial cuesta a los paises en desarrollo mas de 100 mil
millones de ddlares al afio (OMS, 2015) y el gasto en los hogares debido a la hospitalizacion o
rehabilitacion después de una lesion vial es tan alto, que puede conducir a una familia de
mediano ingreso a la pobreza (UNICEF, 2008).

El costo de las muertes por siniestros de transito en Argentina equivale entre el 1.5y el 2.9%
del PIB, en Colombia entre el 1.6 y el 3.1%, en México entre el 1.8 y el 3.5%, y en Paraguay entre
el 2.0y el 3.9% (Bhalla et al. 2013; Rode et al. 2014). Esto muestra que las politicas deficientes
que han favorecido el crecimiento urbano y la infraestructura disenada en torno a la
movilidad en automoévil generan condiciones que propician los siniestros de transito y crean
danos colaterales que impactan negativamente la economia urbana.

Beneficios de los Caminos Seguros a la Escuela

Entre mas nifos y ninas caminen, pedaleen y utilicen el transporte piblico, se obtendran los
siguientes beneficios directos e indirectos:
+  Mejora de la legibilidad del entorno escolar asi como la seguridad vial mediante una
adecuada infraestructura y la atraccion de viajes a pie y en bicicleta.
+  Reduccion de emisiones contaminantes y de Gases de Efecto Invernadero (GEl),
mientras se reduzca la movilidad motorizada.
+  Sensibilizacion respecto a la dependencia del uso del automovil.
«  Alivio en la carga de gastos pUblicos y privados en salud.
+  Promocion de la actividad fisica y la atencion a la obesidad.
+ Incremento de las oportunidades para socializar y de la cohesion comunitaria.
+  Empoderamiento de ninasy ninos mediante la promocion de su movilidad
independiente y el fortalecimiento de su autonomia



¢Para qué sirve este kit de herramientas?

Este es un recurso de referencia para guiar y promover la planificacion, diseno, implementacion
y seguimiento de distintos proyectos del programa Caminos Seguros a la Escuela en la Region
de América Latina y el Caribe, con el objetivo de mejorar la seguridad vial en los viajes hacia'y
desde las escuelas.

La implementacion de un proyecto de Caminos Seguros a la Escuela dependera de su escala
y de las metas que se deseen alcanzar a nivel local. Cabe recalcar que cada solucion debe ser
adaptada a su propio contexto, por lo que este documento no pretende ser una metodologia
sino una exposicion de elementos, herramientas y recomendaciones basadas en el contexto
latinoamericano.

¢Para quién es?

Se tiene en cuenta a actores de diferentes ambitos, tanto locales como regionales:
autoridades educativas, transito, salud, obras, deportes y ocio, asi como a padres, madres y/o
tutores, personal educativo y sociedad. Por lo tanto, esta herramienta puede ser empleada
por las comunidades escolares, autoridades piblicas, asociaciones, organizaciones civiles

y todas las personas interesadas en el desarrollo de un proyecto de Caminos Seguros a la
Escuela.

Este tipo de proyectos también deben ser entendidos como el comienzo de un proceso que
conduzca a una mejor movilidad y accesibilidad para todos los habitantes y usuarios de los
barrios de las zonas escolares intervenidas.

¢En qué consisten sus cuatro apartados?

El documento esta organizado en cuatro apartados, iniciando por la Introduccion, que

trata sobre la relevancia del programa y explica qué es un kit de herramientas, después, el
apartado ;Por donde empezar? introduce de manera breve a los primeros pasos y funciones
de las seis Herramientas del Toolkit. El tercer apartado contiene las seis Herramientas del
Toolkit explicadas de manera extendida y practica para ajustarse a cada proyecto, y el cuarto
apartado, Casos de estudio, documenta seis casos latinoamericanos, resaltando en cada

uno diferentes elementos del proceso de planeacion e implementacion de los proyectos,

con el objetivo de identificar una diversidad de soluciones adecuadas a la problematica'y
condiciones de cada sitio y su contexto.



.|
¢ Por donde empezar?

En muchos casos, la definicion de metas y objetivos es el primer paso para empezar un
proyecto y, aunque estos se pueden modificar a medida que se reiina informacion para
desarrollarlo, tener claras dichas intenciones, metas y objetivos iniciales es una parte
importante del camino, a la que se le llamara objetivos iniciales.

ELgrupo o institucion que ejerza la iniciativa puede identificar los objetivos iniciales de su
proyecto con ayuda de las siguientes preguntas:
1.;Cual es el principal interés en desarrollar el proyecto?
- ¢Apoyar a las escuelas, pero ain no hay una definida?
«  ¢Mejorar el entorno general de mi escuela?
+  ¢Mejorar un cruce o ruta especifica de una escuela?
«  ¢Mejorar la seguridad en los entornos escolares de una ciudad o barrio en
particular?
«  ¢Otro? Identificarlo.
2.Al definir una escuela, ;se tiene forma de contactarla asi como a las autoridades
responsables de mejorar la seguridad vial en donde esta localizada?

Una vez definidos los objetivos iniciales, sera necesario analizarlos con ayuda de las
Herramientas del Toolkit, que se explican brevemente en este capitulo y en el siguiente se
desarrollan con mayor profundidad.

Introduccion a las herramientas del Toolkit

1. Diagnéstico.

Un diagnostico es necesario para adentrarse en las condiciones especificas del caso, su contexto

y la magnitud de la problematica. Para realizarlo se necesita contar con informacion sobre la

comunidad escolar y su entorno, como:

«  Elndmeroy edades de lasy los alumnos.

+  Las diversas poblaciones que transitan por la zona.

+  Los modos de movilidad, rutas, geografia y clima.

«  Datos sobre seguridad vial, en relacion con siniestros de transito en la zona, infraestructura,
control del transito, entre otros.

2. Educacion, Comunidad y Comunicacion.

Un factor clave para el éxito del proyecto consiste en involucrar tanto a alumnos y maestros,
como a vecinas y vecinos, otras personas de la comunidad cercana a la escuela y organizaciones
de la sociedad civil. Asimismo, es importante traducir el proyecto en mensajes claros para la
ciudadania en general, a la cual se puede impactar involucrando a los medios de comunicacion.
Esto se puede llevar a cabo utilizando herramientas como:

«  Charlas introductorias al temay al proyecto.

«  Cursos de educacion vial para todas y todos por grupos de edades.

+  Talleresy caminatas que aporten informacion al proyecto.

+  Campanas en el barrio.

+ Invitaciones a medios durante actividades clave o eventos de difusion.

3. Diseifio Vial.

Es vital contar con infraestructura vial que ordene el comportamiento de los usuarios en la via y
controle la velocidad de los vehiculos, lo que permitira la reduccion de siniestros de transito.
Esta puede mejorar la seguridad vial si se atienden las siguientes caracteristicas:

+  Accesibilidad para peatones, personas con discapacidad y ciclistas.

«  Conectividad entre rutas y con el transporte piblico.

+  Elementos para la reduccion de la velocidad de vehiculos motorizados.

+  Senalizacion e iluminacion.

4. Regulacion, Politicas e Instituciones. Ademas de acercarse a la comunidad, a organizaciones

de la sociedad civil y a medios de comunicacion, como se propone en la herramienta 2, el

proyecto se debe de llevar a cabo de la mano de las instituciones gubernamentales

responsables y apoyarse en la normatividad relacionada al tema. Sera necesario:

«  Consultary citar normas, leyes y reglamentos que sustenten y fortalezcan el programa
propuesto, asi como detectar carencias en ellas e impulsar su actualizacion.

+ Impulsar acuerdos y politicas pablicas que permitan que el proyecto se realice.



« Identificar y trabajar con las instituciones piblicas y los organismos que se encargan de la
elaboracion del plan, su vinculacion interinstitucional y desarrollan el proyecto.

5. Monitoreo y Evaluacion.

Un plan de monitoreo y evaluacion se realiza a partir de la construccion de un plan de trabajo

con indicadores ajustados a las distintas etapas, metas y al presupuesto estimado, y facilita el

conocimiento de resultados, la retroalimentacion y la toma de decisiones. Se identifican tres
momentos clave de monitoreo y evaluacion:

+  El proceso previo a la implementacion del proyecto, que se puede alimentar con la
informacion producida con la herramienta de diagnostico y con los planes realizados para el
diserio vial (antes).

+  Los resultados inmediatos con la mejora de entornos escolares (durante).

«  El desempefio final del proyecto (después).

6. Financiamiento y Sostenibilidad.

El proyecto se puede financiar mediante la obtencion de recursos monetarios de diversos

actores. La sostenibilidad se refiere a la realizacion y permanencia del proyecto en el largo plazo.

«  Elfinanciamiento se puede obtener del gobierno, banca multilateral o iniciativa privada, por
ejemplo.

+ Lasostenibilidad se refiere a la durabilidad del financiamiento para el impulso continuo de
proyectos, una aplicacion de la ley que maximice los beneficios del proyecto (respeto de la
reglamentacion del transito o sefalizacion por ejemplo) y un mantenimiento regular de la
infraestructura vial intervenida.



Las herramientas del Toolkit




12 etapa
Contexto del area
de estudio

22 etapa
Encuestas de
movilidad

32 etapa
Identificacion de
rutas

Las herramientas del Toolkit

1. Diagnostico

Elaborar un diagnostico sirve para focalizar el proyecto y optimizar los recursos y tiempo
disponibles para su realizacion, para hacerlo se requieren datos basicos sobre la movilidad y
la seguridad vial en los entornos escolares. En esta herramienta se proponen cinco etapas
para recopilar esta informacion que atendera al objetivo inicial del proyecto, en un entorno
escolar previamente definido.

Las escuelas, por el hecho de concentrar una poblacion vulnerable, son zonas relevantes para
mejorar la seguridad vial desde un enfoque preventivo (ITDP, 2018). Sin embargo, también se
puede aplicar un enfoque reactivo identificando los entornos escolares con mayor nimero y
gravedad de siniestros, basado en un analisis de los datos de siniestros de toda la ciudad. Se
puede ver mas informacion al respecto en la 42 etapa de esta herramienta.

Previamente sera necesario realizar un mapeo de las fuentes de consulta que ayuden a

responder preguntas como las siguientes:

+  ¢Se cuenta con informacion que caracterice a la comunidad escolar (nifios, nifias,
personal educativo, padres y madres)?

+  ¢Se cuenta con informacion de movilidad en la zona de estudio?

«  ¢Se cuenta con datos de siniestros de transito en el area?

Recopilar y analizar informacion sobre:

1. Antecedentes en politicas publicas, programas o intervenciones.

2. Factores climaticos, geograficos y topograficos. que influyan en el comportamiento de
las personas (adultas y menores) en sus viajes a la escuela. El frio, el calor, la lluvia 'y
las pendientes modifican las dinamicas de movilidad.

3. Datos de poblacion escolar, como densidad, distribucion por edad y género de las
ninasy los ninos.

4, Datos de circulacion y congestion vehicular en la zona escolar.

Es importante identificar a través de encuestas los modos de movilidad predominantes de
ninasy ninos, y en dado caso de sus acompanantes, asi como las rutas que mas utilizan.
Dependiendo del enfoque del proyecto se determinara a qué rango de la poblacion escolar se
aplicarany si es necesario encuestar a madres y padres.

Las principales preguntas deben ir enfocadas al modo de viaje que usualmente realizan las
ninasy los ninos:

«  Origen (casa)

«  Destino (escuela)

+  Modos de transporte

+  Horarios

*  Ruta que normalmente utilizan

+  Su percepcion sobre los problemas que hay en su camino hacia y desde la escuela

Para realizar las encuestas, se pueden usar uno o varios métodos como:

1. Encuesta basica mediante la lista de asistencia.

2. Encuesta detallada para madresy padres respecto a los habitos de movilidad a través de
los cuales sus hijas e hijos llegan a la escuela; el Anexo 1 de este documento incluye un
modelo de la encuesta, adaptable a cada entorno escolar.

3. Mapeo Comunitario: en un mapa de la zona escolar, madres y padres y/o nifas y niios
colocan el origen, destino (incluyendo punto de arribo en la zona escolar), asi como las
rutas y los modos de transporte mas frecuentes que utilizan para llegar a la escuela.

Con base en la informacion obtenida en las encuestas se realiza el mapeo de rutas, en donde
se sugiere identificar los trayectos mas frecuentes por modo: a pie, bicicleta, transporte
publico, automovil y motocicleta.

Es importante priorizar la identificacion de las rutas a pie y en bici, ademas de tomar en
cuenta la Gltima milla (1.60 km) de los traslados que se realizan después de descender del
transporte pablico, el automovil o la motocicleta. La realizacion del mapeo comunitario en la



42 etapa
Problematicas de
seguridad vial

etapa 2 permite ademas identificar los puntos de arribo de las personas en el entorno, criticos
para proponer mejoras.
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Imagen 1. Mapa de identifi-
cacion de rutas en el entor-
no escolar de El Caballito,
Argentina.

Fuente: Secretaria de Trans-
porte del Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires.
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A través del analisis de bases de datos de siniestros de transito se debera identificar la mayor
concentracion de siniestros que involucran a personas usuarias de la via, y en particular nifias y
ninos en las horas de entrada y salida de la escuela elegida.

El alcance de este analisis depende de personal técnico y de la disponibilidad de datos
georreferenciados de siniestros de transito. De no contar con bases de datos en el tema,
la evaluacion de problematicas de seguridad vial podra realizarse a través de auditorias o
inspecciones en sitio, que se explican en la 52 etapa de esta herramienta.

Elementos basicos para analizar las bases de datos de siniestros de transito:

«  Total de siniestros que involucraron a nifasy ninos.

+  Total de lesiones y muertes de nifias y ninos causadas por el transito.

«  Tipo de siniestro (atropellamiento, colision, volcadura, etcétera).

+  Edad de lasy los involucrados (se puede dividir por grado escolar).

«  Tipo de usuario (peaton, ciclista, usuaria o usuario de transporte publico, automavil o
motocicleta).

Caracteristicas de temporalidad de los hechos:

+  Mes

- Diade lasemana

. Hora (énfasis en la correspondencia con el horario escolar)

Caracteristicas de patrones de frecuencia espacial:

«  ¢;Donde se agrupa la mayor cantidad de siniestros, muertes y lesiones?

«  ¢Quétipo de vialidad es?

«  ¢Cual es la velocidad permitida en los puntos de alta frecuencia?

Las caracteristicas de frecuencia de siniestros se pueden identificar a través del uso de mapas
de calor o puntos de alta frecuencia, como se muestra en la Imagen 2.
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Imagen 2. Frecuencia de
siniestros viales registrados
en tramos peatonales de
entornos escolares.

Foto por: Sonia Aguilar
Gonzalez (2015).

0.5 Kilometers

De acuerdo con el Instituto de Recursos Mundiales (WRI, por sus siglas en inglés), una inspeccion
de seguridad vial es un proceso metodologico de evaluacion de las condiciones de operacion y
funcionamiento de la infraestructura vial. Tiene el objetivo de identificar factores de riesgo que
contribuyan a la generacion de siniestros de transito.

Los lugares en donde realizar las inspecciones se pueden definir a partir de:

. Las rutas a la escuela identificadas (32 etapa) con la informacion de las encuestas (22
etapa).

+  Laubicacion de puntos de alto riesgo vial evidenciados por el analisis de siniestralidad
basada en datos (42 etapa).

+  Los alrededores inmediatos a las escuelas, por ser zonas relevantes para mejorar la
seguridad vial por el hecho de concentrar una poblacion vulnerable (ITDP, 2018).

Como parte del proceso de la inspeccion de seguridad vial, se puede:

+  Organizar auditorias in situ junto con la comunidad escolar, en donde se incluya la
participacion de personal educativo, nifas, ninos, madres y padres para evaluar la
infraestructura tanto en las rutas identificadas del entorno escolar, como en los puntos de
alta frecuencia de siniestros o alrededor de las escuelas, dependiendo el caso.

+ Identificar la percepcion de niiias y nifios en su camino a la escuela, lo cual otorgara una
nueva dimension del problema, ya que su vision puede ser muy diferente a la adulta.

Elementos clave a analizar:

Aceras. ;Las aceras son completamente planas?, ;presentan barreras fisicas que impidan el paso,
como postes, teléfonos, comercio ambulante o autos estacionados?, ;tienen rampas de abanico
en las esquinas que provean de accesibilidad? ;Su amplitud permite que una silla de ruedas
circule en ambos sentidos?

Cruces peatonales. ;Hay pasos de cebra pintados y son respetados por los vehiculos? ;Hay
semaforos vehiculares y peatonales? ;El tiempo de cruce peatonal es suficiente? ;Hay
senalizacion de zona escolar en postes y pavimento? ;Hay suficiente espacio y seguridad para el
peaton en los camellones?

Accesibilidad al transporte piiblico. Es necesario evaluar la conectividad del entorno escolar con
el transporte publico, verificar su cercania o lejania, y nimero de rutas y paradas frecuentes para
mejorar la accesibilidad.

Paraderos de transporte piblico. ;Existen paraderos? ;Cuentan con marcas en el pavimento,
sefalizacion horizontal y elementos de refugio ante las condiciones climaticas (lluvia o calor
extremo)? ;Cuentan con el espacio suficiente para albergar la maxima demanda de personas?
¢;Los conductores respetan las paradas?

Velocidad. ;La entrada y salida de la escuela se ubica sobre una vialidad primaria?, ;hay
reductores de velocidad y existe sefalizacion de velocidad maxima de 30 km/h? ;Los
conductores respetan el limite senalado?
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2. Educacion, Comunidad y Comunicacion

Para utilizar esta herramienta correctamente es conveniente integrar especialistas en pedagogia,
socializacion y comunicacion con especialistas técnicos en materia de movilidad y seguridad
vial, lo que facilitara los procesos respecto a estos temas. Estas herramientas estan ligadas ya
que los procesos de educacion en seguridad vial pueden servir para el fortalecimiento de las
acciones comunitarias y estas dos, a su vez, seran (tiles para la definicion de los mensajes y
acciones de comunicacion.

La educacion vial es una parte de la formacion integral de nifios y nifas, tanto para su seguridad
vial como la de las demas personas. No debemos confundirla Gnicamente con la adquisicion

de contenidos ligados a la conduccion de vehiculos o a la identificacion de senales de trafico,
sino entenderla como una educacion en valores que mejoren los comportamientos viales y

que sirva para generar habitos y actitudes positivas en la relacion entre las personas usuarias
de la via, como peatones, conductores o pasajeros de los distintos modos de transporte, y su
entorno (Hernandez & Torres Jaramillo, 2018). A continuacion se sugieren algunas estrategias en
la materia.

Educacion vial para maestras y maestros

El personal educativo podra recibir una capacitacion en materia de educacion vial para provocar
la apropiacion del proyecto asi como transmitir el tema a nifios y nifias de manera correcta, sin
importar el modo de transporte que utilicen.

Educacion vial para nifias y nifios adaptada a su edad

Las y los estudiantes deben estar informados acerca del programa a través de estrategias y
material pedagogico, que podran ser implementados por edades de acuerdo con su nivel de
desarrollo cognitivo. Ayudarles a entender los diversos retos para mejorar la seguridad vial
puede incrementar su curiosidad en el tema.

Talleres e incorporacion de madres y padres

Las madres y los padres también deberan tener un mayor entendimiento de la problematica
de seguridad vial y sus soluciones a través de talleres, informes y participacion activa en el
proyecto o programa. De esta manera seran conscientes de su importancia y de como pueden
contribuir al funcionamiento del mismo.

Imagen 3. Incorporacion de
madres y padres al programa
Camino Escolar El Caballito,
Argentina.

Fuente: caballitotequiero.com

Paseos por las intervenciones

Madres, padres, ninas, ninos y personal educativo deberan ser conscientes de los cambios
que se realizaran en su entorno. Las visitas en sitio y paseos, sumadas a otras estrategias de
educacion vial, otorgaran un mayor entendimiento de los elementos de infraestructura que
mejoran la seguridad vial en el entorno escolar.



El proyecto puede detonar la organizacion comunitaria y otras mejoras en la seguridad del
barrio, colonia o localidad en donde se ubique el proyecto. Al extender las redes comunitarias
de colaboracion la permanencia del proyecto se fortalece y fomenta la seguridad y el cuidado de
la salud de ninas y nifos. Las siguientes practicas son algunos ejemplos de acciones a realizar
con la comunidad:

Conociendo a la comunidad

La socializacion del proyecto se dara a partir de la identificacion de actores locales que
puedan comprometerse con el tema. Para saber a quiénes acercarnos, es importante conocer
los distintos tipos de actores que habitan en la zona escolar y su entorno, para lo que es
conveniente consultar a las autoridades educativas, hacer un mapa'y priorizar el acercamiento
que se tendra con los diferentes actores de la comunidad.

Charlas introductorias y juntas en la escuela

Los actores locales pueden ser invitados a colaborar en el proyecto a través de la organizacion
de juntas en la escuela u otra localidad cercana. El lider del proyecto tendra la responsabilidad
de exponer la importancia de los entornos escolares seguros para ninas y nifios. Es conveniente
escuchar todas las opiniones que se susciten para identificar objetivos en comin y llegar a
acuerdos.

Madrinas y padrinos

Las madrinas y padrinos son madres y padres que vigilan el trayecto seguro de ninasy nifos de

forma voluntaria. Se les puede capacitar con enfoque en derechos de la infancia y protocolos

de ayuda para apoyar a las y los estudiantes cuando se enfrenten a una situacion de riesgo y

que estos puedan pedir su ayuda al ir a tocar a su puerta cuando lo necesiten. Las madrinas y

padrinos también pueden estar a cargo de sistemas de transporte como los siguientes:

*  Las caminatas a la escuela o PediBus son un grupo de ninas y nifios que realizan a pie el
trayecto entre su casa y la escuela, acompanados por personas adultas que siguen rutas y
horarios establecidos.

*  EnBici a la Escuela o BiciBus es un peloton ciclista que va recogiendo nifas y nifos cerca
de sus casas de camino a la escuela, para lo que es necesario contar con varias personas
adultas voluntarias para pedalear con el grupo y coordinar una ruta, paradas y horarios
(STARS Madrid, 2015).

*  Elauto compartido se hace a través de un recorrido en automovil del que se encarga un
conductor adulto a través de una ruta preestablecida, utilizando un solo viaje en automovil
para llevar a varios alumnos y alumnas a la escuela o de vuelta a sus casas.

Involucramiento de vecinos, vecinas y comercios locales

Las vecinas, vecinos y comercios locales pueden ser participes del proyecto tanto en las charlas
introductorias como contribuyendo a la visibilizacion de una ruta escolar segura frente a sus
casas o tiendas, a través de la colocacion de carteles o estampas, asi como en la vigilancia de la
seguridad de nifas y ninos en su trayecto a la escuela o de regreso. Con estas acciones también
dan soporte y validacion comunitaria al proyecto.

Ceder la palabra a las niias y los niios

Es de suma importancia involucrar a ninas y nifios en el proceso de evaluacion y mejora de

su entorno mediante talleres. Conocer sus inquietudes y percepciones del trayecto ayudara

a adecuar la estrategia acorde a sus necesidades. ;Qué desearian cambiar de sus trayectos?
;Prefieren alglin modo de transporte y ruta para llegar a la escuela? ;Prefieren andar en grupos
de amigas y amigos?

La comunicacion es transversal y fundamental antes, durante y después del proyecto porque
permitira estructurar y transmitir mensajes claros que atiendan puntualmente diversos tipos
de dudas de la ciudadania, dando a la par informacion sobre seguridad vial, sus soluciones,
beneficios y beneficiarios. Del mismo modo los esfuerzos de aquellos que promueven estos
proyectos pueden ser valorados. A continuacion se explican dos elementos que pueden ser
Utiles para estos efectos:

Campaias en la escuela y en el barrio

La difusion de los Caminos Seguros a la Escuela se puede apoyar en la colocacion de
carteles o estampas tanto en las escuelas como en las casas de vecinos, comerciantes de
la zonay en la via pablica. Si los resultados son positivos, la sociedad en general apoyara
y fortalecera el proyecto, lo que facilita su sostenibilidad en el tiempo. Los materiales de
estas campanas también se pueden difundir en los medios digitales de las comunidades



Tactica 1
Calmar el transito

escolares y vecinales.

Invitaciones a medios de comunicacion durante actividades clave o eventos de difusion
Se pueden identificar o crear eventos clave en el desarrollo del proyecto que puedan

ser de interés para los medios de comunicacion locales y nacionales. Se recomienda
invitar a medios y darles la oportunidad de hacer preguntasy, en el caso de contar con el
consentimiento informado de madres y padres para la toma de imagenes de sus hijas e
hijos, realizar fotografias

3. Diseno vial

El Diseno Vial es el principal factor que influye en la aparicion de muertes y lesiones
ocasionadas por siniestros de transito y por ello es una de las herramientas esenciales de los
Caminos Seguros a la Escuela, la cual debe estar prioritariamente enfocada en la seguridad,
conectividad y accesibilidad de peatones y ciclistas, sean ninasy ninos o personas adultas.

El diseno de infraestructura segura ha demostrado ser eficaz en todos los escenarios,
incluyendo paises de bajos y medianos ingresos, y puede proporcionar una “victoria rapida”
en la mejora de la seguridad vial.

A continuacion, se exponen los principales elementos de infraestructura segura a usar en los
entornos escolares a partir de cinco tacticas:

Reductores de velocidad. Elevaciones en la via que permiten reducir la velocidad vehicular de
manera determinada, dependiendo de su altura y longitud. Lo ideal es que los vehiculos se
desplacen a una velocidad prevista de forma constante a lo largo de una via.

Imagen 4. Reductor de
velocidad en zona escolar de
Ciudad de México.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefo, WRI.

Cojines de velocidad. Son reductores de velocidad mas angostos ubicados al centro de la
calzada con espacio entre ellos. Tienen el fin de desacelerar el transito de ciertos vehiculos,
mientras que otros mas grandes puedan pasarlos facilmente, pues no obstaculizan su paso.

Imagen 5. Reductor tipo cojin
en Paris, Francia. Desacelera
el transito antes de una
interseccion.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefio, WRI.

Estrechamiento de carril o calzada. En inglés, choker, utiliza el espacio vial que excede los
estandares establecidos en las normas locales o nacionales para recortar el ancho de una
calle, con el fin de reducir la distancia del paso peatonal y la velocidad de los vehiculos. Junto
con el recorte se pueden ampliar las aceras en esos tramos, colocar vegetacion, ciclovias o
biciestacionamientos



Tactica 2
Mejora de
intersecciones

Imagen 6. Estrechamiento
de calzada con
biciestacionamiento.

Fuente: doblefila.org, foto
por: Brent Granby.

Chicanas. Para crearlas, el ancho de la calzada se reduce de uno o ambos lados en un patron
escalonado que no permite a los conductores manejar en linea recta, con lo que se reduce la
velocidad del transito en calles de uno o dos carriles.

Imagen 7. Ejemplo de
chicana en Estambul.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefio, WRI.

Calle de un solo sentido. Cambiar el sentido de una calle bidireccional a unidireccional
incrementa la seguridad, sobre todo si es de varios carriles..

Calle peatonal. Las calles peatonales, también denominadas “zonas libres de automoéviles” o
“centros comerciales peatonales”, son reservadas para el uso de peatones y compartidas con
ciclistas circulando a baja velocidad. En ellas se prohibe todo tipo de transito vehicular, salvo
camiones de entrega a comercios, que deben de transitar durante periodos especificos, y
vehiculos de emergencia.

Cruces peatonales. Los cruces deben ser tan directos y cortos como sea posible. La meta es
minimizar la exposicion de peatones al arrollo vehicular y proporcionarles un area marcada
segura para cuando estén expuestos al transito vial.

Cruces peatonales a nivel de acera. Son elevaciones en la calzada a la altura de la acera, ya sea
en una interseccion o a mitad de cuadra, con rampas en el sentido de la via y se pueden
combinar con bolardos al limite de la acera. Reducen la velocidad vehicular y crean mayor
accesibilidad peatonal.

Imagen 8. Cruce peatonal a
nivel de acera en Bogota.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefo, WRI.

Miniglorietas. Las miniglorietas son islas usualmente de forma circular en medio de una
interseccion. En la mayoria de los casos reemplazan los semaforos, ya que, por lo general, los
automoviles que entran a la miniglorieta deben reducir la velocidad y circular en una sola
direccion.
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e v Imagen 9. Miniglorieta.
Fuente: Ciudades seguras
mediante el diseno, WRI.

Medianas. Las medianas o camellones son barreras entre carriles normalmente ubicadas en la
parte central de vias bidireccionales. Su ancho y el disefio puede variar enormemente y es
posible encontrar desde estrechos bordillos de concreto hasta paseos con arboles y bulevares
ajardinados.

Refugios peatonales. Se ubican en las medianas para proporcionar un espacio seguro a los
peatones al cruzar. Estos refugios o islas peatonales estan ubicadas ya sea a mitad de cuadra o
en intersecciones.

Imagen 10. Mediana con
refugio peatonal en inter-
seccion.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefio, WRI.

Imagen 11. Ejemplo de me-
diana con cruce a mitad de
la cuadra.

Fuente: Ciudades seguras
mediante el disefio, WRI.

Paso elevado o subterraneo. Se recomienda evitarlos a menos que sea sumamente dificil
realizar un cruce a nivel de calle. Con ellos se puede unir zonas separadas por barreras tales
como profundos barrancos, vias fluviales, ferrocarriles o puntos conflictivos en autopistas, y
deben contar con elevadores para garantizar el acceso a personas con discapacidad o movilidad
limitada. Para evitar que el paso se vuelva inseguro debe tomarse en cuenta una prevencion del
delito mediante el disefo.

Vallas. Este componente evita el paso de peatones por un area peligrosa, restringiéndola
fisicamente con barreras duras o blandas. Se recomienda implementarlas minimamente, ya que su
uso suele ser desproporcional o sin sustento técnico, bloqueando las lineas de deseo peatonal y
ciclista.

Imagen 12. Vallas en entorno
escolar de escuela rural en
Chile.

Fuente: WRI.




Tactica 3
Aceras/veredas

Imagenes 13y 14. Paraderos
de autobUs en entorno de
escuela rural chilena.

Fuente: WRI México, visita en
sitio con Ministerio de Obras
Piblicas, Chile, 2017.

Tactica &4
Infraestructura
ciclista

Extensiones de acera. Ocupan el carril no efectivo adyacente al transito (normalmente un carril de
estacionamiento), ya sea en una interseccion o a mitad de cuadra, reduciendo la distancia del
cruce peatonal, permitiendo visibilizar mejor a los peatones y bajando la velocidad de los
vehiculos. Ver estrechamiento de carril en la tactica 1.

Rampas. Las rampas de abanico permiten a todas las usuarias y usuarios (incluidas personas en
sillas de ruedas y con movilidad limitada, como personas de la tercera edad) hacer la transicion de
la calle a la acera.

Superficie podotactil. Textura en el suelo para las personas con dificultades visuales. Se reconoce a
través del calzado o con bastonesy ayuda a encontrar el lugar mas seguro para cruzar la calle.

Paradas de autobiis. La planificacion, disefo y construccion de la parada de autobus implica
pensar en paradas existentes y nuevas a un nivel macro (el disefio del sistema) asi como micro (las
condiciones del entorno de la parada, ascenso y descenso, clima, iluminacion y confort).

Ciclovias. Una parte de la calle, en una o ambas direcciones del trafico, se separa fisicamente
creando un carril exclusivo para ciclistas, incrementando la percepcion de seguridad y motivando a
mas personas a trasladarse en bicicleta.

Imagen 15. Ciclovia con
confinamiento fisico en la
Ciudad de México.

Fuente: ITDP México.

Imagen 16. Ciclovia de trazo
independiente en Chile.

Fuente: WRI México, visita en
sitio con Ministerio de Obras
Plblicas, Chile, septiembre,
2017.

Redes de movilidad en bicicleta. Una red bien conectada debe constar de ciclovias (separadas del
trafico con elementos fisicos), ciclocarriles (pintados y sin confinamiento fisico), carriles de
prioridad ciclista, calles de transito calmado y consideraciones especiales en las intersecciones,
disenadas para dar prioridad a las necesidades de los ciclistas. Cada tipo de infraestructura ciclista
debe adaptarse al tipo de calle considerada: a mayor velocidad y mayor transito motorizado,
mayor proteccion de ciclistas requerida.

Seguridad vial en intersecciones. Es necesario reducir los conflictos en los puntos de giro y que los
conductores vean a las y los ciclistas, pudiendo incluir elementos como cajas para bicicletas,
senalizacion y semaforos para ciclistas con fases simultaneas en verde.



Tactica 5
Senalizaciony
otros elementos

Imagen 17. Caja-bici,
espacio de espera
ciclista que prioriza ese
modo de transporte en
interesecciones.

Foto por: Jorge Gordillo
Matali.

Facilidades de estacionamiento. Los robos de bicicletas pueden ser muy frecuentes y, por ello, su
estacionamiento seguro es un elemento importante para que el viaje en bicicleta sea mas
atractivo.

Lineas de detencion en el cruce. Son lineas anticipadas pintadas en la vialidad antes del cruce
peatonal, encaminadas a que el transito motorizado deje por lo menos cuatro pies (1.20 metros)
libres antes del cruce peatonal. Estas aumentan la visibilidad de los peatones ante los conductores
y son especialmente importantes alrededor de las escuelas, ya que los y las nifas son mas dificiles
de ver que los adultos.

Esténciles de zona escolar. Las marcas de calle o esténciles sirven para advertir a los conductores
de la presencia de nifios y ninas en edad escolar. Por lo general, las plantillas consisten en la
leyenda “DESPACIO ESCUELA” por lo menos 30 metros (100 pies) antes de un paso escolar.

Semaforos. Es fundamental programar fases en verde mas largas para peatones y ciclistas con
apoyo de refugios peatonales que las permitan cruzar la calle en dos etapas, ya que no todas las
personas tienen la misma capacidad para movilizarse.

Illuminacion. Es necesario adaptar la iluminacion para las personas que se trasladan a pie o en
bicicleta, ya que esta no las beneficia de la misma manera que a los coches en movimiento. Entre
ninas y mujeres en particular, contribuye a aumentar su seguridad real y percibida ante la
violencia.

Gestion del estacionamiento. Se refiere a las diversas politicas y programas respecto al uso mas
eficiente de los recursos de estacionamiento de vehiculos motorizados, en y fuera de la via
publica, entre los cuales estan el reordenamiento y reduccion del nimero de los cajones de
estacionamiento o la creacion de un programa de parquimetros (cobro por estacionamiento en la
via publica).
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Los elementos de infraestructura previenen el riesgo pero es necesario aplicar restricciones a
quienes no cumplan la normativa, la cual se debe centrar en la eliminacion del peligro en la
calle y no en remover a las ninas y los ninos de un entorno percibido como peligroso, ya que es
su derecho transitar libremente, de forma activa y saludable, y bajo condiciones de seguridad.

Esta herramienta podria empujar parcial o completamente la implementacion de proyectos o
programas de Caminos Seguros a la Escuela y contribuir a generar un compromiso por parte de
las instituciones piablicas en la mejora de entornos escolares de forma sostenible. Para ello es
necesario trabajar de la mano de las instituciones gubernamentales responsables, con apoyo en
la normatividad relacionada al tema.

La identificacion de la legislacion y normativa servira como punto de partida para fundamentar
el proyecto o para impulsar la creacion de una iniciativa que tome en cuenta las necesidades
de movilidad segura de la poblacion infantil. Algunas preguntas iniciales que pueden ayudar a
identificarlas son:

«  ;Existe legislacion y normativa enfocada en la seguridad vial en zonas escolares?

«  ¢Existen regulaciones de la velocidad en zonas escolares?

+  ;Existen politicas que promueven la inversion en infraestructura para caminar y pedalear?
+  ;Hay una aplicacion efectiva de las leyes existentes o es necesario crear nuevas?

Regulacion y aplicacion de reglamentos de transito. Si existen reglas a favor de la movilidad
segura y sustentable de las ninas y los nifos, se deberan aplicar los lineamientos de transito
vigentes en la zona a intervenir; por ejemplo, sanciones por no respetar areas peatonales
exclusivas, la luz roja del semaforo, ciclovias o la preferencia de ciclistas, peatones o transporte
plblico, asi como no respetar la prohibicion de vuelta continua a la derecha.

Existen diferentes tipos de instituciones en cuanto a tema y escala de actuacion, asi como

en programas definidos a nivel nacional, municipal, o local y barrial. Los organismos que

influyen en la ejecucion del proyecto podrian contar con personal capacitado y recursos

para la implementacion del proyecto. Identificar sus capacidades y carencias ayudara a idear

estrategias. Para ello son (tiles las siguientes preguntas:

+  ;Cuales son las instituciones encargadas de la educacion?

«  ¢Cuales son las instituciones encargadas de planear, construir y operar las vialidades de las
zonas escolares?

+ ;Las instituciones corresponsables conocen la magnitud del problema de inseguridad vial y
piblica en entornos escolares?

+  ;Se cuenta con profesionales en el tema de seguridad vial?

+  ;Se cuenta con financiamiento, equipo y material para la implementacion del programa?

El grado de vinculacion interinstitucional entre los organismos corresponsables influira de
manera directa en la planeacion del proyecto. El éxito de proyectos a largo plazo depende
mucho de la vinculacion entre diversos actores, ya que la inseguridad vial en entornos escolares
es un problema multifactorial que se atiende a través de acciones simultaneas ejercidas por
diversas instituciones como municipios, ministerios o secretarias de obras, de educacion, salud,
seguridad publica, etcétera. Una pregunta clave al respecto es:

¢;Existen planes y/o programas en materia de seguridad vial o movilidad escolar o infantil que
vinculen a las instituciones y que ademas cuenten con financiamiento?

Regular los limites de velocidad es relevante ya que son un factor que contribuye a,
aproximadamente, la mitad de los siniestros viales mortales en los paises de ingresos bajos y
medios, por lo que es importante:

+  Establecer una velocidad maxima de 20 km/h en las calles alrededor de las escuelas, lo que
lograra disminuir el riesgo vial para ninas y nifos. La medida se puede monitorear a través
de la aplicacion de fotomultas en los sitios donde se registran mayores velocidades.

«  Crear regulaciones de micro transito a través de la gestion del trafico por agentes viales
en la zona escolar en horarios de entrada y salida, canalizando el transito con cierres
dinamicos, reduccion de carriles o instalacion de elementos temporales que reduzcan la
velocidad.

+  Regular el estacionamiento en lugares que impidan la libre circulacion sobre aceras o cruces
peatonales, lo que contribuira a incrementar la seguridad vial de las ninas y los ninos al
caminary cruzar las calles.



5. Monitoreo y Evaluacion

El seguimiento y monitoreo del proyecto o programa demuestra el compromiso y la
responsabilidad que se tiene con él y sus objetivos. La exposicion de resultados obtenidos a
través de esta herramienta contribuira a la mejora del proyecto o programa, la construccion de
metas mas amplias y la aplicacion de mejores practicas de acuerdo con el contexto.

Un plan de monitoreo y evaluacion se realiza a partir de la construccion de indicadores
ajustados al plan de trabajo (realizado a partir de las herramientas y etapas expuestas con
anterioridad) y ajustado al presupuesto y a las metas definidas previamente, a realizar en tres
momentos clave:

«  El proceso previo a la implementacion del proyecto (antes).

+  Los resultados inmediatos a la mejora (durante).

+  Eldesempefio final del proyecto (después).

Un ejemplo es aplicar un analisis de seguridad vial a la infraestructura en cualquiera de los
tres momentos clave, e idealmente en todos ellos, mediante inspecciones en los puntos de
alta frecuencia de siniestros viales identificados en el Diagnostico y/o en los puntos a mejorar
mediante el Diseno Vial.

6. Financiamiento y Sostenibilidad

El proyecto se puede financiar mediante la obtencion de recursos monetarios a través de
diversos actores e instituciones al inicio y a lo largo del proyecto o programa. La sostenibilidad
se refiere a la permanencia del proyecto o programa en el largo plazo y, por lo tanto, al
financiamiento para su mantenimiento, asi como a una apropiacion de este por parte de la
comunidad de la zona escolar y a una aplicacion de la ley que maximice sus beneficios, como
el respeto a la reglamentacion o a la senalizacion de transito. A continuacion se presentan
elementos relevantes para esta herramienta:

Subsidios o subvenciones publicas locales o nacionales. Dependiendo del area de trabajo,

pueden existir apoyos gubernamentales que subsidien completamente el proyecto o un

determinado porcentaje (para mas informacion, ver la herramienta 4: Regulacion, Politica e

Instituciones). Algunas preguntas que pueden ser de ayuda respecto al financiamiento son:

»  ;Existen antecedentes de financiamiento de este tipo de proyectos que se puedan usar
como referente para financiar nuevos?

+  ¢Se cuenta de origen con fondos para la ejecucion del proyecto?

«  ¢Por cuanto tiempo se cuenta con este fondeo?

+  ;Se cuenta con fondos para la sostenibilidad a largo plazo del proyecto?

La banca multilateral. América Latina es la region donde opera el mayor niimero de Bancos
Multilaterales, estas organizaciones pueden otorgar recursos para la implementacion de este
tipo de proyectos.

La iniciativa privada. La iniciativa privada puede otorgar recursos a través de la generacion de
acuerdos en beneficio de todos los actores participantes acorde a los objetivos del proyecto.

Mantenimiento. Las intervenciones viales requieren de mantenimiento. La administracion
y costos del material deben estar considerados dentro del proyecto para salvaguardar la
seguridad de los usuarios a lo largo del tiempo.

Aplicacion y regulacién. Se debe buscar un marco normativo que regule la aplicacion y
monitoreo de este tipo de proyectos por parte de las autoridades a una escala estatal y nacional
(ver la herramienta 4: Regulacion, Politica e Instituciones).

Comunidad. El trabajo con la comunidad escolar y vecinal creara la apropiacion del proyecto

por parte de ellas y contribuira a su permanencia en el tiempo (ver la herramienta 2: Educacion,
Comunidad y Comunicacion).
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Caso 1 Las escuelas rurales de Chile

En 1999 se identifico por primera vez la necesidad de implementar Caminos Seguros a la Escuela
en las zonas rurales de Chile. El primer proyecto se realizd entre 2000 y 2001, en un tramo de 8
km en el sector de Pudahuel y se hizo con informacion de una encuesta participativa realizada a
madres, padres, nifias y nifos. Posteriormente, el Ministerio de Obras Piiblicas de Chile (MOP)
comenzo a recibir cartas por parte de la comunidad (Educaciéon, Comunidad y Comunicacion) en
donde se hacian reclamos sobre la situacion de inseguridad en los entornos escolares rurales.

Las cartas de la ciudadania llevaron a que en 2008 el MOP realizara un estudio de siniestralidad
vial enfocado en las defunciones de personas en edad escolar ocurridas en caminos nacionales.
Aunque no se conto con datos que determinaran si los hechos ocurrian en horario escolar, se
identifico que en 2008 aproximadamente 700 nifas y nifos fallecian a causa de siniestros viales
en todo el pais y que las velocidades promedio en caminos rurales eran de 100 km/h.

En 2009, el MOP impulso6 desde su atribucion en infraestructura vial un proyecto de caminos
interurbanos y logrd una alianza con la Comision Nacional de Seguridad de Transito (CONASET) y
el Ministerio de Educacion ( ). Este Gltimo proporciond datos
que permitieron la elaboracion de estudios mas especificos, con los que, mediante el trabajo en
conjunto con el Ministerio de Obras Plblicas, se determin6 que 95% de las escuelas rurales
analizadas eran plblicas y de pocos recursos, asimismo se priorizo la atencion a escuelas con
alto riesgo vial. Ese mismo ano se gener6 el financiamiento para intervenir 90 escuelas rurales.

Para 2017 se habian intervenido mas de 550 escuelas rurales (aproximadamente 21% del total de
las escuelas del pais) en todo Chile, y en 2018 se sumaron al programa 400 km adicionales de
intervencion. Lo que comenz6 como un proyecto de pequena escala, actualmente es un
programa que cuenta con presupuesto anual (FS) de entre 4 y 5 millones de pesos chilenos
designado para realizar intervenciones en materia de infraestructura vial en alrededor de 50 a
60 escuelas. Asimismo, las comunidades continGan solicitando este tipo de proyectos en
reiteradas ocasiones.

Dentro de las mejoras también se logro la modificacion a la Ley de Transito (271) con la que se
prohibe circular a mas de 30 km/h en las horas de entrada y salida de las escuelas en zonas
rurales y en zonas urbanas se establecio un limite de velocidad de 50 km/h.

Vale la pena resaltar que el equipo técnico que impulsé y construyo el programa se ha
mantenido a lo largo de este (FS), independientemente de los cambios politicos. Por otro lado,
las comunidades escolares trabajan por mantener la infraestructura mediante limpieza,
iluminacion y otras acciones, sin embargo, estas carecen de capacidades técnicas para el
mantenimiento.

Algunas de las mejoras realizadas han sido:
«  Lareduccion de ancho de la calzada para que los conductores reduzcan la velocidad y se
percaten de que estan entrando a una zona escolar.

Imagen 18. Reduccion del
ancho de la calzada.

Fuente: WRI México, visita en
sitio con Ministerio de Obras
Plblicas, Chile. Septiembre,
2017.

+ Laadaptacion de paraderos de transporte plblico de disefio estandar, que brindan
resguardo y se integran fisicamente con la escuela a través de ciclovias y aceras con
barandas de seguridad para guiar al peaton hacia el cruce seguro
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Imagen 19. Paradero.

Fuente: WRI México, visita
en sitio con MOP, Chile.
Septiembre, 2017.

Respecto a la comunicacion del proyecto hacia la comunidad, al inicio el MOP impartia charlas
a las ninas y los ninos para comunicarles el objetivo del programa. A partir de las opiniones
expresadas por ninas y nifos, se seleccionaba y publicaba la mejor frase en un cartel a la
entrada del colegio. Esta iniciativa fue un gran incentivo de participacion pero se dejo de lado
por la falta de profesionales capacitados en el tema de educacion vial al interior del colegio.

Imagen 20. Comunicacion del
Proyecto.

DIRECCION DE VIALIDAD  MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

Foto por: René Verdejo
Barraza, MOP.

Resumen del Toolkit

1. Diagndstico: se realizaron encuestas, estudios y se utilizaron datos para la identificacion de las
escuelas a intervenir.
2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): aunque la participacion no fue planeada por
instituciones publicas, se atendieron las solicitudes de las comunidades.
3. Diseiio Vial: se implementaron diversas mejoras en el entorno escolar.

la MOP tomo el liderazgo, se hicieron alianzas y se
modificaron leyes en beneficio del programa.
5. Monitoreo y Evaluacion: se tiene un registro de la cobertura del programa.
6. Financiamiento y Sostenibilidad (FS): se ha mantenido el equipo que inicid y se asignd
presupuesto como proyecto y posteriormente como programa, sin embargo, hay partes
desatendidas, como el mantenimiento.



Caso 2 Camino Escolar El Caballito en
Buenos Aires, Argentina

El potencial para conformar una red de escuelas que reunieran la mayor matricula posible de
estudiantes fue uno de los principales criterios para la realizacion del Camino Escolar El Caballito,
asi como tener diversas vias con oportunidades de mejora, en este caso, las aceras en mal estado.
Otro factor fue la existencia de un proyecto previo del tipo Caminos Seguros a la Escuela, pero que
no contaba con una senda diferenciadora mediante pintura y senalizacion, parametros no
existentes en los lineamientos de la ciudad para Caminos Seguros a la Escuela (Diagnostico).

La planeacion inicio en febrero de 2016 mediante la alianza de distintas instituciones del Gobierno
de la Ciudad Autdonoma de Buenos Aires (GCBA). El Ministerio de Educacion se encargd de realizar
estudios en las escuelas a partir de los cuales la Secretaria de Transporte llevo a cabo el
diagnostico, teniendo como resultado la seleccion de una red de 12 escuelas con 2.8 km lineales de
recorrido definidos para el Camino Escolar y 6 mil 613 alumnas y alumnos beneficiados.

La obra comenzo en el sitio en abril de 2017 y en septiembre de ese afo ya mostraba avance del
85%. La Secretaria de Transporte fue la encargada del proyecto y la ejecucion de las obras, lo que
facilito la realizacion, sumando que desde mandatos anteriores es el mismo equipo el que ha
trabajado en las areas técnicas, independientemente de los cambios de gobierno (1210).

La red del Camino Escolar El Caballito beneficia tanto a escuelas plblicas como privadas, se centra
en estudiantes de primaria de un rango de edad en el que algunos alin van acompanados y otras
comienzan a ir solas al colegio, y tiene el objetivo de promover y facilitar que mas de ellos y ellas
viajen a pie o en bicicleta en condiciones de seguridad y de manera progresivamente autonoma, es
decir, sin el acompanamiento de personas adultas.

A continuacion se ejemplifica la metodologia técnica en la que se baso la Secretaria de Transporte
para la identificacion y aplicacion de este proyecto:

1. Estudios en sitio sobre la Avenida Rivadavia: conteos peatonales, encuestas de
percepcion pre-intervencion y analisis de la prioridad peatonaly de las velocidades
utilizadas por vehiculos motorizados en el area.

2. Definicion de la traza derivada del analisis de territorio y encuestas a estudiantes y
personal educativo. Las escuelas son nodos centrales de los caminos seguros, pudiendo
también extender la traza a una red de establecimientos comerciales.

%
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Imagen 21. En azul fuerte, las
escuelas. En azul claro, la
red del Camino Seguro a la
Escuela entre los nodos de
las escuelas.

Fuente: Secretaria de Trans-
& porte GCBA.

H
5

3. El redisefio y adecuacion geométrica se realizaron bajo criterios de simplicidad de
implementacion y bajo costo (Diseiio Vial). Se abordaron intersecciones mediante
modificaciones en geometria, radios de giro, extension de orejas y la diferenciacion de
sendas del camino seguro.
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Imagen 22. Av. Rivadavia
y Ambrosetti, Caminos
Escolares.

Fuente: Direccion General de
Planificacion de la Movilidad
de Buenos Aires, septiembre
2017.

4. Se redujo a la mitad la velocidad maxima permitida en la zona escolar: a 30 km/h en
avenidas y 20 km/h en calles internas (71).

5. Se realizo inventario, reubicacion, retiro, mantenimiento y limpieza de senales
existentes, asi como la creacion de nuevas, identificando sitios y marcando ascenso-
descenso de transporte publico, prohibicion de estacionamiento en la via, velocidad
maxima permitida, ademas de senales de “Precaucion Despacio Escuela” y mapas del
nuevo Camino Seguro a la Escuela.

Imagen 23. Mapa de las
sendas del Camino Escolar EL
Caballito.

Fuente: WRI México, 2017.

La alianza entre instituciones gubernamentales también incluy6 al Ministerio de Seguridad, que
incorporo agentes en los entornos escolares para la seguridad de nifas y ninos en su camino al
colegio, y que colaboran activamente con la ciudadania, padres, madres y vecinos. Asimismo, en
coordinacion con el Ministerio de Educacion, el proyecto se presento a las y los estudiantes de
las escuelas participantes mediante materiales elaborados por el equipo de Educacion Vial.

Resumen del Toolkit
1. Diagnastico: Se realizaron estudios previos con las escuelas y en sitio que contribuyeron a
definir las locaciones y objetivos de intervencion.
2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): Se presentd el proyecto a las escuelas y se
crearon materiales para los alumnos y las alumnas.
3. Diseio Vial: Se hicieron diversas mejoras a lo largo de la traza del proyecto.

: Se trabajo en alianza interinstitucional y se hicieron
cambios a las velocidades permitidas en el area.
5. Monitoreo y Evaluacion: No aplica.
6. Financiamiento v Sostenibilidad (FS): El proyecto se realizo de inicio a fin.



Caso 3 Ruta Segura y Amigable en
Penalolén, Santiago de Chile

En 2010 la Oficina de Proteccion de Derechos de la Infancia y Adolescencia de Chile inicio el
desarrollo del proyecto piloto del programa Ruta Segura y Amigable en la comuna de Penalolén, en
la ciudad de Santiago, Chile. Se realizo con un enfoque preventivo centrado en evitar situaciones
de vulneracion de derechos, como el derecho a la educacion, creando un espacio de proteccion
para toda la comunidad, especialmente para ninas y ninos.

En 2012 se inauguro6 la primera ruta del programa llamada Colegio Santa Maria y en 2014 se realizo
el proyecto Barrio Amigable: Incorporacion de la Comunidad en Problemas Sociales. En 2015 la
Unidad Operativa de Control de Transito de Chile (UOCT) evalué el impacto del proyecto en el
periodo de 2010 a 2013 en términos de siniestros viales, lo que mostro la reduccion de estos en
mas de 35% (Monitoreo y Evaluacion). Con estos resultados, este programa similar a Caminos
Seguros a la Escuela se reactivo y fortalecio en 2016 mediante la suma de rutas y proyectos
municipales, destinando nuevos recursos para implementar mejoras (FS), habilitar el espacio
publico y reclutar nuevos padrinos y madrinas, quienes son los encargados de apoyar a los ninos y
las nifias cuando se enfrentan a una situacion de riesgo. La sostenibilidad financiera del programa
se logro en 2017, dependiente de la gestion de recursos de la municipalidad.

El proceso de planeacion a lo largo del proyecto se hizo de manera participativa (ECC) mediante
juntas vecinales con la comunidad escolar y diversas organizaciones de la zona, como la Brigada
del Buen Trato Colegio Carlos Fernandez Penay el centro Atencion Familia, y talleres con nifasy
ninos sobre sus derechos. Ademas, el proceso incluyo recorridos peatonales y en modos de
transporte motorizados para que las personas detectaran factores contribuyentes a los siniestros
de transito, asi como recorridos con ninas y nifios analizando las rutas que utilizan normalmente.

A M

Imagen 24. Participacion de
los nifios en el proyecto.

Fuente: Municipalidad de
Pefialolén, Ruta Segura
Amigable

El proceso participativo incluyo la articulacion de instituciones y organizaciones comunitarias
con presencia territorial como eje articulador de la comunidad con el fin de que existiera
reciprocidad. Se realizaron actividades que fueran mas alla de la escuela, como la recuperacion
de los espacios publicos, que permitieran complementar la generacion de comunidad con la
proteccion de los ninos y las ninas, con el fin de que estos tengan confianza de ir a tocar la
puerta de la madrina o padrino cuando lo necesiten, para mejorar su seguridad personal y
reforzar su autonomia.

Un elemento clave del programa fue la definicion de madrinas y padrinos, a quienes se les
capacito con enfoque en derechos de la infancia y protocolos de ayuda para ser garantes de la
seguridad de ninos y ninas.

En las intervenciones, mientras que CAF-Banco de Desarrollo de América Latina atendio
operaciones de aseo y ornato, los municipios se basaron en lo detectado en las caminatas
participativas para hacer implementaciones de infraestructura de bajo costo, como la poda
de arboles para el mejoramiento de la visibilidad en intersecciones, el retiro de autos
abandonados, la iluminacion en vialidades y aceras, la incorporacion de senalizacion vertical,
la pinta de diversos elementos como pasos de cebra y lineas de detencion, la instalacion de
reductores de velocidad y la reparacion de baches en calzadas, asi como la construccion de
areas verdes y la instalacion de espacios informativos sobre el proyecto.
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Los municipios también contribuyeron con talleres y charlas de educacion de transito, practica
en circuito y de educacion vial para las ninas y los ninos.

Imagen 26. Escuela de
educacion vial (Medidas de
educacion vial).

Fuente: Direccion de Transito
de la Municipalidad de Pefia-
lolén, septiembre 2017

Resumen del Toolkit

1. Diagndstico: en esta etapa se utilizo el enfoque preventivo.

2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): se integro a la comunidad escolar y vecinal
mediante juntas, talleresy el programa de madrinas y padrinos.

3. Diseiio Vial: se utilizaron diversas tacticas de bajo costo como balizamiento, senalizacion y
reductores de velocidad.

no aplica.
5. Monitoreo y Evaluacion: la evaluacion fue clave para su extension y sostenibilidad financiera.
6. Financiamiento y Sostenibilidad (FS): inicialmente se contaba con financiamiento y el
monitoreo permitio volver el programa sostenible.



Caso 4 Camino Escolar Seguro
en Obera, Provincia de Misiones,
Argentina

El proyecto Camino Escolar Seguro en la Municipalidad de Obera tiene la intencion de reducir el
riesgo de siniestros viales y generar autonomia en la movilidad de alumnos y alumnas de las
escuelas de la zona. Para ello se definieron seis instituciones educativas en las cuales trabajar:
dos piblicas y cuatro privadas ubicadas en el microcentro de Ober3, entre ellas, dos guarderias.

La meta fue establecer un trayecto de tres cuadras a la redonda de la entrada de las escuelas
por el cual los alumnos y las alumnas pudieran llegar caminando de manera segura e
independiente, evitando a la vez implementar controles de transito a vehiculos motorizados por
la aglomeracion en la hora pico.

Diferentes instituciones trabajaron de forma complementaria en el proyecto (:71). La
Municipalidad de Obera fungié como la promotora y financiadora del programa, la Agencia
Nacional de Seguridad Vial (ANSV) del Ministerio del Interior y Transporte facilito la metodologia,
apoyo con la implementacion y monitoreo, y financio la campana de difusion, la Direccion de
Inspeccion General y Transito de Obera tuvo el rol de ejecutora y supervisora, y el Concejo
Deliberante de Obera formalizo, legalizd, aprobo y regulo el proyecto. En 2014 la ANSV desarrollo
el proyecto Camino Escolar Seguro, en 2016 se inauguro el programa en la municipalidad y en
2017 comenzo la implementacion.

La municipalidad desarrolléo una metodologia para comprender la particularidad de los

trayectos a la escuela basada en encuestas para la poblacion total de alumnos y alumnas, que

consideraban el origen, recorrido y dificultades del trayecto, las conductas viales de usuarios,

sus percepciones de riesgo y habitos de movilidad. También se elaboro un estudio objetivo

observacional de las conductas de movilidad de la comunidad educativa con el fin de contrastar

con las encuestas y un estudio de las condiciones de seguridad vial e infraestructura

(Diagnéstico). Los principales problemas identificados fueron los siguientes:

«  Apesarde que la municipalidad es segura para caminar, los padres y madres de familia no
permiten a sus hijos e hijas ir a pie a la escuela.

+ Latopografia de la ciudad es muy accidentada.

+  Los padres y madres de familia de las instituciones privadas utilizan el automévil como
principal modo de transporte.

+  Elautomovil se usa cotidianamente en distancias muy cortas para cubrir un servicio o
necesidad.

+  Los patrones de movilidad en automavil en el microcentro son de alta velocidad y exponen
la seguridad de los alumnos y alumnas.

+  Eluso de la bicicleta es considerado como lujo o recreacion, no como modo de transporte.

Las acciones realizadas para mejorar las condiciones de seguridad vial en los entornos escolares
incluyen la definicion de zonas de circulacion con limite de velocidad de 30,20 y 10 km/h (1),
semaforizacion, atencion al estado de las calles, la creacion de una senda peatonal a nivel de
acera, la colocacion de vallas de contencion en las puertas de las escuelas, senalizacion
horizontal e iluminacion.

Para la difusion de este proyecto similar a Caminos Seguros a la Escuela se llevo a cabo una
presentacion en la red de escuelas asi como un programa de comunicacion frente a frente, en el
que las personas hacian sugerencias para el mejoramiento y entendimiento del proyecto. Para
fortalecer la cultura vial entre padres y madres, agentes de transito realizaron cursos de
seguridad vial e inspecciones del respeto de las reglas de transito en el entorno escolar,
sancionando comportamientos como estacionamiento inadecuado y no respeto de los limites de
velocidad. También se realizaron actividades culturales y artisticas para las y los estudiantes
como concursos, presentaciones de video, teatro y lecturas de cuentos (ECC).

Actualmente el proyecto se encuentra en proceso de evaluacion para medir el éxito de su
implementacion y se monitoreara anualmente para la revision de los resultados a 10 anos.

Resumen del Toolkit
1. Diagnéstico: Tras haber elegido las escuelas con el enfoque preventivo, se realizaron
encuestas y estudios de movilidad.
2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): Se realizaron diversas actividades de difusion del
proyecto y de fomento de la cultura vial.
3. Diseno Vial: se realizaron adecuaciones para la movilidad peatonal y motorizada.

hubo colaboracion interinstitucional y se cambio el
limite de velocidad en zonas especificas.
5. Monitoreo y Evaluacion: se tiene contemplado anualmente.
6. Financiamiento y Sostenibilidad (FS): el proyecto estaba financiado de origen.
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Caso 5 Asociacion ONG-Gobierno para
el corredor de BRT Perimetro Leste en
Sao Paulo, Brasil

En 2017, Instituto de Politicas para el Transpoorte y el Desarrollo (ITDP) Brasil y la Agencia de
Transporte Urbano Metropolitano de Sdo Paulo (EMTU-SP), junto con Apé Estudios en Movilidad,
se asociaron (127°1) con el objetivo de contribuir a mejorar la integracion, seguridad vial y
politicas participativas en torno a los 300 km de la red de BRT del area metropolitana de Sao
Paulo, que consiste en 13 corredores, al proponer un marco que incorporara las necesidades de
movilidad de grupos vulnerables.

Uno de estos corredores, Perimetro Leste, fue seleccionado como proyecto piloto, donde se
determino que era fundamental el analisis enfocado de las condiciones actuales de seguridad y
accesibilidad en una escuela cercana.

GUARULHOS - SP

BRT PERIMETRAL ALTO TIETE Sao Paulo. F

BRT SUDOESTE

— [TAPEVI-SP
=" BRT ITAPEVI-COTIA Imagen 27. Locacion de la

= BRT ALPHAVILLE-CAJAMAR linea de BRT Perimetro Leste
= BRT PERIMETRAL LESTE en la zona metropolitana de

Fuente: EMTU-SP

Primero se revisaron las practicas de la institucion publica (Diagnostico), para lo que el ITDP

llevo a cabo reuniones cara a cara con gerentes y técnicos de EMTU-SP. Mediante cuestionarios

estructurados observaron que:

+  Laagencia generalmente planea corredores en vias primarias donde los dispositivos para
calmar el trafico son dificiles de implementar.

+  Setiende a priorizar el flujo de trafico.

+  No existe un marco estandar para los proyectos, su alcance y desglose pueden variar de uno
a otro.

+  Elinvolucramiento de la institucion de ingenieria de trafico municipal es fundamental, ya
que la instalacion de dispositivos para calmar el trafico depende de ellos.

En segundo lugar, la realizacion de una evaluacién piloto (Monitoreo y Evaluacion) reveld que

el corredor ya tenia un disefo de ingenieria basico, licencia ambiental y se estaba buscando
fondos para iniciar el Proyecto Ejecutivo. Los puentes peatonales elevados eran favorecidos

en gran medida en el proyecto (en los 10 nuevos cruces se incluyeron 6 de ellos), siendo
infraestructura que alarga considerablemente la distancia de cruce para los peatones y los incita
a hacerlo en puntos peligrosos. Como regla general, los cruces peatonales a nivel de calle son

la forma mas conveniente para que peatones y personas con discapacidad o movilidad limitada
accedan a una estacion de BRT.

Imagen 28. Imagen concep-
tual del corredor Perimetro
Leste.

Fuente: EMTU-SP.
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En Sao Paulo, el corredor se ubica a lo largo de la Avenida Jacu-Péssego, la cual tiene

caracteristicas que se consideraron inhospitas para los peatones, como:

«  Una arteria vial que sigue un rio en su curso con 4 carriles por direccion.

«  En 2017 la avenida se ubico en sexto y octavo lugar de la ciudad por muertes y lesiones por
colisiones de transito, respectivamente.

+  El proyecto del corredor apenas alteraria la funcion arterial de la calle, ya que mantendria 3
carriles para el trafico mixto en cada direccion.

. La distancia promedio entre los pasos peatonales era de 536 metros y representa un claro
efecto de barrera para este modo de movilidad.

El Complejo Educativo Unificado Azul da Cor do Mar fue elegido como foco del proyecto con base
en un conjunto de consideraciones, como la red de educacion piblica municipal de Sao Paulo, el
trafico, los datos de colisiones, la densidad urbanay la distribucion del ingreso a lo largo de las
estaciones planificadas del corredor.

Imagen 29. Analisis de
estaciones planificadas con
ubicacion urbana.

Fuente: ITDP, EMTU-SP y Apé
Estudios en Movilidad con
datos de IBGE, CET-SP.

Finalmente, se formularon recomendaciones de politicas en torno al corredor (Disefio Vial)
basadas en la evaluacion piloto, que fue realizada mediante un taller de dos dias con un
grupo de interés definido con apoyo del personal académico de la escuela (ECCy FS). Las
recomendaciones se pueden resumir en seis puntos:

1. Ajuste de la ubicacion de las estaciones para conectarlas a redes peatonales existentes y
proyectadas.

2. Incremento del nimero de cruces peatonales a lo largo del corredor y mejora de las
condiciones para caminar en los accesos principales. En las areas en donde hay actividad
continua a ambos lados del corredor, el BRT Standard sugiere colocar cruces seguros cada
200 metros.

3. Redisefo de intersecciones con reductores de velocidad para vehiculos que salen de la
arteria vial.

4. Mejora de la accesibilidad para la movilidad en bicicleta mediante la conexion de
infraestructura existente y propuesta, ofreciendo estacionamiento en cada estacion para
este modo de transporte.

5.  Promover densidad y uso de suelo mixto alrededor de las estaciones.

6. Realizar procesos participativos enfocados en grupos vulnerables.

Resumen del Toolkit
1. Diagnastico: investigacion y definicion mediante analisis macro, cuestionarios con EMTU-SP de
practicas actuales y evaluacion piloto con la escuela.
2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): colaboracion con el personal académico de la
escuela y un taller de dos dias con grupos de interés.
3. Disefo Vial: recomendaciones de politicas.

la asociacion entre ITDP Brasil, EMTU-SP y Apé
Estudios en Movilidad.
5. Monitoreo y Evaluacion: el diagndstico proporciona una linea base desde la cual se pueden
aplicar futuras evaluaciones.
6. Financiamiento y Sostenibilidad (FS): se formularon recomendaciones de politicas a través de
las ONG.

Para mas informacion, se puede leer el caso de estudio completo en https://itdpbrasil.org/rotas-
seguras-para-a-educacao-relatorio-de-recomendacoes-para-brt-metropolitano-perimetral-

leste/
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Caso 6 Escuela Secundaria Moisés
Saenz en Ciudad de México

Al comienzo del afo escolar 2017-2018, la Secundaria Moisés Saenz, ubicada en la Ciudad de

México, fue seleccionada para formar parte del proyecto Vision Cero para la Juventud, liderado

por ITDP México con el apoyo de Fundacion FIA. La seleccion se baso en los siguientes criterios

(Diagnéstico):

1. Laescuela tiene dos turnos diferentes y, por lo tanto, podria impactar positivamente a un
mayor nimero de estudiantes.

2. Elacceso principal es a través de una carretera con altas velocidades, trafico pesado y
diversos puntos de conflicto para las y los estudiantes.

3. Elentusiasmo mostrado por estudiantes y maestros ante el proyecto fue considerado
primordial para su éxito.

4. Esuna escuela secundaria publica de renombre que da la posibilidad al proyecto de
destacar como modelo para ser replicado en otras escuelas.

Como paso preliminar, ITDP dirigio sesiones abiertas de discusion con padres y madres para
explicar el objetivo del proyecto y la importancia de trabajar el tema de la seguridad vial con
sus hijos. Luego, para alentar a los maestros y las maestras a participar en el proyecto, trabajo
con ellos y ellas a través de una serie de reuniones donde se les ensefaron conceptos basicos
de seguridad vial y se les pregunto como estos podrian adaptarse al plan de estudios del aio
escolar (ECC).

Imagen 30. Sesion de segu-
ridad vial con maestros y
maestras, octubre de 2017.

Foto por: Marie-Eve Assuncao

Después, ITDP y las maestras y los maestros hicieron talleres semanales con las y los estudiantes
sobre temas de seguridad vial en la Ciudad de México. El objetivo era crear conciencia sobre
comportamientos seguros, como lo son las actitudes que los peatones deberian adoptar al
viajar por la ciudad y los riesgos que otros usuarios de la calle (principalmente conductores de
automaoviles) generan. Los ejercicios ayudaron a comprender los diversos desafios para mejorar
la seguridad vial en el area escolar y, en paralelo, promover la creatividad y el aprendizaje
basado en proyectos. Las y los estudiantes también opinaron respecto a la intervencion en la
calle en la que mas tarde tendrian un papel activo, analizando su zona escolar e identificando
puntos de conflicto y areas inseguras. Los temas de los talleres fueron:

«  Diseno arquitectonico

«  Artes plasticas

+  Diseno grafico

Imagen 31. Alumnas en el ta-
ller de disefio arquitectonico.

Foto por: Brenda Martinez



En noviembre de 2017, ITDP implemento una intervencion temporal de urbanismo tactico con el

objetivo de demostrar la necesidad de un diseno de calle seguro, que idealmente deberia ser

implementado permanentemente por las autoridades. La intervencion integro tres elementos

derivados de los talleres con los y las estudiantes:

1. Instalacion de cubetas representando bolardos para delinear la nueva geometria de la calle.

2. Pinta de cruces e incremento de la superficie peatonal, basados en una geometria de calles
nuevay segura.

3. Colocacion de carteles con mensajes hechos por las y los estudiantes relacionados con tres
de los cuatro pilares de Vision Cero: aplicacion de la ley, cultura de movilidad y diseno e
infraestructura vial.
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Imagen 32. Barreras de
trafico hechas por lasy los
estudiantes.

Foto por: Brenda Martinez

Se aplico una inspeccion de seguridad vial antes y después de la intervencion para evaluar

el riesgo. El analisis ex-post trajo evidencia de que algunos de los problemas se resolvieron
mediante medidas especificas que incluian una menor distancia de cruce mediante la extension
de la esquing, un radio de giro mas pequeno que reduce la velocidad de los conductores al girar,
un mayor espacio para peatones por las extensiones de curva y mejor visibilidad de los usuarios
de la calle a través de la reduccion del espacio de estacionamiento en intersecciones.

En las semanas que siguieron la intervencion de urbanismo tactico, la directora se preocup6 que
la pintura no fuera suficiente para garantizar la seguridad en el area y que se perdiera el impulso
para generar intervencion publica, por lo que insto a las autoridades publicas a volver el
proyecto permanente e instalo las barreras de transito hechas por las y los estudiantes todos los
dias en la calle mientras esperaban la intervencion. Mas adelante, la Agencia de Gestion Urbana
del gobierno de la Ciudad de México instalo bolardos retractiles en la calle Jaime Torres Bodet,
haciendo permanente la intervencion temporal al extender el espacio peatonal en el cruce.

Resumen del Toolkit
1. Diagnastico: antes de seleccionar la escuela se analizaron las areas a intervenir.
2. Educacion, Comunidad y Comunicacion (ECC): el trabajo que se realizo con la comunidad
escolar (padres, maestros y estudiantes) fue esencial.
3. Diseno Vial: la comunidad escolar y la ONG utilizaron el urbanismo tactico con el objetivo de
llamar la atencion de la autoridad.

las instituciones publicas se involucraron gracias a la
persistencia de la autoridad de la escuela.
5. Monitoreo y Evaluacion: se realizaron evaluaciones posteriores a las intervenciones de
urbanismo tactico y de la autoridad.
6. Financiamiento y Sostenibilidad (FS): se contribuy6 a la sostenibilidad mediante la
participacion de la comunidad escolar y la autoridad de la ciudad.
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Caminos Seguros a la Escuela: ejemplos internacionales

Colaboradores

Ciudad y/o pais

Nombre del proyecto o Herramientas y acciones

programa

Australia

Caminos Seguros a la
Escuela

Smart Travel

Autoridad estatal de infraestructura
vial

Gobiernos locales

Comunidad escolar

Diagnostico, plan, retroalimentacion, aplicacion,
seguimiento y evaluacion

Policia
Ontario, Canada Programa de Transporte ONG Eliminacion de barreras en las rutas a la escuela.
Activo a la Escuela Escuelas
Reino Unido Caminos Seguros a la ONG local Plan de viaje a la escuela, estacionamientos para
Escuela Autoridades Escuelas bicicletas, formacion, patrullas de cruces escolares,
Padres Pedibuses y Bicibuses.

Condado de Marin,
California, Estados
Unidos de América

Caminos Seguros a la
Escuela

Autoridad de Transporte de Marin
Coaliciones ciclistas
Comunidad escolar

Educacion, promocion, ingenieria, reforzamiento y
vision de largo plazo.

Estados Unidos de
Ameérica

No se cuenta con esta
informacion.

Asociacion Nacional de Rutas Seguras
a la Escuela

Comunidad escolar

Gobierno municipal

Policia

Tiendas locales

Infraestructura y cambios en politicas plblicas y
programas.

Bogota, Colombia

Programa Al Cole en Bici

Secretaria de Educacion del Distrito
Secretaria Distrital del Habitat
Instituto de Deportes, Movilidad y
Recreacion

Secretaria de Educacion

Planificacion participativa de rutas y suministro de
bicicletas para ninasy ninos de bajos ingresos.

Lo Hermida, Penalolén,
Chile

Programa Ruta Segura

Oficina de Proteccion de Derechos
Penalolén

Comunidad escolar

Juntas comunitarias

La comunidad fue sensibilizada y hubo un plan
participativo, desde una perspectiva de derechos
con padrinos y madrinas, asi como evaluacion de
impacto y de satisfaccion del usuario.

Rafaela, Argentina

Primera Ruta Segura a

la Escuela en Argentina
(programa piloto realizado
en la escuela primaria
1247 Centenario de
Rafaela).

Ministerio de Cultura y Educacion
Ministerio de Gestion y Participacion

Mejora de la marchay la experiencia en bicicleta
mediante la activacion y sefalizacion de una ruta
segura.

Corea del Sur

Las Zonas Escolares

Ministerio de Infraestructura
Ministerio de Educacion
Ministerio de Transporte

Mejora de las zonas escolares, la regulacion y el
funcionamiento seguro de los autobuses escolares.
Apoyo a las organizaciones de la sociedad civil en
la promocion de la seguridad vial, programas de
educacion y mejora de leyes.

Dar Es Salaam, Tanzania

Analisis y Mejora de la
Seguridad Vial en el Area
Escolar (SARSAI, por sus
siglas en inglés)

Evaluacion y Mejora de la Seguridad
Vial en las Areas Escolares (SARSAI,
por sus siglas en inglés)

Mejoras en la seguridad vial, formacion de ninas
y ninos para pedir ayuda para cruzar la calle y
establecimiento de patrullas de cruce.

Victoria, Australia

VicRoads Safe to School

Ministerio de obras
Comunidad escolar

Estimulo, educacion e ingenieria.

Ho Chi Minh, Vietnam

Plan de Seguridad
Peatonal a la Escuela

Gobierno de la ciudad de Ho Chi
Minh City

WRI

AIP Foundation

Medidas de seguridad para las escuelas primarias
y secundarias a lo largo del corredor y caminos
alimentadores del nuevo Bus Rapid Transit (BRT).
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Evaluacion/indicadores de impacto

No se tienen datos disponibles.

Fortalezas

Es un programa a nivel nacional.
Los recursos estan garantizados.

Hay maltiples instituciones involucradas

Debilidades

No se reporto un proceso participativo

46 escuelas participan en el programay 47% de ellas
tiene mas de 5 anos implementadas

Participacion de la comunidad.

No se tienen datos disponibles.

Estilos de vida mas saludables, calles y carreteras mas
seguras, menos contaminacion, independencia en la
movilidad de los nifos y las ninas, menos congestion
vial, rendimiento académico, libertad de movilidad.

Actividades a maltiples niveles.

El cambio se centro en las ninas y los nifos y dejo sin
modificar el medio ambiente.

Reduccion del porcentaje de nifas y nifnos que son
llevados solos a la escuela en vehiculo particular e
incremento en el nimero que caminan, van en bicicleta,
en transporte escolar o en auto compartido.

Participacion activa de la comunidad escolar.

Apoyo local fuerte por parte de las autoridades
vinculadas al proyecto.

Los programas de capacitacion deben ser llevados a
cabo en coordinacion con los departamentos locales
de policia.

Disminucion de la congestion vial, mejora de la
seguridad vial e incremento de la actividad fisica.

La ONG cuenta con gran experiencia y una red
de mas de 750 organizaciones asociadas.

El programa carece de lideres locales. Hay una
necesidad de contratar liderazgo para la coordinacion
del programa.

Se esta proporcionando una manera segura, divertida
y sostenible, para acceder a la escuela para mas de 3
mil estudiantes de escuelas publicas. La participacion
de los alumnos por sexos es de 19% de mujeres y 81%
hombres.

La ejecucion ocurrio en un periodo corto de
tiempo.

El monitoreo permite hacer un seguimiento de
las ninas y los ninos que utilizan la bicicleta
para ir a la escuela

Hay falta de conocimiento de los detalles del programa
y necesidad de de coordinacion en maltiples niveles.

540 ninas y ninos caminan diario a la escuela "Santa
Maria", 15 padrinos y madrinas estan al tanto de su
seguridad en el trayecto y 15 nifas y ninos informan
sobre cambios irregulares relacionados con seguridad
vial en las condiciones de la ruta casa-escuela-casa.

La seguridad vial mejora junto con la seguridad
social.

La participacion de la comunidad fue enorme.

No es suficiente que la comunidad escolar participe,
debe ser la protagonista del proyecto.

Aceras mejoradas, creacion de cruces seguros, pinta de
paso peatonales y colocacion de sefalizacion alrededor
de las escuelas.

El deseo comin de resolver los problemas de
congestion de trafico y seguridad vial.

La falta de pruebas para monitorear el cambio.

Reduccion del 95% de las lesiones viales mortales de
trafico en ninas y ninos menores de 14 anos y de 60%
de las muertes por siniestros viales en general en el
periodo.

La coordinacion y la financiacion han hecho
fuerte al proyecto.

No hay datos disponibles.

Actualmente se realiza una evaluacion de impacto.

No hay datos disponibles.

No hay datos disponibles.

Los datos proporcionados por los padres mostraron un
aumento significativo en la movilidad activa de ninas
y ninos a la escuela, que incremento a una vez por
semana, pero los datos reportados por los estudiantes
indicaron que no hubo cambios estadisticamente
significativos.

El programa es mas facil de implementar dentro
de una escuela pequena establecida, con una
actitud entusiasta hacia el transporte activo y
en una zona de mayor densidad y menor uso
del automovil.

No hay datos disponibles.

Medidas de diseno vial.

Recomendaciones basadas en evidencia.

No hay datos disponibles.
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Acronimos

ALC
ANSV
CET-SP
CONASET
BID

BRT
EMTU-SP
FIA
GCBA
GEI

IBGE
ITDP
MoP
OoMs
ONG
ONU
PNUMA
UNICEF
uocT
WRI

América Latina y el Caribe

Agencia Nacional de Seguridad Vial, Argentina

Compania de Ingenieria de Trafico de Sao Paulo

Comision Nacional de Seguridad de Transito, Chile

Banco Interamericano de Desarrollo

Bus Rapid Transit

Agencia de Transporte Urbano Metropolitano de Sao Paulo
Federacion Internacional de Automovilismo

Gobierno de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires

Gases de Efecto Invernadero

Instituto Brasileno de Geografia y Estadistica

Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
Ministerio de Obras Plblicas, Chile

Organizacion Mundial de la Salud

Organizacion No Gubernamental

Organizacion de las Naciones Unidas

Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia

Unidad Operativa de Control de Transito, Chile

Instituto de Recursos Mundiales
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Glosario

1. Accesibilidad: Cualidad y caracteristicas del camino, trayecto o sendero para tener facil acceso,
trato, comprension e inteligibilidad de moverse y avanzar.

2. Atropellamiento: Desde un vehiculo, alcanzar violentamente a personas o animales, chocando
con ellos y ocasionandoles, por lo general, danos.

3. Automovil: Vehiculo destinado al transporte de personas y con cierta capacidad, que puede
ser guiado por el o la conductora para marchar por una via ordinaria sin necesidad de carriles.
Llevan un motor, generalmente de combustion interna o eléctrico, que los propulsa, ademas de
una estructura exterior e interior (cabina).

4. Banqueta/Acera/Arcén/Andén: Orilla de la calle o de otra via publica, por lo general
ligeramente elevada y enlosada, situada junto a las fachadas de las casas y edificaciones
particularmente reservada al transito de peatones. En una carretera, margen reservado, a un
lado y otro de la calzada, para uso de peatones, transito de vehiculos no automoviles, etcétera.
Debe cumplir con condiciones de accesibilidad, seguridad, visibilidad, confort y funcionalidad
para la movilidad.

5. BiciBis: Ruta que va recogiendo nifios y nifas cerca de su casa conformando un pelotdn
ciclista camino a la escuela. Cuenta con adultos voluntarios para pedalear con el grupoy
coordinar su ejecucion, paradas y horarios.

6. Bicicleta: Vehiculo de dos ruedas cuyos pedales transmiten el movimiento a la rueda trasera
por medio de un plato, un pinon y una cadena, empleado para una o mas personas que puede o
no traer un motor eléctrico que la impulse.

7. Bolardo: Obstaculo de hierro, piedra u otra materia colocado en el suelo de una via piblicay
destinado principalmente a impedir el paso o aparcamiento de vehiculos. Ademas, cumple una
funcion para guiar a los conductores a través de un camino y evitar ciertas trayectorias. También
cumplen una funcion de delimitar espacios.

8. Bordillo/Machuelo/Guarnicion: Faja o cinta de piedra u otra estructura sélida que forma el
borde de una acera/andén.

9. Calle de trafico calmado: Via de baja velocidad con elementos en su disefio que reducen las
velocidades en un area definida para mejorar la seguridad de los peatones, ciclistas, usuarios
del transporte y otros conductores.

10. Ciclista: Persona o usuario/usuaria de la via que se moviliza en bicicleta.

11. Colision: Situacion en la cual dos 0 mas objetos, cuerpos o vehiculos, chocan de manera
violenta por encontrarse en el mismo camino.

12. Comercio ambulante: Comercio que no tiene un lugar fijo de venta ya que se va desplazando
de un lugar a otro buscando la mayor afluencia de pablico.

13. Cruce peatonal: Area sobre el arroyo vehicular asignada para el transito de peatones, puede
estar a nivel de la acera o superficie de rodadura.

14. Cupula truncada: Forma de boton circular de una de las piezas de pavimento podotactil
usado para indicar prevencion o cambio de direccion.

15. Elemento de confinamiento: Dispositivo fisico que permite delimitar el perimetro de un carril
0 zona para uso exclusivo de ciertos usuarios. Las formas pueden variar de acuerdo con el fin
que busca servir pero no debe ser un elemento que represente riesgo.

16. Estacionamiento/Aparcamiento: Lugar o recinto destinado a estacionar vehiculos. Puede ser
dentro de un espacio cerrado (predio o edificio) o en el espacio abierto (calle). Puede ser de
propiedad piblica o privada.

17. Esténciles/Marcas Viales/Demarcacion: Son las indicaciones en forma de rayas, simbolos y
letras que se pintan sobre el pavimento, guarniciones y estructuras, dentro de o adyacentes a las
vias de circulacion, asi como los objetos que se colocan sobre la superficie de rodamiento con el
fin de regular o canalizar el transito e indicar la presencia de obstaculos, sin distraer la atencion
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de los usuarios del camino.

18. Factor climatico: Elemento o causa meteorologico que actla junto con otros elementos del
entorno y propicia una modificacion al medio ambiente y con ello a la operacion de la calle.
Ejemplos: lluvia o precipitaciones, disminuciones o incrementos de temperatura, vientos, entre
otros.

19. Factor geografico: Elemento o causa de la ubicacion del sitio de estudio, que actia en la
modificacion de la operacion de la calle, por cuestiones de tiempo y tiene una relacion con el
climay el transito. Ejemplos: condiciones de latitud y longitud.

20. Factor topografico: Elemento o causa de las condiciones del suelo, en cuanto a su relieve,
pendientes, curvatura, altitudes y dimensiones del terreno sobre el que los sitios de estudio se
encuentran posicionados.

21. Siniestro de transito: Suceso multicausal que resulta en dafos de vehiculos y personas. Se
manifiesta como una externalidad negativa de la movilidad de las personas por una falta de
control o de integracion de causas en la gestion de la movilidad.

22. Intervencion temporal: Modificacion del entorno de la calle que acontece desde unas horas
hasta un ano, maximo, a través de materiales y objetos de bajo costo. Este proceso permitira
estudiar y medir la diferencia entre un antes y un después del contexto operativo de la calle y de
la modificacion de comportamientos de los usuarios del camino.

23. Intervencion permanente: Modificacion o redisefno del entorno de la calle que conlleva una
duracion de mas de un ano y que culmina con el tiempo de vida de proyecto. Se da a través
de materiales y objetos de mayor duracion con costos medios y altos. Culmina un proceso de
planeacion, evaluacion y construccion, para dar paso a una intervencion que dé solucion en
medianos y largos plazos.

24, Lesion de trafico: Dafio fisico o psiquico en un usuario o usuaria del camino causado por un
siniestro de transito.

25. Medio ambiente inseguro: Zonas o areas del camino que carecen de condiciones que
reduzcan el riesgo tanto de un siniestro de transito como de un crimen.

26. Modo activo de transporte: Formas de traslado de personas, bienes o servicios, a través del
uso de la fuerza humana corporal, ya sea directamente (a pie) o indirecta que propulse otro
vehiculo no motor, como la bicicleta.

27. Paradero de transporte piblico: Elemento urbano del espacio plblico que tiene la funcion de
indicar la localizacion de encuentro intermodal entre usuarios (peatones) y autobuses.

28. PediBus: Grupo organizado de nifios estudiantes que realizan el trayecto entre su casa y
la escuela caminando, generalmente acompanados por adultos siguiendo rutas y horarios
establecidos.

29. Punto de alta frecuencia/Punto negro/Black spot: Distribucion de los siniestros de transito
registrados que muestra una seccion de la red de calles y caminos con frecuencia alta de
registros de siniestros viales, muertes o lesiones.

30. Reductor de velocidad: Son elevaciones artificiales en el camino en relacion al suelo, por

lo general hechas de pavimento que puede reducir las velocidades en funcion de la alturay la
longitud de la estructura. A menudo se disena como parte de un circulo, un trapecio o una curva
sinusoidal, sin estar limitadas a calles de poco trafico. Idealmente, el cambio de nivel indicara

a los conductores que viajen a una velocidad objetivo consistente a lo largo de un camino, en
lugar de parar antes y acelerar después de cada joroba.

31. Refugio peatonal: Area o espacio destinado a facilitar el cruce de peatones a través de una
via, protegido o resguardado del trafico vehicular por medio de elementos solidos fisicos,
indicando a los conductores no introducirse en este espacio.

32. Ruta: Direccion que toma una usuaria o usuario del camino para un propdsito, como
completar trayectos y desplazamientos de origen y destino. Esta ruta se va determinando por



una toma de decision bajo experiencia de las condiciones o factores del camino.

33. Semaforo: Aparato eléctrico de sefales luminosas para regular la circulacion de los usuarios
del camino y dar orden e indicaciones de maniobras permitidas a través de una programacion
en el tiempo.

34. Semaforizacion: Es la accion de ordenar y regular el transito de vehiculos y usuarios del
camino a través de la programacion de tiempos, por medio de los semaforos.

35. Senalizacion: Sefales, marcas, semaforos y cualquier otro dispositivo que se coloca por una

autoridad sobre o adyacente a las calles y carreteras para prevenir, regular y guiar a los usuarios.

36. Seiialamiento horizontal: Dispositivos de control de transito que por su posicion en la
via de forma sobre posicionada o adyacente, dan un mensaje complementario al sistema de
senalizacion a través de marcas, rayas y dispositivos fisicos como botones y vibradores.

37. Senalizacion vertical: Dispositivos de control de transito que, por su posicion en la via

de forma adyacente, dan un mensaje directo a los usuarios del camino. También tienen una
subclasificacion de elementos bajos (menores de 4.0 metros de altura) o altos (mayores a 4.0
metros de altura o que cumplen con los galibos - alturas libres- de los vehiculos permitidos).

38. Sobresalto: Es un cambio en la altura o perfil de la calle, que, a través de aceleraciones de
fuerzas y masas, los usuarios del camino reciben un mensaje de atencion, cominmente para
reducir y regular la velocidad. Siempre deben ir acompanados de sefialamientos verticales y una
adecuacion de pintura que llame la atencion del usuario.

39. Tratamiento de superficie: Adecuaciones sobre la calle que involucran el incremento en
el nivel o seccion vertical de la via para hacer visible a cada uno de los usuarios, disminuiry
regular la velocidad, y poner a los usuarios en el mismo nivel para la interaccion.

40. Viaje motorizado: Traslado que se hace a través de un modo que emplea motores ya sean de
combustion o eléctricos, en el que hay una asistencia mecanica en un vehiculo.

41. Volcadura: Movimiento de un vehiculo que es inclinado hasta quedar invertido o sobre un
lado, a través de la energia generada por el encuentro de dos fuerzas en direcciones diferentes,
relacionadas con velocidades y masas.
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Material desarrollado por ITDP México

CUESTIONARIO

Movilidad y transporte desde y hacia la escuela
para aplicar a estudiantes de primaria y secundaria

AVISO: este cuestionario y su hoja de consentimiento informado fueron desarrollados por ITDP
México como insumo para que comunidades escolares, gobiernos y organizaciones puedan
adaptarlo a sus necesidades. En particular, aconsejamos modificar las secciones subrayadas y,
en caso de aplicarse a nifas y niflos muy jovenes, de formular las preguntas para que sean
contestadas por sus padres, madres o tutores.
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Consentimiento de encuesta origen y destino

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés) es una
organizacidn internacional que trabaja por alcanzar la sustentabilidad y la equidad en distintas ciudades
del mundo, empleando su experiencia y capacidad técnica de clase mundial en el desarrollo de
proyectos de transporte publico, movilidad no motorizada (peatonal y ciclista), gestidon del uso de
automovil, desarrollo sustentable, politica publica y cambio climatico.

ITDP estd realizando una metodologia para analizar los diferentes tipos de conflictos que pueden
presentarse en la calle entre peatones, ciclistas y conductores de vehiculos motorizados alrededor del
entorno escolar. Esto tiene como objetivo mejorar la seguridad vial del entorno escolar y que las y los
estudiantes puedan llegar de forma segura a la escuela.

Parte de la metodologia incluye una encuesta origen y destino contestada por las y los alumnos para
conocer las caracteristicas de sus viajes hacia y desde a la escuela. Esta encuesta servira para identificar
el numero de alumnos que llegan caminando o en otros modos de transporte y las distancias que
recorren cada dia.

Con este documento le solicitamos su consentimiento de que esta encuesta se realice a su hija o hijo
durante su clase de computacion. A quienes:

Yo, Sefior(a) , padre, madre o

tutor(a) del nifio(a) autorizo

gue mi hijo/mi hija participe en la encuesta de origen y destino y comprendo que la informacion sera

utilizada Unicamente para la investigacion previamente explicada.

Nombre y Firma

Fecha
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Cuestionario
Encuesta origen y destino para aplicar en escuelas Primarias y Secundarias,
de martes a jueves Unicamente.

iHola! Desde el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés)
estamos realizando una investigacion sobre los modos de transporte con los que llegas a la escuela. La
informacidn que nos proporciones es confidencial y se utilizard solamente para fines estadisticos, tu
opinién es muy importante para nosotras y nosotros.

El cuestionario consiste de tres secciones: A. Datos sociodemograficos, B1. Caracteristicas del viaje:
Hacia la escuela y B2. Caracteristicas del viaje: De regreso a casa y contestarlo te tomara alrededor de
20 minutos.

iGracias!

A. Datos sociodemograficos

1. ¢Cual es el nombre de la escuela a la que asistes?

2. ¢Qué ano te encuentras cursando?

3. éQué turno?

Matutino (1)
Vespertino (2)
No sé (3)

4. ¢Cudl estu género?

Femenino (1)
Masculino (2)
NA/Otro (3)

5. ¢éCual es tu edad?

6. ¢En tu casa cuentas con bicicletas?

Si (1)
No (pasa alap. 8) (2)
No sé (3)
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7. ¢éAlguna de esas bicicletas es tuya?

Si (1)
No (2)
No sé (3)

8. ¢Tu familia cuenta con automovil?

Si (1)
No (2)
No sé (3)

B. Caracteristicas del viaje

B.1 Hacia la escuela

9. éCual es la colonia donde se encuentra tu domicilio actual?

10. ¢En qué cédigo postal se encuentra tu domicilio actual?

11. ¢Regularmente haces una parada en otro lugar antes de llegar a la escuela?
Si (1)
No (pasaalap.13) (2)

12. ¢En donde paras? Primero lee todas las opciones y después tacha los nimeros en el orden en que
haces las paradas por lugar.

a. Enlacasa de algun familiar (1) {2 | 3)|(4)
b. Enalguna actividad deportiva (1) 1) [(3) | (4)
c. Eneltrabajo de mama3, papa o tutor (1) 1(2) |1 (3) | (4)

d. Enla escuela de mi hermano o hermana (1) 1(2) |(3) | (4)

e. Otro: (1) [ (2) [ (3) | (4)

f. Otro: (1) [ (2) [ (3) | (4)

13. Indica todos los modos de transporte que utilizas de manera regular para llegar a la escuela.
® Primero lee todas las opciones y después tacha los nimeros en el orden en que usas los modos
de transporte.
e Sicaminaste en la calle para llegar a otro modo transporte, considéralo como un modo mas.
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a. Caminando (1) (2) (3) (4) (5) (6)
b. Bicicleta (1) (2) (3) (4) (5) (6)
c. Bicitaxi (1) (2) (3) (4) (5) (6)
c. Mototaxi (1) (2) (3) (4) (5) (6)
d. Metro (1) (2) (3) (4) (5) (6)
e. Tren Ligero (1) (2) (3) (4) (5) (6)
f. Metrobus o Mexibus (1) (2) (3) (4) (5) (6)
g Trolebus (1) (2) (3) (4) (5) (6)
h. Autobus RTP o M1 (1) (2) (3) (4) (5) (6)
i. AutobUs suburbano (1) (2) (3) (4) (5) (6)
j. Colectivo/Micro (1) (2) (3) (4) (5) (6)
k. Taxi (sitio, calle u otro) (1) (2) (3) (4) (5) (6)
| Taxi (app/aplicacion (1) (2) (3) 4) (5) (6)
digital)

m. Automévil (1) (2) (3) (4) (5) (6)
n. Moto (1) (2) (3) (4) (5) (6)
0. Tren suburbano (1) (2) (3) (4) (5) (6)
p. Mexicable (1) (2) (3) (4) (5) (6)
g. Transporte escolar (1) (2) (3) (4) (5) (6)
r. Otro (especificar) (1) (2) (3) (4) (5) (6)
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14. ¢A qué hora sales de tu casa a la escuela?

(HH:MM)

15. Aproximadamente, éa qué hora llegas a la escuela?

(HH:MM)
16. ¢ Normalmente con quién viajas a la escuela?
Sola o solo (1)
Con mi mama (2)
Con mi papa (3)
Con algun familiar (4)

En transporte escolar (5)
Con amigos y amigas  (6)
No sé (7)
B.2 De regreso a casa
17. Después de la escuela, évisitas regularmente otro lugar antes de volver a casa?
Si (1)
No (pasaalap.19) (2)

18. Por favor, sefiala los lugares que visitas antes de volver a casa

a. Enlacasa de algun familiar (1) 11(2)
b. Enalguna actividad deportiva (1) | ()
c. Eneltrabajo de mam3, papa o tutor (1) | (2)

d. Enlaescuela de mi hermano o hermana | (1) | (2)

e. Otro: (1) | (2)

f. Otro: (1) | (2)

19. Indica todos los modos de transporte que utilizas de manera regular para llegar a casa.
® Primero lee todas las opciones y después tacha los niumeros en el orden en que usas los modos
de transporte.
e Sicaminaste en la calle para llegar a otro modo transporte, considéralo como un modo mas.
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a. Caminando (1) (2) (3) (4) (5) (6)
b. Bicicleta (1) (2) (3) (4) (5) (6)
c. Bicitaxi (1) (2) (3) (4) (5) (6)
c. Mototaxi (1) (2) (3) (4) (5) (6)
d. Metro (1) (2) (3) (4) (5) (6)
e. Tren Ligero (1) (2) (3) (4) (5) (6)
f. Metrobus o Mexibus (1) (2) (3) (4) (5) (6)
g. Trolebus (1) (2) (3) (4) (5) (6)
h. Autobus RTP o M1 (1) (2) (3) (4) (5) (6)
i. AutobUs suburbano (1) (2) (3) (4) (5) (6)
j. Colectivo/Micro (1) (2) (3) (4) (5) (6)
k. Taxi (sitio, calle u otro) (1) (2) (3) (4) (5) (6)
|. Taxi (app/aplicacion (1) (2) (3) (4) (5) (6)
digital)

m. Automovil (1) (2) (3) (4) (5) (6)
n. Moto (1) (2) (3) (4) (5) (6)
0. Tren suburbano (1) (2) (3) (4) (5) (6)
p. Mexicable (1) (2) (3) (4) (5) (6)
q. Transporte escolar (1) (2) (3) (4) (5) (6)
r. Otro (especificar) (1) (2) (3) (4) (5) (6)
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20. ¢A qué hora sales de la escuela?

(HH:MM)

21. Aproximadamente ¢a qué hora llegas a casa?

(HH:MM)
22. ¢iNormalmente con quién viajas cuando vuelves a casa?
Sola o solo (1)
Con mi mama (2)
Con mi papa (3)
Con algun familiar (4)

En transporte escolar  (5)
Con amigos y amigas  (6)
No sé (7)
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