.

\R‘eilaclon cuantitativa entre

atro ellamlenms%gl&ntes N
peatonales -hlhuahua Mexico™ss

Recibido: 2022-05-21 Sergio Andrade Ochoa
Aceptado: 2022-09-30

Universidad Autéonoma de Chihuahua, México,
s.andrade.rat@gmail.com
https://orcid.org/0000-0003-0396-1205

Valeria lvonne Chaparro Gomez

Instituto Tecnolodgico de Chihuahua, México,

arg.valeria.chaparro@gmail.com
https:/orcid.org/0000-0002-6069-8098

Como citar este articulo:

Andrade Ochoa, S. y Chaparro Goémez, V. 1. (2022).
Relacion cuantitativa entre atropellamientos y puentes
peatonales en Chihuahua, Meéxico. Revista INVI,
37(106), 121-148.
https:/doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

121


https://doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

et
" ey

Relacion cuantitativa
entre atropellamientos
Yy puentes peatonales en
Chihuahua, México

Palabras clave: caminabilidad, espacio piblico,
salud pablica, seguridad vial, Chihuahua (México).

Resumen

La construccion de puentes peatonales en las ciudades
latinoamericanas se ha planteado bajo el supuesto de
que estas infraestructuras juegan un papel importante
en la reduccion de siniestros viales, especificamente
en los atropellamientos a transetintes. Sin embargo,
es comun encontrar reportes de personas atropelladas
en las inmediaciones de tales infraestructuras, siendo,
ademas, dificil encontrar documentos que evalten la
eficiencia o contribucion de los puentes peatonales
en la disminucion de atropellamientos. El presente
documento examina la relacion entre los puentes
peatonales de la ciudad de Chihuahua, México, y el
numero de peatones atropellados en sus inmediaciones.
El analisis inici6 con la evaluacion de la caminabilidad
en los entornos en donde se ubican los puentes
peatonales; posteriormente se utilizaron sistemas
de informacion geografica para la geolocalizacion de
casos de atropellamientos en el periodo 2015-2020 y se
realizo un analisis multivariante utilizando algoritmos
genéticos. Los resultados obtenidos evidenciaron que
un 34,7% de los atropellamientos en Chihuahua ocurre
a 300 metros a la redonda de un puente peatonal y que
la velocidad vehicular, la distancia de cruce al usar los
puentes peatonales y las barreras a nivel de calle son
descriptores que contribuyen de manera significativa
en los riesgos viales que afrontan los transetntes.
Se concluye que en la ciudad de Chihuahua los
puentes peatonales no contribuyen en la mejora de las
condiciones de seguridad vial peatonal.
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Abstract

Latin American cities have built footbridges under
the assumption that these infrastructures play an
importantroleinreducingroad accidents, specifically
collisions with pedestrians. However, it is common to
find reports of road accidents involving pedestrians
in the vicinities of these infrastructures, while,
on the other land, it is difficult to find documents
supporting the contribution of footbridges in the
reduction of accidents involving pedestrians. The
present document examines the relation between the
footbridges in the city of Chihuahua, Mexico, and the
number of pedestrians involved in collisions in their
proximity. The analysis began with an assessment
of the walkability in the proximity of the places
where the footbridges are located, then geographic
data systems were used for the geolocation of car-
pedestrian collisions in the 2015-2020 period, and a
multivariant analysis was carried out using genetic
algorithms and a multivariate analysis was carried
out using genetic algorithms. Results obtained
showed that 34.7% of the collisions in Chihuahua
occur within 300 meters of a pedestrian bridge and
that vehicle speed, crossing distance when using
pedestrian bridges, and barriers at street level are
descriptors that contribute significantly to the road
traffic risks faced by pedestrians. In general, it is
concluded that footbridges in the city of Chihuahua
do not contribute to the improvement of pedestrian
road safety conditions.
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Introduccion

Segtun la Organizacion Panamericana de la Salud, en los paises de Ameérica Latina y el Caribe
mueren cada ano mas de 130 mil personas, mas de un millén sufren heridas y cientos de miles sufren de
una discapacidad permanente a consecuencia de las colisiones y atropellamientos en la via publica. Dentro
de estas cifras, las y los peatones corresponden al grupo mas vulnerado y quienes encabezan las cifras por
muertes y lesiones graves por esta causa. Sin embargo, es importante destacar que las estadisticas oficiales por
lo general trabajan con subestimaciones, debido a la falta de sistemas homologados y robustos para el correcto
levantamiento de informacion; por esto se estima que las cifras reales pudieran ser mas elevadas.

El analisis para la reduccion de los riesgos viales a los que se han de enfrentar las y los transetntes es
un objetivo politico prioritario. Pese a esto, el abordaje del estudio peatonal no se aborda con el mismo rigor
que aquellos que se enfocan en la seguridad vehicular y la generacion de traslados seguros para automovilistas.
Por lo general, en el abordaje tradicional de la seguridad vial se trata por separado los comportamientos
peatonales y el entorno en donde se desplazan, abandonando el concepto de «caminar en condiciones
seguras» y priorizando la idea de que cada persona es responsable de sus propios traslados y que para ello ha
de impulsarse la «cultura vial» de quien realiza sus traslados a pie. Asi, las necesidades de las personas que
caminan quedan en un segundo término al priorizar al transporte motorizado en la planificacion territorial y
en el diseno del espacio publico, generando asi mayores riesgos viales para peatones.

La construccion de puentes peatonales se ha socializado en diversas urbes bajo la idea de
que estas infraestructuras garantizan traslados seguros a los transetntes y con ello se reducen las cifras
de atropellamientos. Sin embargo, pese a décadas de su construccion existen pocos estudios que midan
si efectivamente los puentes peatonales cumplen con el objetivo de reducir las muertes y lesiones graves
por atropellamiento en sus inmediaciones y permitan reducir las cifras globales de peatones atropellados.
Asimismo, pocos estudios han centrado la mirada en el significado de los puentes peatonales como espacio
publico y su relacion con la vida social de quienes conviven cotidianamente con estas infraestructuras, por lo
que el reto estd en narrar, desde el giro infraestructural, a través de las infraestructuras visibles e invisibles, lo
que los puentes peatonales representan en la cotidianidad urbana.

Por todo lo anterior, el presente estudio tiene como objetivo evaluar la relacion entre los puentes
peatonales y los atropellamientos en la ciudad de Chihuahua, México, aprovechando el avance in silico de los
sistemas de informacion geografica y analisis multivariante, asi como el estudio in situ de la caminabilidad.
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Problematica y estado del arte

Actualmente la Organizacion Mundial de la Salud advierte de una pandemia silenciosa y desatendida:
las muertes y lesiones graves a causa de siniestros viales (Ratzer et al., 2014). Estimaciones indican que
anualmente mas un millon de muertes al afio son ocasionadas por incidentes de trafico (Reyes et al., 2019).
En la Region de las Américas las muertes por motivo de siniestros viales son la segunda causa de mortalidad
en jovenes de 15 a 29 anos y casi la mitad se atribuyen a personas usuarias vulnerables: motociclistas (23%),
peatones (22%) y ciclistas (3%) (Organizacién Panamericana de la Salud, 2019). En México, el Instituto
Nacional de Salud Publica (INSP) informa que el pais ocupa el séptimo lugar a nivel mundial y el tercero
en la region de Latinoamérica. Las cifras muestran que al dia suceden en promedio 22 muertes de jovenes
de entre 15 y 29 anos y que anualmente existe un promedio de 24 mil decesos. Siendo los siniestros viales
la quinta causa de muerte entre la poblacion general y la primera causa de muerte en infantes, jovenes y
adolescentes. De acuerdo con el Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (2018), el estado de
Chihuahua se encuentra dentro de los primeros cinco estados de la republica mexicana en cuanto a nimero
de lesiones por siniestros viales y dentro de los 10 primeros en cuanto a defunciones, en el periodo 2010-2017.
Puntualmente, en cuanto a peatones que sufren lesiones graves a causa de algun siniestro vial, la ciudad de
Chihuahua cerré el 2019 y 2020 con 1.828 y 1.554 peatones atropellados respectivamente, siendo el promedio
anual en los ultimos seis anos de 1.773 personas que resultan lesionadas por atropellamiento (Secretaria de
Salud de México, 2020). En Chihuahua, como en muchas otras ciudades del mundo, se ha socializado la
construccion de puentes peatonales, infraestructuras elevadas sobre las avenidas y calles por donde se espera
que los peatones transiten para no exponerse al transito vehicular (Katopola et al., 2022). Sin embargo, el
numero de personas atropelladas no disminuye y cada vez es mas comun encontrar reportes de transeuntes
atropellados bajo puentes peatonales, lo que subraya una urgente necesidad de estudiar de manera integral
cuanto contribuyen estas infraestructuras en disminuir los riesgos y, por ende, el nimero de fatalidades por
atropellamientos.

Las muertes y lesiones graves por siniestros viales son consecuencia de un disefio urbano que prioriza
la velocidad sobre la integridad del individuo. Este modelo de ciudad orientado al uso de los automoviles
privados es reconocido y nombrado de muchas formas. Un concepto utilizado para describir este modelo es el
de urbanismo de consumo (Minguet Medina, 2015).

Las ciudades de la region de las américas del siglo XX fueron moldeandose bajo la vision del norte
global de consumo y produccién. Entonces, la logica detras del disefio urbano se basaba en la logica de que
lo prioritario era llegar lo mas rapido posible de un punto a otro, donde generalmente el punto de partida
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es el hogar y el punto de destino era el espacio de consumo o de produccion. Asi, las ciudades comenzaron
a incorporar grandes vialidades, periféricos y distribuidores, donde lo apremiante es mover al hombre
productivo; como consecuencia el automovil privado se convirti6 en el gran privilegiado en el disenio urbano.
Bajo este racional, las necesidades de una amplia poblacion terminaron por abandonarse, pues en la ciudad no
se contempla espacio para el cuidado, el ocio, la recreacion, lo estético o lo emotivo. En este modelo de ciudad
no hay cabida para todo lo que ocurre entre el punto de origen y el punto de destino, minimizando el espacio
publico a un espacio para el trayecto.

Tras décadas de expansion constante, las vialidades y distribuidores se convirtieron en barreras
urbanas fragmentando barrios y colonias. Esta fragmentacion involucra componentes espaciales, como la
discontinuidad y desconexion fisica y también la ruptura, la separacion o el distanciamiento social en la
ciudad (Rodriguez y Arriagada, 2004). Este urbanismo fragmentador no solo genera territorios fracturados,
sino que segmenta la vida cotidiana de quienes habitan el entorno urbano (Jirén y Mansilla, 2014).

Frente a estas nuevas estructuras, fragmentadoras y encarceladoras de la vida barrial, los habitantes
urbanos encontraron nuevos retos: acceder al vehiculo privado para navegar en los nuevos arroyos vehiculares'
o enfrentarse cotidianamente a los riesgos de cruzarlos a pie.

Una de las tantas consecuencias de este modelo urbano es el aumento de muertes y lesiones graves
por causa de siniestros viales. Ante este aumento en las cifras de peatones atropellados se proyecto la idea de
emular la funcionalidad de los puentes con los que alguna vez la humanidad logré cruzar obstaculos naturales
como rios, acantilados o barrancos. Ahora llamados puentes peatonales, estas nuevas infraestructuras urbanas
buscarian conectar los fragmentos de la ciudad y con ello disminuir el nimero de transetntes atropellados.
Sin embargo, mas alla de conectar dos espacios fisicos a las orillas del transito vial, los puentes peatonales no
han logrado sanar la fragmentacion de la vida cotidiana. Los habitantes comunes tejen cotidianamente nuevas
relaciones con estas infraestructuras, enfrentandose a estos bordes y al miedo y las limitaciones que este nuevo
espacio representa para la corporalidad y la escala humana.

Para el urbanismo de consumo, fragmentador y astillador, nunca fue una opcién poner en el centro
las necesidades de movilidad de aquellos habitantes que no lograron acceder al vehiculo privado como modo
de transporte. Asimismo, tampoco fue una opcion el disminuir la velocidad y el flujo de los nuevos arroyos
vehiculares. Caminar se convirtié en un acto imperceptible para los tomadores de decision.

Desde hace anos han surgido diversas lineas de pensamiento y de investigacion que ponen de
manifiesto las carencias del urbanismo de las ultimas décadas. El trabajo de Jacobs, Lefebvre, Sennet, entre
otros mas, ha replanteado la importancia del espacio publico para las nuevas sociedades. El pensamiento

1 Espacio de una vialidad destinado para la circulacion de vehiculos, delimitado por acotamientos o banquetas (veredas, aceras).
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actual sobre recorrer y reconocer la ciudad a escala peatonal ha tomado relevancia en el estudio urbano, social,
economico y de salud. La ciudad ya no se trata simplemente de llegar del punto A al punto B, sino de que la
corporalidad del andante y su relacion con el entorno tomen relevancia, por lo que las emociones, los sucesos
y las caracteristicas fisicas, culturales y sociales del espacio publico juegan también un papel importante. En
esta nueva concepcion del entorno urbano el caminar se vuelve un acto politico y estético.

Todos los desplazamientos inician y terminan caminando, en ocasiones el caminar es la tnica forma
de desplazamiento. Esto hace que los traslados a pie sean el modo de transporte mas habitual en el mundo.
Caminar tiene multiples beneficios para la salud del individuo, pero también en la salud publica como sistema,
puede reducir la incidencia de enfermedades cardiovasculares, del sindrome metabélico y de otras patologias.
Caminar también es beneficioso para el medio ambiente, pues cada traslado que no se realiza en automovil
se traduce en una menor emision de gases de efecto invernadero. Por lo anterior, existe un aumento en las
politicas que fomentan la idea de que los desplazamientos a pie son importantes y que deben priorizarse en
las ciudades.

Para motivar la movilidad peatonal es necesario reconocer la estrecha relacion entre el medio donde
se desplaza el peaton y la usabilidad del entorno. En la actualidad, existen diversos estudios que explican
esta relacion e incluso, determinan los motivos de viaje (Wang y Yang, 2019). Por ejemplo, la infraestructura
ciclista como ciclovias, infraestructura verde y calles de baja velocidad vehicular son los atributos del entorno
urbano asociados a las motivaciones de traslados en bicicleta en diversas ciudades (Huemer, 2018; Izadpanahi
et al., 2017). De igual manera existen indicadores del entorno urbano que favorecen los traslados a pie en las
urbes; a este principio se le conoce como caminabilidad (Shashank y Schuurman, 2019).

Aunque el término caminable se ha utilizado desde el siglo XVIII, su extension a caminabilidad
fue relativamente reciente. En general, este término se refiere a un grupo de indicadores que determina qué
tan propicio es un espacio para caminar; también se puede definir como qué tan amigable es un entorno
para las personas (Abley et al., 2011; Frank et al., 2004; Gebel et al., 2009) y se puede utilizar para predecir
los niveles de actividad fisica y viajes activos (Frank et al., 2006). Los Centros para el Control y Prevencion
de Enfermedades consideran la caminabilidad como la idea de cuantificar la seguridad y conveniencia de
las rutas para caminar (Smith, 2015). Esta conceptualizacion deriva de la evidencia de que caminar puede
estimular el metabolismo y mejorar la salud mental. Asi, en las ultimas décadas diversas investigaciones se
han centrado en la caminabilidad como un indicador de bienestar urbano intrinsecamente relacionado con la
salud publica, demostrando que la caminabilidad se asocia a la reduccion de las tasas de obesidad, diabetes
(Pucher et al., 2010) y otras enfermedades cronicas (Lee y Buchner, 2008). Asi mismo, la caminabilidad
promueve un desarrollo urbano equilibrado y mejora los niveles de satisfaccion vecinal (Lee et al., 2017).

Un creciente numero de estudios han utilizado distintas metodologias y descriptores para evaluar la
caminabilidad de un entorno. En la actualidad existen aproximaciones basadas en sistemas de informacion
geografica, los cuales emplean métricas basadas en areas -como la densidad de restaurantes, minoristas de
alimentos y caracteristicas ambientales construidas dentro de unidades estadisticas (distritos censales y zonas
postales) (Yang et al., 2021)-. De igual manera, se pueden emplear métricas basadas en redes, considerando la

Andrade Ochoa, S. y Chaparro Gomez, V. I. (2022). Relacion cuantitativa entre atropellamientos y puentes peatonales en Chihuahua, México.. Revista INVI, 37(106),
121-148. hutps:/doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

127


https://doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

¥

= revista

caminabilidad como una medida de accesibilidad a servicios cercanos (como el transporte publico o centros
educativos) desde ubicaciones residenciales o lugares de trabajo (D’Orso y Migliore, 2020; Yitzhaki, 1983).
También existen métodos basados en la percepcion ciudadana y auditorias en las que se recolecta informacion
del entorno (Huguenin-Richard y Cloutier, 2021; Shashank y Schuurman, 2019; Smith, 2015).

También se han investigado vinculos entre las caracteristicas y atributos del entorno del vecindario
y el caminar que consideren medidas objetivas y subjetivas (Lee et al., 2017; Nyunt et al., 2015). Todos estos
estudios han buscado encontrar empiricamente la correlacion entre los atributos del entorno y el caminar, lo
que a su vez puede relacionarse con otros factores, por ejemplo: indicadores de salud publica, descriptores
medio ambientales, factores econdmicos y por supuesto, la usabilidad de la infraestructura urbana.

Metodologia

Debido a que no existe informacion de libre acceso que disponga los sitios en donde ocurren los
atropellamientos en Chihuahua, para la presente investigacion se realizé una solicitud de informacion via
Plataforma Nacional de Transparencia a la Unidad de Transparencia de la Fiscalia General del estado de
Chihuahua y de la Secretaria de Seguridad Publica de Chihuahua de acuerdo a la definicion amplia de este,
establecido en el articulo 3, fraccion X de la Ley de transparencia, acceso a la informacion publica y proteccion
de datos personales del estado de Chihuahua.

La informacion recibida se detallo en un documento de Excel que contenia la fecha, tipo de accidente
y crucero en donde se reportd el siniestro en el periodo 2015-2020. Debido a que el documento carecia de
coordenadas exactas, la geocodificacion tuvo que realizarse de manera manual utilizando el programa QGIS?.
Asi mismo, se llevo a cabo un analisis geografico y cartografico para identificar el lugar exacto en donde se
ubican los puentes peatonales de la ciudad de Chihuahua (Figura 1) y se analizaron sus entornos.

2 QGlIS.org, (2021). QGIS Geographic Information System. QGIS Association. http:./www.qgis.org
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Figura 1.
Ciudad de Chihuahua y ubicacion de puentes peatonales.
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Fuente: elaboracion propia.

Después del proceso de geo-codificacion se realizé una indagacion de frecuencias que consistio en
cuantificar, para cada interseccion, el numero de atropellamientos habido a lo largo de los afios. Para tal efecto,
se llevo a cabo un analisis espacial mediante el uso de areas bufer, cuantificando el numero de atropellamientos
que se llevaron a cabo en un radio de 100, 300 y 500 metros de proximidad.

Para la valoracion de los puentes peatonales y los entornos adyacentes se evaluaron varios descriptores
de caminabilidad que incluyen indicadores de accesibilidad universal, indicadores constitucionales y
la medicion de la velocidad con la que transitaban los vehiculos motorizados por debajo de los puentes
peatonales. En la tabla 1 se enlistan los distintos indicadores evaluados.
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Tabla 1.

Descriptores de caminabilidad y accesibilidad universal evaluados en los puentes
peatonales y sus entornos.

Descriptores

Descriptores de los puentes
peatonales (pasarelas)

Descriptores de las banquetas
(aceras)

Descriptores de la via

Indicadores

Distancia recorrida a nivel de calle

Distancia recorrida por puente peatonal

Relacion entre DPP/DNC
Invasién a banqueta

Rampas de accesibilidad
Escaleras

Longitud de pendiente
Pendiente longitudinal total
Ruta podotactil

Alumbrado publico

Piso antiderrapante
Publicidad

Banqueta pavimentada

Ancho de banqueta

Promedio de ancho de banqueta
Rampas de accesibilidad

Ruta podotactil

Cruce peatonal

Velocidad maxima permitida
Velocidad de transito vehicular
Ancho de la via

Semaforo vehicular por debajo
Barrera peatonal por debajo

Numero de carriles

Abreviatura

DNC
DPP
RD
1B

R

E
LP
LPT
RPT
AP
PA

BP
AB
PAB

RPT
CP
VMP
VTV
AV
SV
BP
NC

La metodologia y el analisis de las condiciones generales de los entornos adyacentes a los puentes
peatonales evaluados ha sido discutida con anterioridad por nuestro grupo de investigacion (Andrade-Ochoa

et al., 2020).
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Los modelos de clasificacion se generaron mediante algoritmos genéticos parala seleccion de parametros
empleando MOBYDIGS (version 1.0 — 2004) (Todeschini et al., 2003). Este programa permite determinar el
peso que tiene cada descriptor en el modelo de clasificacion utilizando el método de minimos cuadrados (Pavan
et al., 2005). Para la optimizacion de los modelos, el programa se vale del estadistico q?’LOO. Posteriormente,
los modelos se validan empleando las técnicas de re-muestreo y validacion externa aprovechando la base del
coeficiente de la determinacion (R?), el cuadrado del coeficiente de validacion cruzada (Q?), la desviacion
estandar (s) y el estadistico de Fisher (F) del analisis de varianza del modelo (Rivera et al., 2017).

Resultados y discusiones

En relacion con el ntumero de peatones atropellados en la ciudad de Chihuahua la Secretaria de
Seguridad Publica reporta una estimacion entre 650 a 800 peatones atropellados por ano, en promedio en
los ultimos seis anos se ven 689 peatones involucrados en un siniestro vial (Tabla 2). Es importante resaltar
que en el 2020 se reporta una disminucion de mas del 50% con respecto a la tendencia anual, esto es,
claramente, un reflejo de las politicas de resguardo aplicadas ante la contingencia sanitaria por COVID-19 que
disminuyeron la movilidad social y solicitaron a los ciudadanos quedarse en casa; de no contabilizar el atipico
2020, el promedio seria de 764 peatones atropellados por afio. Esta cifra representa un sub-registro de casi
la mitad de los casos de atropellamientos reportado por la base de datos del Sistema Nacional de Vigilancia
Epidemiologica.

Pese a esta disminucion atipica de atropellamientos en el 2020, la tendencia de casos reportados en
las cercanias de los puentes peatonales se mantiene en los tltimos cinco afios. En la Tabla 2 se puede observar
el numero total de casos de atropellamiento reportados a 100, 300 y 500 metros a la redonda de los puentes
peatonales existentes en Chihuahua.
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Tabla 2.

Peatones atropellados reportados en la ciudad de Chihuahua por la Secretaria de
Seguridad Priblica de Chihuahua en el periodo 2015-2020 y casos de atropellamientos a
100, 300 y 500 metros a la redonda de puentes peatonales.

Atropellamientos

Ano Totales 100 % 300 % 500 %
2015 842 81 9,6 227 26,9 410 48,6
2016 716 62 8,6 194 27 381 53,2
2017 793 135 17 297 374 505 63,6
2018 810 149 183 313 38,6 514 634
2019 659 113 17,1 245 37,1 428 64.,9
2020 312 63 20,1 128 41,1 222 71,1
Promedio 688,06 £196,9 | 100,5+373 | 151 <48 234+ 68,1 346+6,1 |410+106,1 | 60,8 +8,2

Totales = namero de casos total de atropellamiento en la ciudad de Chihuahua el afio; % = porcentaje de
peatones atropellados con relacion al total anual de atropellamientos reportados.

En general se observa que un 15,1% de los atropellamientos en Chihuahua ocurren a 100 metros de
un puente peatonal, mientras que un 34,6% de los atropellamientos ocurre a 300 metros. La Figura 2 muestra
los patrones territoriales identificados en relacion con los puentes peatonales y casos de atropellamiento a
peatones, mientras que la Figura 3 grafica la media anual de los peatones atropellados. En ambas se puede
observar que los cinco puentes peatonales con mayores casos de atropellamientos a 100 metros de didametro
son aquellos con codigo CUU-16, CUU-3, CUU-19, CUU-27 y CUU-23, mientras que aquellos con mayor
numero de atropellamientos a 300 metros de diametro son CUU-16, CUU-12, CUU-14, CUU-5 y CUU-3. Es
importante resaltar que el 50% de los nueve puentes peatonales anteriormente mencionados se encuentran
en zonas escolares o zonas hospitalarias, areas donde la ley y reglamento de transito indican que la velocidad
maxima de los automovilistas es de 30 km/h. Es decir, la construccion de estas infraestructuras resulta una
contradiccion, pues priorizan el flujo continuo de los vehiculos en zonas de prioridad peatonal. De hecho,
los resultados muestran una situacion preocupante en las inmediaciones del puente peatonal CUU-16, el cual
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contiene el nimero mas elevado de peatones atropellados a 100, 300 y 500 metros a la redonda. Este puente
peatonal se encuentra situado en las inmediaciones del Hospital General Salvador Zubiran y para transitarlo
se deben recorrer 188,44 metros, una distancia que cuadruplica el recorrido que se puede realizar a nivel de
calle.

Figura 2.
Patrones territoriales en relacion con los puentes peatonales y casos de atropellamiento
a peatones.
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Figura 3.
Comparativo entre el promedio de peatones atropellados en las inmediaciones de
puentes peatonales en la ciudad de Chihuahua en el periodo 2015-2020.
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Otro caso particular es el puente peatonal CUU-03, ubicado frente a la Secundaria Federal “Ignacio
M. Altamirano” y que representa el segundo con mayor ntimero de casos de atropellamientos a 100 metros a
la redonda con 53 peatones involucrados en el periodo 2015-2020, una situacion alarmante al tratarse de una
zona escolar. El puente peatonal CUU-18 es otro puente que cuenta con estas caracteristicas, ubicado frente a
la Primaria “Profesor Gonzalez A. Reyes” No. 24, con 33 personas atropelladas en el periodo de estudio a 100
metros a la redonda.

Es importante resaltar que la informacion recabada por la Secretaria de Seguridad Publica no
desagrega los datos por género, ni por edad, por lo que no nos fue posible identificar si en estas zonas escolares
las victimas se trataban de personas menores de edad. Sin embargo, los datos arrojados en el 2020 pueden
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sugerir que los casos de atropellamientos en zonas escolares se asocian al alumnado o trabajadores de los
centros de estudio. Por ejemplo, en el caso de CUU-03 y CUU-18 se observa una disminucion significativa
en cuanto a atropellamientos en el 2020 con respecto a la tendencia de los cinco afios anteriores, situacion
que puede asociarse a la cancelacion de clases presenciales. Esta misma reduccion significativa de casos de
atropellamientos en el 2020 se observa en los puentes peatonales CUU-01, CUU-02 y CUU-09, encontrandose
los primeros dos frente al Campus II de la Universidad Autonoma de Chihuahua y el CUU-09 frente al
Instituto Tecnologico de Chihuahua. Ambas instituciones cerraron sus instalaciones desde marzo del 2020 y
su apertura se incorporo a inicios del 2022.

El analisis de la ubicacion de los puentes peatonales con respecto al tipo de via, asi como la valoracion
de la infraestructura se ha descrito cualitativamente con anterioridad por nuestro grupo de investigacion.
A manera de sintesis, el 43% de los puentes peatonales en Chihuahua esta ubicado en zonas de prioridad
peatonal, es decir, zonas escolares y hospitalarias, mientras que el 39% se encuentra en vias primarias y un
28% en vias secundarias (Andrade-Ochoa et al., 2020).

En total se valoraron 24 descriptores para cada uno de los puentes peatonales, seis descriptores
evaluados para las vias donde se ubican, seis descriptores para evaluar recorridos y seguridad, cinco de
accesibilidad universal y seis descriptores de caminabilidad para las banquetas’ adyacentes. En general, el
conjunto de esta informacion permite una valoracion cualitativa del entorno y de los puentes peatonales. Sin
embargo, para una valoracion cuantitativa que relacione la actividad observada (atropellamientos de peatones)
con las caracteristicas del entorno (descriptores evaluados) es necesario un analisis de seleccion de variables
para buscar los mejores modelos de clasificacion y encontrar aquellos descriptores que mejor se ajustan al
modelo que describen y se asocian, en este caso, con el numero de atropellamientos de peatones en las
inmediaciones de los puentes peatonales.

El analisis in silico se llevo a cabo generando modelos matematicos que describen el ntimero de
peatones atropellados en las inmediaciones a 100, 300 y 500 metros a la redonda utilizando el subconjunto de
descriptores evaluados de manera in situ. Los modelos y su valoracion estadistica se visualizan en la Tabla 3,
donde se observa que la Velocidad del Trafico Vehicular (VTV), la Distancia a transitar sobre el Puente Peatonal
(DPP) y las Barreras Peatonales (BP) por debajo del puente se asocian de manera directa y proporcional al
numero de peatones atropellados en las inmediaciones.

3 Banquetaes el término utilizado en México para la vereda (comunmente usado en Chile, Uruguay o Ecuador) o para la acera (cominmente utilizado
en Colombia, Panama o Cuba).
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Tabla 3.
Modelos de clasificacion de tipo Relacion Cuantitativa Infraestructura-Actividad.

Modelo 1: Peatones atropellados en un buffer de 100 metros
y =3.3593(VTV) + 2.5453 (DPP) + 0.1992(BP) + 0.3019
R?=81.87 Q*=70.15 s=1.88 F=95
Modelo 2: Peatones atropellados en un buffer de 300 metros
y =16.2913(VTV) + 74713(DPP) + 7.7334(BP) - 24.3797
R? =87.24 Q*=71.59 s=2.85 F=15
Modelo 3: Peatones atropellados en un buffer de 500 metros
y = 21.17(DPP) - 0.5087(AP) - 49.8320 (PAB) - 29.3984
R?=79.56 Q*=63.60 s=453 F=903

R? = coeficiente de la determinacion, Q? = cuadrado del coeficiente de validacion, s = desviacion estandar, F = estadistico
de Fisher del analisis de varianza.

La metrologia de la velocidad en que transitan los automovilistas (VTV) en las cercanias de los puentes
peatonales resulta de suma importancia pues se sabe que la velocidad es el principal factor de riesgo para que
un siniestro resulte en una fatalidad o una lesion grave. En general, se ha reportado que una persona que sufre
de un atropellamiento por un vehiculo a 30 km/h tiene una probabilidad del 90% de no sufrir una lesion
grave, mientras que de ser atropellada por un vehiculo que viaja a 60 km/h la probabilidad de sobrevivir
es de tan solo de un 10% (Jariot y Montané, 2009). En el modelo de clasificacion este descriptor es el que
tiene mayor contribucion en la relacion con peatones atropellados a 100 y 300 metros a la redonda con un
coeficiente de 3,3 y 16,2 respectivamente. In situ los resultados obtenidos muestran que los automovilistas
circulan a mas de 70 km/h en el 71% de los puentes peatonales. En promedio, la velocidad encontrada en las
inmediaciones de estas infraestructuras fue registrado en 72,6 + 14,03 km/h, una velocidad que excede lo
establecido en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial. Los tres puentes peatonales en donde se transita
a mayor velocidad son los identificados como CUU-16, CUU-01 y CUU-19 con una velocidad promedio de
87,2, 87,3 y 86,7 km/h respectivamente. En relacion con la velocidad en que se transita en zonas escolares, se
encontré que en todas las inmediaciones de los puentes peatonales frente a zonas escolares o hospitalarias se
transita a mas de 50 km/h, en promedio, considerando que en los 12 puentes peatonales ubicados en zonas
30 se transita a 70,6 km/h. Cabe resaltar que los puentes peatonales CUU-7 y CUU-8 cuentan con cruce
semaforico (SV) debajo de ellos y son parte de aquellos que tienen menos registros de peatones atropellados
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en sus inmediaciones con un promedio de tres y cuatro peatones atropellados en el periodo 2015-2020. Es
facil asumir que el tiempo semaforico brinda un lapso seguro de cruce suficiente para aquellos peatones
que deciden no utilizar estos puentes peatonales. CUU-7 y CUU-8 no se encuentran en zonas escolares u
hospitalarias, sino que corresponden a dos infraestructuras sobre la vialidad Sacramento, un distribuidor vial
de alta velocidad que recorre de norte a sur toda la ciudad.

La valorizacion de traslados peatonales resulta prioritaria para los modelos de clasificacion que
asocian la distancia de cruce por los puentes peatonales (DPP) al numero de peatones atropellados a 100, 300
y 500 metros a la redonda. Este descriptor parece estar asociado con los motivos de desuso de los puentes
peatonales, puesto que el 7,7% de los puentes peatonales quintuplican la distancia de traslado, el 17,9% lo
cuadruplican, el 21,4% lo triplican y el 53,6% lo duplican. Los puentes peatonales con mayor recorrido de
traslado son aquellos que han sido construidos con rampas que simulan su accesibilidad (CUU-01, CUU-
02, CUU-15, CUU-16 y CUU-24). Afirmamos que simulan puesto que ningtn puente con rampas cumple
con la Norma de Obra Publica para garantizar la accesibilidad universal que indica que: la pendiente sera
inferior a 10% para recorridos iguales o menores a tres metros; la pendiente debe ser inferior al 8% para los
recorridos de tres a seis metros; y finalmente, la pendiente debe ser igual o menor a 6% para los recorridos
de seis a nueve metros (Figura 4). Aunado a lo anterior, llama la atencion que sean las mismas rampas las que
agreguen dificultad y distancia al trayecto. El puente peatonal CUU-16, por ejemplo, cuenta con una longitud
de pendiente (LPT) de 112,2 metros, distancia correspondiente al trayecto anadido al ancho de la via (AV) de
51,4 metros que se encuentra a nivel de calle. Los puentes peatonales con mayor LPT son el CUU-24 y CUU-
15, aumentando 118 y 120 metros al ancho de la via respectivamente.

El descriptor que relaciona la distancia, esfuerzo y tiempos de traslados peatonales ha sido reportado
como indicador de motivos de desuso en estudios basados en encuesta por otros autores. En Cali, Colombia,
las personas encuestadas afirmaron que el desuso de puentes peatonales se debe al aumento en la longitud
de distancia que representan (Echeverry et al., 2005). En Arequipa, Pert, la falta de tiempo y el esfuerzo
que implica utilizarlos son los motivos por lo que los encuestados prefieren cruzar a nivel de calle (Arias
Gallegos, 2012). Por otro lado, estudios de modelacion hibrida han concluido que un factor determinante en
el desuso de puentes peatonales es el tiempo adicional requerido que conlleva el utilizarlos (Marquez, 2015).
Resultados similares han sido reportados en Ipoh, Malasia, y Bogota, Colombia, donde la prisa del transetnte
y el aumento de traslado se asociaba con el desuso de estas infraestructuras (Cantillo et al., 2015; Hasan et al.,
2020). En lo general se identifica la falta de uso de los puentes peatonales y la busqueda permanente de la ruta
mads corta para realizar el cruce.
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Figura 4.
Puentes peatonales con rampas que triplican o cuadruplican las distancias de traslado.

Fuente: elaboracion propia.
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Finalmente, las barreras peatonales por debajo del puente peatonal (BP) también son un descriptor
que se asocia directamente con el numero de atropellamientos pese a que su construccion obedece a evitar
el cruce de peatones a nivel de calle. Un estudio realizado en Banjarmasin, Indonesia, encontré que un
alto porcentaje de peatones (87%) no utiliza el puente peatonal sobre la carretera de Pangerang Antasari y
concluye que para obligar a los peatones a utilizarlo debe instalarse una valla de barandilla en ambos lados
de la carretera (Ramadani et al., 2018). El presente estudio, con exploracion en sitio, observo que los peatones
cruzan incluso a nivel de calle bajo el puente peatonal saltando las barreras fisicas o haciendo un hueco sobre
la malla ciclonica, en algunos casos los peatones deciden rodear la barrera para no subir el puente peatonal,
un factor que se observa y se ve reflejado en el grado de siniestralidad a 300 metros a la redonda en puentes
peatonales como CUU-09, CUU-12 y CUU-14, donde el niamero de peatones atropellados aumenta en los
lugares donde desaparecen las barreras fisicas. De esta forma, en lugar de obligar a los usuarios a utilizar
el puente peatonal, dichas barreras les ponen en riesgo, generando obstaculos sobre su linea de deseo y
provocando mayor tiempo de traslado sobre la avenida. La observacion de peatones saltando o moviendo las
barreras peatonales bajo puentes peatonales también ha sido reportada en Teheran, ciudad capital de Iran
(Zareharofteh et al., 2021).

El tercer modelo que asocia los descriptores con el numero de peatones atropellados a 500 metros a
la redonda considera otros dos descriptores: el alumbrado publico (AP) y el promedio del ancho de banqueta
(PAB). Sin embargo, estos dos descriptores son inversamente proporcionales a la variable dependiente; es
decir, son factores que, en todo caso, disminuyen el valor del numero de peatones atropellados. El analisis
demuestra que el 64% de los puentes peatonales contenian buena iluminacion, una valoracion relevante si se
consideran los motivos de uso y desuso desde una perspectiva de género e interseccionalidad. Por ejemplo, el
desuso de estas infraestructuras obedece a causas distintas entre hombres y mujeres, habiéndose reportado
que los hombres deciden no utilizarlas por motivos de tiempo y esfuerzo, mientras que las mujeres no lo hacen
por temor a sufrir un acto delictivo (Arias Gallegos, 2012). Esto quiere decir que algunos descriptores (como
la falta de iluminacion, la poca visibilidad de la persona usuaria en la infraestructura, la presencia de orina,
heces u objetos punzocortantes) pueden ser asociados o percibidos como indices que inciten o favorezcan la
inseguridad, lo que termina promoviendo el desuso por parte de mujeres u otros usuarios vulnerados. Estas
caracteristicas se asocian y se suman a los datos registrados en el Sistemas de Puentes en México (SIPUMEX),
que concluyen que 47% de los puentes peatonales en México presenta algun nivel de dano, estadistica que
refleja las malas condiciones de este tipo de estructuras (Barrios et al., 2021).

Varios estudios han encontrado una relacion entre el miedo y el desuso de los puentes peatonales. En
Ciudad de México la decision de no utilizar los puentes peatonales esta ligada principalmente a dos motivos:
la implicacion del aumento de esfuerzo y la sensacion de inseguridad relacionada a actividades delictivas
(Hidalgo-Solérzano et al., 2010). Estos resultados concuerdan con un estudio realizado en Honduras, donde se
encontr6 una correlacion entre el desuso de puentes peatonales por parte de estudiantes de una universidad
publica por la asociacion de la infraestructura con asaltos y la consideracion de su uso como una actividad
fatigosa (Landa-Blanco y Avila, 2020). En Tabriz, Iran, un estudio preliminar reporta que la percepcion de
las personas sobre su seguridad es un factor predominante que afecta la usabilidad de estas estructuras
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(Saadati et al., 2020). En Dar es-Salam, Tanzania, se encontro6 que los transetuntes valoran el desuso de puentes
peatonales especialmente durante las horas de la noche, en dicho estudio muchos participantes percibieron
como aterrador la ocupacion del puente por personas que incluso simplemente estuvieran de pie, pues podria
tratarse de asaltantes (Katopola et al., 2022). Por todo lo anterior, no seria de extranar que personas adultas
mayores, infantes e individuos de la poblacion LGBT+ decidan no utilizar los puentes peatonales a causa de
una percepcion de inseguridad y la heterogeneidad en que todas estas poblaciones enfrentan el miedo. De
hecho, aunque no fueron considerados para el analisis matematico, el estudio en sitio encontré que un 41%
de los puentes peatonales contaban con presencia de orines y/o materia fecal, asi como presencia de jeringas,
botellas de vidrio rotas, condones usados y envases de bebidas alcohdlicas, lo que indicaria el abandono de
estas infraestructuras y su posible asociacion con actos considerados peligrosos.

El ancho de banqueta (acera), por otro lado, es un factor que previene la siniestralidad donde un
peaton se ve involucrado. Pese a que esto es obvio e intuitivo, los resultados demuestran que un 32% de los
puentes peatonales en Chihuahua invaden a ambas banquetas, mientras que un 15% invaden a una de las
banquetas en donde se ubican (IB), lo que obliga a los peatones a bajarse al arroyo vehicular para seguir sus
traslados. Asimismo, el 22% de los puentes peatonales no cuenta con una banqueta y el 3% no cuenta con
ninguna de las dos banquetas pavimentadas.

Los resultados obtenidos muestran una sinergia desfavorable que explica la alta incidencia de
peatones atropellados con lesiones graves en las inmediaciones de los puentes peatonales. Por un lado, estas
infraestructuras promueven un mensaje de prioridad al flujo vehicular, incitando las altas velocidades en
los entornos por parte de los automovilistas, mientras que los peatones los perciben como infraestructuras
inseguras, inaccesibles y que dificultan su traslado, por lo que deciden no utilizarlos. Es importante resaltar
que el segundo modelo matematico fue el de mayor caracter predictivo, por lo que en futuros ensayos es
recomendable trabajar a esa escala de intervencion, aunado a que el intervalo de 300 metros es la distancia
promedio que un peaton esta dispuesto a recorrer. Por otro lado, el tercer modelo fue el de menor caracter
predictivo, lo que puede asociarse a que dentro de 500 metros a la redonda el ntimero de atropellamientos
comienzan a traslaparse con otras areas analizadas, asi mismo pueden existir otros factores en el territorio
que no han sido considerados para el presente estudio, posiblemente mas asociados con las caracteristicas de
los cruceros adyacentes o la conectividad y proximidad de servicios y atractores de viaje. En la Figura 7 se
puede observar un grafico de la actividad predicha frente a la actividad experimental utilizando un conjunto
de entrenamiento para los modelos 1, 2 y 3.
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Figura 5.

Ntuimero de peatones atropellados calculado vs niimero de peatones atropellados reales
en modelos de relacion infraestructura-actividad. a) modelo 1 a 100 metros de buffer,
b) modelo 2 a 300 metros de buffer, c) modelo 3 a 500 metros de buffer.
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En materia de seguridad vial, el conocer donde ocurren los siniestros viales y particularmente los
atropellamientos es de suma importancia para realizar intervenciones que disminuyan los riesgos viales.
En ese sentido, el presente trabajo es un primer esfuerzo para conocer los patrones geograficos de los
atropellamientos en la ciudad de Chihuahua, particularmente los patrones asociados a algunas estrategias
que se han considerado por muchos afios pertinentes, pero que no han terminado de resolver el problema de
fondo y que, por lo tanto, deberiamos de cuestionar; nos referimos particularmente a los puentes peatonales
como estrategias de seguridad vial.

Pese a la creencia popular de que la funcion de estas infraestructuras es la de resguardar a los
transeuntes, la realidad es que su construccion esta mas asociada a permitir el flujo continuo de vehiculos
motorizados, pues la evidencia muestra un alto porcentaje de desuso y desagrado por parte de los peatones.
Por ejemplo, un estudio en Barranquilla, Colombia, report6 que a pesar de que la mayoria de los encuestados
reconocieron la vialidad como peligrosa y el puente peatonal como seguro, un tercio de los participantes
nunca o raramente lo utilizo para cruzar la carretera (Oviedo-Trespalacios y Scott-Parker, 2017).

Andrade Ochoa, S. y Chaparro Gomez, V. 1. (2022). Relacion cuantitativa entre atropellamientos y puentes peatonales en Chihuahua, México.. Revista INVI, 37(106),
121-148. https://doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

Ly


https://doi.org/10.5354/0718-8358.2022.67149

revista

En particular, los modelos de clasificacion nos permiten concluir que los puentes peatonales en la ciudad
de Chihuahua promueven altas velocidades vehiculares, lo que explica la fatalidad de los atropellamientos en
sus inmediaciones. Aunado a lo anterior, al promover mayores traslados de viaje a pie y al tener caracteristicas
poco accesibles, diversas poblaciones deciden no utilizarlos.

La eleccion de no usar los puentes peatonales puede explicarse por dos grupos de factores que
influyen para que una persona decida realizar su traslado a pie segun Shay et al. (2003): la capacidad y la
motivacion. Los factores de motivacion se relacionan con caracteristicas personales o sociales. La habitabilidad
del entorno, por ejemplo, es un factor indispensable para promover el caminar entre los ciudadanos. Por otro
lado, la distancia y el tiempo que necesita un viajero para llegar a su destino son factores importantes para
decidir hacer un traslado a pie que se relacionan con la capacidad del usuario (Mackett, 2001). Los peatones
viajan lentamente, lo que resulta en una distancia limitada que pueden alcanzar cémodamente. Cuestiones
mas alla de la seguridad vial y la movilidad, como la imagen personal, la percepcion de seguridad y el valor
del tiempo suelen ser factores criticos para que las personas opten por caminar.

Los puentes peatonales invisibilizan la presencia de transeuntes en las calles y avenidas; y hasta llegan
a invisibilizarlos cuando se desplazan en ellos. En Chihuahua, el 78% de los puentes peatonales cuentan con
publicidad (P) que no permite al transetnte ver quien los ocupa, ni ser visto cuando los utiliza, generando
una percepcion de aislamiento e inseguridad, incluso si el puente peatonal se encuentra alumbrado, lo que
representa un problema de seguridad publica y seguridad vial (Andrade-Ochoa et al., 2020). Jacobsen (2015)
ha concluido que duplicar el volumen de peatones en el espacio publico da como resultado una reduccion
del 32% de los accidentes de transito con lesiones. Esto puede explicarse porque los conductores se vuelven
conscientes de la presencia de peatones y adaptan su comportamiento de conduccion.

En relacion con la seguridad publica, es menester el estudio de la violencia urbana que estas
infraestructuras pueden ejercer en sus entornos al ser espacios segregados y que comunmente se asocian con
actos delictivos. Tan solo es cuestion de indagar en el buscador de preferencia y colocar las palabras “puentes
peatonales” y “asalto” para encontrar mas de 300 mil resultados en menos de 0,87 segundos; un resultado
similar se obtiene cuando se suman a la busqueda las palabras “acoso”, “violacion” o “secuestro”. La gran pregunta
es, entonces, ;Cuanto contribuyen estas infraestructuras a este tipo de actos? Son un factor determinante, pues
la percepcion de seguridad publica del entorno determina la decision de traslado a pie (Souza et al., 2018).
Especialmente en el caso de las mujeres, quienes evitan caminar durante la noche, seleccionando otro modo
de transporte o eligiendo el traslado que se considere mas seguro, incluso cuando ese traslado puede no ser el

mas corto (Lucchesi et al., 2021).

Todo lo anterior nos hace pensar en los puentes peatonales como elementos urbanos que contribuyen
a la violencia infraestructural. Esta se define como aquella violencia que ocurre gradualmente y fuera de
la vista y de manera tardia, dispersandose en el tiempo y el espacio, siendo una violencia de desgaste que
normalmente no se considera violencia en absoluto (Nixon, 2015; Rodgers y O'Neill, 2012). Asi, construidos
como supuestos elementos de salvacion, los puentes peatonales en Chihuahua han acumulado con el tiempo
decenas de victimas (a menudo actores marginados), pero han recibido poca atencion porque la responsabilidad
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de sus efectos nocivos se re-direcciona sobre el individuo, de manera que la responsabilidad del siniestro vial
siempre recae sobre la victima por no adaptarse a la infraestructura y a las distintas dimensiones del espacio
publico alrededor.

Un enfoque sistémico, con vocacion humanista y que ponga énfasis en la corporalidad humana como
sujeto de cambio y de investigacion, plantea que no es la persona la que debe adaptarse a la infraestructura
para poder sobrevivir, sino que es la infraestructura la que debe considerar la vulnerabilidad y el error
humano en su disefio para resguardar la integridad de las personas. Para ello es necesario describir y modelar
el comportamiento peatonal. Y este es un proceso complejo, primero, porque las personas peatonas son un
grupo bastante heterogéneo; y segundo, porque el comportamiento depende de factores diversos que pueden
asociarse a factores individuales o a las caracteristicas del entorno. Para nuestro conocimiento, el presente
trabajo describe la relacion entre los atropellamientos y la infraestructura existente, partiendo del principio
de que las conductas dependen del entorno en el que el comportamiento toma lugar y no solamente por el
conocimiento o las habilidades personales (Ajzen, 1991; Evans y Norman, 2003).

Conclusiones

Las dimensiones espaciales asociadas al costo/beneficio del trayecto peatonal resultan en componentes
importantes que se asocian con los atropellamientos en las inmediaciones de los puentes peatonales. Por un
lado, la distancia a transitar sobre el puente peatonal desmotiva al peaton, lo que refleja un aumento de
atropellamientos bajo la infraestructura o a pocos metros de ella; por otro, las barreras peatonales -que en
teoria deberian obligar al peaton a utilizar el puente peatonal- solo se convierten en un obstaculo mas que hace
que el transeunte duré mas tiempo sobre el arroyo vehicular o que sea imperceptible -como en los casos de
atropellamientos a 300 metros de los puentes peatonales-. Al final, la persona usuaria buscara intuitivamente
su linea de deseo, es decir, su ruta mas corta y sencilla para realizar el cruce.

El presente trabajo ha permitido describir la relacion espacial entre las infraestructuras adyacentes
a los puentes peatonales y el numero de peatones atropellados en sus inmediaciones, poniendo en duda la
utilidad de estas infraestructuras como elementos para la seguridad vial y la mitigacion de los atropellamientos.
Los resultados ponen en evidencia que dichas infraestructuras no disminuyen la tendencia de atropellamiento
en sus inmediaciones, sino que, por el contrario, generan sinergias desfavorables para que el siniestro ocurra.

Los proximos pasos deberan profundizar en los motivos de uso y desuso de los puentes peatonales
a partir de una perspectiva interseccional que considere a cada victima como individuo y no solo como
una estadistica. Otro gran paso sera el poder realizar este tipo de estudios en otras ciudades, identificando
patrones en los modelos de clasificacion a fin de realizar una evaluacion robusta de los puentes peatonales, de
su contribucion a la seguridad vial y su relacion con la vida cotidiana.
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