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Resumen

El automdvil privado, como forma dominante en las movilidades citadinas alrededor del mundo,
continGa creando un nivel significativo de injusticia social y espacial, incluso en Paises Bajos,
donde histéricamente se le ha destinado menos espacio que en otros lugares. El propésito de este
estudio es ampliar el entendimiento sobre el apoyo social (moral y potencial) a las intervenciones
que reduzcan la violencia vial. Para ello, se pretende: 1) buscar activamente diferentes grupos de
personas en lugar de solo los automovilistas (potenciales) y 2) usar un marco comunitario y apro-
ximaciones metodoldgicas especificas que son mas sensibles a esta distincidn. En el desarrollo
de la investigacion, 404 personas en Paises Bajos respondieron un cuestionario en linea, 93 %
estan de acuerdo en que el paisaje urbano mostrado seria mas agradable para las personas, 85 %
expresd que estan de acuerdo o muy de acuerdo en que el paisaje urbano mostrado seria mas
seguro para las personas. Con el objetivo de que los encuestados no se percibieran Gnicamente
como individuos, consumidores o conductores, sino también como miembros de una comunidad,
la investigacion reveld respuestas que trasladan la atencidn de la persona en el automévil a alta
velocidad, o del individuo afectado por dicho automévil, hacia una comunidad impactada por
la presenciay la velocidad de los vehiculos.

Palabras clave: violencia vial, velocidad, paisaje urbano, tecnologia.
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Community Support in the Netherlands to Reduce Urban Traffic Violence
Abstract

As the dominant mode of urban mobility worldwide, private cars continue to create
significant social and spatial injustice, even in the Netherlands, where they have his-
torically been allocated less space than in other places. Objective: This study aims to
expand our understanding of social support for traffic violence reduction measures by
(1) actively engaging diverse groups beyond (potential) car users and (2) using commu-
nity-based frameworks and methodologies that are sensitive to this distinction. Me-
thodology: An online survey was completed by 404 respondents in the Netherlands.
Results: 93 % agreed or strongly agreed that the car-restricted streetscape shown would
be more enjoyable for people on it, while 85 % agreed or strongly agreed that it would
be safer for people on it. Discussion: By framing respondents not merely as individuals,
consumers, or drivers but as community members, the study elicited responses that
shift the focus from the individual in the speeding car or the individual injured by that
car to a community affected by the presence and speed of vehicles, emphasizing co-
llective needs and interests.

Keywords: traffic violence, speed, urban landscape, streetscape, technology.

Apoio Comunitario nos Paises Baixos para Reduzir a Violéncia Rodoviaria
nas Cidades

Resumo

0 automovel particular, como forma dominante das mobilidades urbanas em todo o
mundo, continua a criar um nivel significativo de injustica social e espacial, mesmo nos
Paises Baixos, onde historicamente lhe foi atribuido menos espago do que noutros lu-
gares. O objetivo deste estudo é ampliar nossa compreensédo do apoio social (moral e
potencial) para interveng¢des que reduzam a violéncia no transito. Para fazer isso, pre-
tende-se: 1) procurar ativamente diferentes grupos de pessoas em vez de apenas con-
dutores (potenciais) e 2) utilizar um quadro comunitario e abordagens metodolégicas
especificas que sejam mais sensiveis a esta distin¢do. Durante o desenvolvimento da
pesquisa, 404 pessoas nos Paises Baixos responderam a um questionario online; 93 %
concordaram que a paisagem urbana apresentada seria mais agradavel para as pessoas,
e 85 % afirmaram que concordam ou concordam plenamente que a paisagem urbana
mostrada seria mais segura para as pessoas. Para que os entrevistados se percebam néo
apenas como individuos, consumidores ou motoristas, mas também como membros de
uma comunidade, a pesquisa revelou respostas que desviam nossa aten¢ao da pessoa
que esta no carro em alta velocidade, ou do individuo afetado por esse carro, para uma
comunidade impactada pela presenca e velocidade dos veiculos.

Palavras-chave: violéncia no transito, velocidade, paisagem urbana, tecnologia.
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Introduccion

Los universos cuidadosamente construidos de imagen e ideologia minimizan los dafios
del automdvil de la misma manera en que inflan los peligros de las drogas.

JEFF FERRELL (2002, p. 193, [traduccidn propial)

Pocas variables que contribuyen a los siniestros de transito y las lesiones cau-
sadas por hechos viales son tan directas y bien estudiadas como la velocidad
(Kelley, 2005; Smids, 2018). A pesar de que las muertes causadas por ocupantes
de vehiculos han disminuido en Europa en afios recientes, no se ha observado
un avance equivalente en la seguridad de peatones y ciclistas (Avenoso, 2021).
Gran parte de esta disparidad puede atribuirse a la velocidad.

El control de la velocidad es una de las principales estrategias en el Nuevo Decenio
del Plan Global Por la Seguridad Vial 2021-2030 (World Health Organization, 2021).
Este aspecto esta sefialado como parte del Sistema Seguro y se basa en los anti-
guos pilares de Vehiculos Seguros y Usuarios Seguros (World Health Organization,
2021). La velocidad incompatible con la vida representa uno de los principales
riesgos que enfrentan las ciudades. Este problema se agrava debido a que las
velocidades de operacién no siempre coinciden con las velocidades planeadas en
los disefios, lo que incrementa las lesiones y muertes causadas por hechos viales,
afectando desproporcionadamente a las personas mas vulnerables en las calles,
quienes son las que mas tienen que perder (World Health Organization, 2021).

La velocidad genera otros efectos directos e indirectos: mayor ruido (Robertson
et al., 1998), mas emisiones de escape y desgaste de neumaticos (Coelho et al.,
2005), menor uso pUblico de las calles, reduccidn de la sociabilidad en los espa-
cios publicos (Appleyard y Lintell, 1972), menor exposicion a la diversidad social
y espacial (te Brommelstroet et al., 2017), disminucién del area destinada al uso
publico, como espacios verdes y otros propdsitos (te Brommelstroet et al., 2017),
y una menor disponibilidad de areas para el juego libre (Verkade y te Brommels-
troet, 2021). Ademas, los espacios suelen estar dominados por las logicas de la
ingenieria de trafico (te Brommelstroet, 2020).

El automdvil privado, como forma dominante de movilidad cotidiana en las
ciudades de todo el mundo, sigue generando un nivel significativo de injusticia
social y espacial (Gilbert y te Brommelstroet, 2023). Segtin Culver (2018), “la na-
turalizacién y la negacion de la violencia vehicular han permitido que las muertes
causadas por automdviles se vuelvan en gran medida invisibles en relacién con su
horrible ubicuidad, protegiéndolas de cualquier critica sustancial hasta el dia de
hoy” (p. 152). Por esta razdn, términos como “violencia vial” han sido empleados
para enmarcar un nuevo discurso, que pone el foco en la velocidad y cantidad de
vehiculos (te Brommelstroet, 2020).
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La seguridad vial y la velocidad han sido estudiadas desde diferentes perspectivas:
la infantil (Gautam et al., 2012), la de oficiales de transito (Mojarro et al., 2018;
GOssling, 2017), la de empleados (Jacoby et al., 2017), la de expertos (Azami-Agh-
dash et al., 2020) y la de conductores (Stamatiadis, 2009). Bigazzi et al. (2021)
encontraron que las opiniones de los expertos difieren de las de un grupo asesor
ciudadano comprometido, asi como de las del publico en general. Una cuestion
que aln no esta del todo clara es el papel que ha desempefiado el marco de las
investigaciones en la formulacion de las preguntas dirigidas a los participantes y,
en particular, las posiciones desde las cuales los sujetos respondieron dichas pre-
guntas. Al evaluar la aceptabilidad de la gestion de la velocidad, la investigacion
suele centrarse en los individuos como conductores (Barnard et al., 2011; Jiménez
etal.,2012; Kanitpong et al., 2013: Katteler, 2005; Seter et al., 2021; Vlassenroot et
al., 2007). Esto incluye conductores jovenes (Young et al., 2010), conductores de
taxis minibds (Mamo et al., 2021) y conductores en potencia (Marchau et al., 2005;
Blum y Eskandarian, 2006; Vlassenroot, 2011).

En esta medida, existe un interés por entender las posibles implicaciones de abor-
dar a los participantes como miembros de una comunidad o sociedad con raices
e intereses compartidos (tales como vecinos, ciudadanos, miembros de un grupo
étnico, religioso u otra congregacion).

Las encuestas que no consideran o asumen la distincidén entre estas dos posturas
(individuo/usuario vs. miembro de un grupo) pueden sesgar los resultados de
cualquier investigacion (Curtis y McConnell, 2002). Se debe, en parte, a las carac-
teristicas de los medios a través de los cuales los individuos o miembros de un
grupo se mueven por los espacios urbanos. Quienes dependen de automoviles
privados tienden a percibir sus entornos urbanos en términos de puntos de inicio,
puntos finales y areas grises (parafraseando a Jacobs, 2011) que deben atravesar
con la mayor eficiencia posible. Por el contrario, los residentes de esas zonas grises
podrian entenderlas como espacios de juego, sociabilidad y vida cotidiana, donde
las arterias representan una amenaza para las practicas diarias. Asimismo, los
miembros de comunidades marginadas podrian ver la presencia de arterias y el
acceso que estas otorgan a personas ajenas como una amenaza para la seguridad
de la comunidad. De manera similar, las minorias religiosas (por ejemplo, la comu-
nidad judia ortodoxa) tienden a abordar el espacio priorizando las necesidades
religiosas en torno a la caminabilidad y el acceso a las instituciones comunitarias,
por encima de la capacidad de conducir o incluso del uso del transporte pablico.

En consecuencia, aunque la velocidad actiia como una medida absoluta, enmarca-
da en términos del equilibrio entre seguridad y eficiencia, esto solo ocurre cuando
se analiza desde una perspectiva altamente individualizada. Surge, entonces, la
pregunta de si una investigacion centrada en la comunidad, en lugar del individuo,
podria ofrecer una perspectiva diferente sobre la velocidad misma.
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Para abordar este objetivo, este articulo busca responder a la siguiente pregunta
de investigacion: ;Cuél es el nivel de apoyo a las intervenciones destinadas a re-
ducir la violencia vial (como la velocidad o la cantidad de automéviles) desde una
perspectiva comunitaria? Para guiar el trabajo empirico, esta pregunta se divide
en dos subpreguntas relacionadas:

«  ;Cudleselnivel general de apoyo (moral y potencial) a las intervenciones que
reducen la violencia vial desde una perspectiva comunitaria?

«  (Cuédles el efecto de los diferentes tipos de visualizacion del paisaje urbano
en el nivel de apoyo comunitario (moraly potencial) a las intervenciones que
reducen la violencia vial?

Disefio de la investigacion
Consideraciones tedricas y metodologicas

En las investigaciones sobre seguridad vial, el conductor suele ser enmarcado
como un consumidor, un actor econémico cuyo derecho a la calle esté vinculado
a los desembolsos econdmicos asociados con la propiedad del automévil y el
pago de impuestos. El conductor literalmente consume el espacio destinado al
transporte y al estacionamiento. Como ocurre en gran parte de la comprension
de las subjetividades politicas contemporaneas, el ciudadano como consumidor
gobierna las relaciones sociales y el estatus en las sociedades neoliberales, en las
que la productividad y la capacidad de consumo de un ciudadano (es decir, poseer
un automévil, pagar el combustible, el mantenimiento y los impuestos asociados)
lo posicionan como mas importante y mas digno que aquellos cuya contribucion
al crecimiento econdémico y al bienestar, quizas, es menor. El consumidor (en este
caso, el conductor) posiblemente representa la identidad mas valorada en las
democracias liberales modernas, superando en importancia a que aquellos cuyas
actividades diarias tienen un impacto menos reconocido en la economia (Brown,
2015). Por tanto, no resulta sorprendente que gran parte de la investigacién sobre
la velocidad priorice al consumidor sobre otras identidades.

En las encuestas en las que los respondientes se imaginan a si mismos principal-
mente como consumidores individuales, es posible que las respuestas altruistas,
éticas y orientadas a la comunidad estén subrepresentadas. Por el contrario, las
encuestas que sitian a los encuestados dentro de comunidades mas amplias
pueden resaltar el altruismo, los valores comunitarios basados en juicios éticos
o los valores socialmente (tiles. Este efecto de encuadre ha sido confirmado en
varios estudios relacionados. Ovaskainen y Kniivild (2005) concluyeron que el
encuadre influye significativamente en las preferencias expresadas, y que las
medidas de disposicién a pagar basadas en la orientacién ciudadana tienen un
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componente altruista. De manera similar, Ouyang y Sharma (2019) encontraron
que los individuos otorgan mayor valor cuando actian como miembros de una
entidad politica y no como consumidores. Por su parte, Blamey et al. (1995) ob-
servaron que el modelo de referéndum puede incentivar a los encuestados a
expresar valores ciudadanos basados en juicios éticos. Mill et al. (2007) afirmaron,
asu vez, que “los individuos expresan preferencias diferentes cuando adoptan un
punto de vista social o ciudadano a las expresadas cuando adoptan un punto de
vista personal o de consumo” (p. 652), y que lo “socialmente Gtil” puede coexistir
con la aversion o la indiferencia personal.

El concepto de Mill y sus colegas sobre el ser ciudadano es particularmente ins-
tructivo. Aunque califican el término, es necesario destacar que “ciudadano” es
un concepto histéricamente contingente, cuyo significado ha cambiado notoria-
mente en las Gltimas décadas. Mientras que, durante gran parte del siglo xx, las
nociones comunes de ciudadania transmitian tanto un sentido de pertenencia (a
menudo enmarcado en un lenguaje racial, étnico o cultural) como una serie de
derechos y obligaciones, esas formas de pertenencia y los derechos (o prerroga-
tivas) asociados a la ciudadania se han degradado considerablemente bajo los
regimenes neoliberales. De igual forma, las recientes oleadas de migracion y el
estatus frecuentemente indeterminado de las comunidades de refugiados en las
democracias occidentales (quienes pueden esperar afios para que se formalice su
residencia, enfrentando ademas la estigmatizacion y la segregacion informal que
limitan el valor de la ciudadania, incluso cuando esta se concede) sugieren que el
término “ciudadano” podria no ser la categoria mas adecuada para explorar los
fendmenos abordados en esta investigacion. Por ello, se eligieron los conceptos
de “comunidad” y “miembros de la comunidad” como una alternativa potencial,
ya que estos ofrecen la posibilidad de un encuadre limitado basado en el lugar. Las
comunidades pueden abarcar desde un area metropolitana hasta una sola calle,
pero el poder del término radica en que cambia el enfoque de esta investigacion:
en lugar de ver a los sujetos de investigacién como individuos o consumidores, los
posiciona como miembros de una red social mutuamente dependiente.

Las dimensiones espaciales de esta investigacion son igualmente importantes.
Los estudios de movilidad deben considerar que la velocidad adquiere significa-
dos distintos segin los paisajes o entornos construidos, vinculados a patrones
residenciales, laborales y de ocio. En las regiones predominantemente suburba-
nas, disefiadas a menudo para adaptarse a tasas mas altas de velocidad de los
automoviles, las vias arteriales funcionan esencialmente como un medio para
atravesar el espacio en distancias relativamente grandes. Para el conductor, los
“espacios intermedios” practicamente no existen. En contraste, en las zonas ur-
banas, cada vez mas enmarcadas en términos de su transitabilidad, el “espacio
intermedio” constituye un tejido central de la vida social, econémica y cultural.
Las aceras, cafés, tiendas, clubes sociales y parques nutren las identidades co-
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munitarias, creando una vida social que esta en constante tension con las vias
arteriales que fragmentan estas comunidades. De hecho, las comunidades subur-
banas podrian percibir estos espacios como simples puntos intermedios entre sus
destinos (la oficina, la sala de conciertos, el edificio gubernamental, entre otros)
y podrian mostrarse poco dispuestas a adoptar politicas que limiten su derecho
a acceder a sus destinos con rapidez y facilidad. Por otro lado, los residentes de
comunidades urbanas tienden a tener una percepcion diferente de esos espacios,
al punto de desdibujar incluso la distincién entre propiedad pUblica y privada
dentro de los barrios urbanos.

Debido a la atencidn limitada, por un lado, y al enfoque centrado en el consumidor
en los estudios existentes sobre la aceptacion de la reduccién de velocidad, se
sabe poco acerca de las perspectivas comunitarias sobre el valor de una velocidad
mas baja en los en tornos urbanos. La literatura sobre la dualidad consumidor-co-
munidad sugiere que esta limitacion podria conllevar una subestimacién del am-
plio apoyo hacia la reduccién de lesiones y muertes resultantes de la velocidad.
Captar el valor de entornos y paisajes urbanos diferentes y mas seguros, adapta-
dos para los miembros de la comunidad, puede ser fundamental para los esfuerzos
dirigidos a reducir la violencia vial en las calles. En esta medida, el objetivo de este
estudio es ampliar la comprension sobre la aceptacion de medidas de reduccion
de la violencia vial. Para lograrlo, se deben considerar dos escenarios: 1) dirigir-
nos activamente a diferentes grupos de personas, en lugar de limitarnos a los
consumidores (potenciales) de automdviles; y 2) utilizar un marco comunitarioy
enfoques metodoldgicos disefiados especificamente para abordar esta distincion.

Encuesta

Para responder a las preguntas centrales de la investigacion, se desarrollé una
encuesta en linea que contenia items tanto cuantitativos como cualitativos. En el
grupo de encuestados, se incluyeron personas de doce afios en adelante, teniendo
en cuenta que los nifios, nifias y adolescentes también son ciudadanos, de acuer-
do con el Derecho a la Participacion consignado en el articulo 12 de la Convencidn
sobre los Derechos del Nifio (Naciones Unidas, 1989). Por ello, se disefié y probd
una encuesta en la que los nifios y nifias pudieran entender las preguntas.

La encuesta comenzd con un consentimiento informado. Si el encuestado estaba
de acuerdo, se le solicitaba completar un perfil genérico con variables de control:
edad, género y dos frases relacionadas con antecedentes sobre violencia vial, a
responder con Si, NO, o NO SE:

1. Alguien que conozco ha tenido preocupacién o temor por la velocidad de
los vehiculos en una calle especifica.
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2. Alguien que conozco ha tenido preocupacion o temor por la cantidad de
vehiculos en una calle especifica.

La estructura de estas preguntas sitda al encuestado dentro de una red de relacio-
nes sociales, es decir, una comunidad, en lugar de centrar su experiencia indivi-
dual. Asi, los encuestados deben reflexionar simultaneamente sobre su conexién
con los demas e imaginar fendmenos que amenazan el bienestar colectivo y, por
extensidn, su propio bienestar.

Para medir el efecto de diferentes tipos de visualizacién del paisaje urbano en
el nivel de apoyo comunitario a las intervenciones que reducen la violencia vial
(segunda subpregunta), se utilizaron diferentes técnicas imaginarias (imagenes
vs. video) (Bina et al., 2020) que muestran los efectos de dichas intervenciones. El
video utilizado para mostrar el paisaje urbano es de Jan Kamensky, titulado Visual
Utopias, y se contd con la autorizacion del creador para su uso. Las iméagenes de los
estados “antes” y “después” fueron obtenidas del inicio y el final del mismo video
(figuras 1y 2). Se espera que estas técnicas permitan a los miembros de la comuni-
dad concebir las calles de su entorno como espacios pUblicos donde la seguridad
de habitantes sea una prioridad central (Prytherch, 2018; Woiwode et al., 2021).
Ademas, la pregunta reubica las vias urbanas desde una abstraccion (un modo de
transporte de un punto a otro en el que la comunidad es en gran medida invisible)
hacia un espacio situado y concretamente integrado en una comunidad definida.

De este modo, se han utilizado imagenes para evaluar las percepciones de los
ciudadanos sobre las diferentes posibilidades de entornos ciclistas previamente
desconocidos (Alveano-Aguerrebere et al., 2017), asi como sus perspectivas sobre
imagenes como barrera o facilitador del uso de la bicicleta (Daley y Rissel, 2010).
Las imagenes también se han utilizado para medir la credibilidad de los limites
de velocidad (Yao et al., 2019). Por su parte, los videos han sido una herramienta
clave para evaluar las percepciones (Mourtgos y Adams, 2020). En comparacion
con las descripciones verbales o las imagenes fijas, los videos son una herramien-
ta mas rica. Se ha comprobado que los participantes que observan videos tenian
mas probabilidades de recordarlos en comparacién con aquellos que Gnicamente
vieron imégenes (Mendelson et al., 2016). Ademas, los videos han demostrado ser
efectivos para estimular pensamientos de pertenencia nacional (Vlaandereen et
al.,2020) y para apoyar la toma de decisiones (Haslam et al., 2019).

El video muestra el mismo paisaje urbano alternativo, con una animacién que
comienza con la primera imagen. A medida que avanza, se van eliminando algunos
elementos y afiadiendo otros, hasta llegar a la imagen final del “después” (con
muy pocos automdviles) (Kamensky, 2020).
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Figura 1. Imagen ANTES

Fuente: Kamensky (2020).

Figura 2. Imagen DESPUES

Fuente: Kamensky (2020).

Se asignd aleatoriamente una de las dos opciones (las imagenes de “antes y des-
pués”), o el video, a los participantes al inicio de la encuesta en linea. Posterior-
mente, se presentaron las siguientes declaraciones para evaluar las percepciones
mediante una escala Likert de cinco puntos:
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«  Percepciones como miembros de una comunidad

3. Elentorno urbano de la Gltima imagen seria mas seguro para las personas
que aparecen en él.

4. Elentorno urbano de la dGltima imagen seria mas agradable para las per-
sonas que aparecen en él.

+  Norma moral
5. ElGobierno deberia promover este entorno urbano en ciudadesy pueblos.

Para comprender qué aspectos valoran o rechazan las comunidades respecto a
las intervenciones que reducen la violencia vial, se utilizaron preguntas abiertas
relacionadas con las imagenes o el video (dependiendo de su respuesta a la decla-
racién “El Gobierno deberia promover...”). Se animd a los participantes a escribir
palabras o conceptos individuales, aunque no se establecié un limite de caracte-
res. Disponian de tres espacios en blanco para escribir sus respuestas.

La pregunta 6 se realiz6 Gnicamente a los encuestados que respondieron de mane-
ra positiva o neutral a la declaracién sobre si “el Gobierno deberia” implementar
este cambio. La pregunta 7 solo se mostr6 a quienes respondieron de manera
neutral o negativa a dicha declaracidn. Por su parte, la pregunta 8 fue realizada a
todos los encuestados.

6. ;Qué caracteristicas de la Gltima imagen crees que deberian ser ideales
para las calles de las ciudades?

7. ;Qué caracteristicas de la Gltima imagen crees que No deberian ser
ideales para las calles de las ciudades?

8. Piensa en la calle donde vives. ;Qué caracteristicas crees que deberian
cambiar?

La agrupacion de las preguntas seis a ocho anima a los encuestados a imaginar un
entorno urbano ideal tanto de manera abstracta y concreta, guidndolos a partir
de un ejercicio imaginativo hacia una pregunta especifica sobre la comunidad
en la que residen. De este modo, el encuestado se posiciona no como un con-
sumidor o viajero, sino como un residente de un lugar espacialmente definido,
cuyos intereses y necesidades se alinean con los de otros individuos situados de
manera similar.

Esta encuesta se centrd en dos estrategias principales para reducir la velocidad en
las calles: prohibir la entrada de automéviles en ciudades y pueblos, y permitir que
la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos segln las zonas, la hora del dia
o el tipo de vehiculo. Si bien es evidente que existen otras formas de alcanzar este
objetivo, como modificar el entorno construido, incluso con recursos ilimitados,
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seria un proceso prolongado lograr un entorno urbano seguro y agradable en
todas las calles de todas las ciudades.

Las preguntas 9y 10 abordan el apoyo a las intervenciones destinadas a reducir
la violencia vial. Fueron presentadas de la siguiente manera:

Si cree que el Gobierno deberia buscar ese tipo de entorno en ciudades y pueblos,
apoyaria/rechazaria (escala Likert de cinco puntos):

9. Prohibir los coches en ciudades y localidades.

10. Permitir que la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos segln las
zonas, hora del dia y/o tipo de vehiculo.

Para obtener una imagen mas completa del nivel de apoyo, se realizaron dos pre-
guntas adicionales (con rango de 0 a 100) sobre la percepcion de la complejidad
de las intervenciones incluidas en la encuesta:

11. Clasifica el nivel de dificultad que percibes para estas formas de cambiar
el entorno urbano de las ciudades:

a. Prohibir los coches.

b. Permitir que la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos
segln las zonas.

12. Clasifica la cantidad de dinero que crees que se necesita para estas for-
mas de cambiar el entorno urbano de las ciudades).

a. Prohibir los coches.

b. Permitir que la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos
segln las zonas.

Se distribuyeron folletos (en inglés y holandés) con el enlace y los cddigos Qr
de la encuesta en espacios pUblicos, como mercados, bibliotecas y aceras, entre
otros, en diferentes zonas de Amsterdam, entre febrero y julio de 2022. Ademas,
se utilizd la plataforma Surveycircle. La encuesta estuvo disponible en holandés,
inglés, francés, espafiol e italiano, con el objetivo de llegar a un grupo demogréfico
mas amplio.
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Resultados
Analisis cuantitativo

La encuesta fue respondida en linea por 404 personas. De este grupo, el 39 %
son hombres, 58 % son mujeres y un 3 % no binario/tercer género o prefirieron
no decirlo). E1 9,8 % de los encuestados tiene entre 12 y 17 afios, el 24,7 % entre
18y 24, el 43,2 % entre 25y 45, el 15,6 % entre 45y 65 y el 6,6 % esta por encima
de los 65 afios.

Como se muestra en la tabla 1, el 60 % de los participantes respondid que algu-
na persona que conoce ha tenido preocupacién o temor por la velocidad de los
vehiculos en una calle concreta, mientras que el 11 % indic6 que no lo sabia. Casi
la mitad de los encuestados (el 49 %) afirmd que alguien que conocen ha tenido
preocupacioén o temor por la cantidad de vehiculos en una calle especifica, y el
14 % respondid que no lo sabian. No hubo diferencias significativas segin las
edades o el género.

El apoyo a la reduccion de los peligros para las calles se hace mas evidente en
los resultados presentados a continuacién. Esto puede interpretarse como una
percepcion de los automéviles como una amenaza: las y los encuestados podrian
ser propietarios de un automévil o desear tenerlo, pero al mismo tiempo temen
que algunos conductores pongan en peligro a la comunidad.

El 85 % de los encuestados expresd que estaban muy de acuerdo (55 %) o de
acuerdo (30,2 %) en que el entorno urbano propuesto seria mas seguro para las
personas que aparecen en él. En cuanto a los valores promedio reportados por los
encuestados, esta pregunta fue la Gnica que mostré una diferencia significativa
entre hombres y mujeres, segln el test de chi cuadrado (una prueba no paramé-
trica utilizada para examinar diferencias entre variables categéricas en una misma
poblacidn). Las mujeres coinciden en un nivel superior.

El porcentaje muestra que, aunque algunos encuestados no conozcan a alguien
que tiene miedo o preocupacién por la velocidad o el nimero de vehiculos en una
calle especifica, si reconocen que, cuando los vehiculos (automéviles o camiones)
estan ausentes o su nimero se reduce significativamente, el entorno resulta mas
seguro. No se encontraron diferencias estadisticamente significativas entre quie-
nes observaron las imagenes y quienes vieron el video. Es decir, ambos tipos de
visualizacion del entorno o paisaje urbano (imagenes del “antes” y el “después”,
asi como el video) son igualmente efectivos en términos de apoyo comunitario
(moral o potencial) hacia las intervenciones que buscan reducir la violencia vial.
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Tabla 1. Respuestas a las preguntas 3,4, 5,9y 10

Percepciones como miembros Norma Apoyo para
de una comunidad moral intervenciones
3.Elentorno | 4.Elentorno
urbano en urbanoen la 10. Permitir que la
la dltima Gltima imagen 5-Elgobierno tecnologfa regule
dltima i
. P & deberia 9. Prohibir glares
imagen serfa | serfa més la velocidad de los
. promover este los coches en . )
Pregunta més seguro agradable Pregunta vehiculos seglin
entorno urbano ciudadesy
para las per- | paralas las zonas, hora
en ciudadesy localidades a
sonas que personas que Leblos del dia y/o tipo de
aparecen aparecen P ) vehiculo.
enél enél.
Totalmente de Yo apoyaria
55% 66,7 % 47% 23,7% 36,4 %
acuerdo fuertemente
De acuerdo 30,2 % 26,5% 345% Yo apoyaria 33.7% 44 %
Neutral 10% 51% 13,7% L1 apwaf'a n 23,7% 13,1%
rechazaria
En desacuerdo 3,7% 11% 3,7% Yo rechazaria 158% 55%
e Yo rechazaria
1,1% 0,6% 1,1% enérgica- 3,1% 1%
desacuerdo
mente

Fuente: elaboracién propia, a partir de los datos obtenidos en la encuesta.

ELl 93 % de las y los encuestados estd de acuerdo (26,5 %) o muy de acuerdo
(66,7 %) en que el entorno urbano propuesto seria mas agradable para las perso-
nas que aparecen en él. Este porcentaje es ligeramente mayor que el relacionado
con la percepcidn de seguridad, lo que resalta otros atributos de un ambiente
mas seguro: la posibilidad de que un lugar seguro también pueda ser agradable.

El 81 % de los encuestados esta de acuerdo (34,5 %) o muy de acuerdo (47 %)
en que el Gobierno deberia implementar ese tipo de entornos urbanos en ciu-
dades y pueblos. No hubo diferencias estadisticas entre los encuestados que
observaron las imagenes y quienes vieron el video. Estas respuestas sugieren
que, aunque los antecedentes de los participantes respecto a la violencia vial
no son abrumadores, la mayoria esta dispuesta a aceptar lugares con menos
automaviles o sin ellos.

Entre los participantes que respondieron estar de acuerdo, totalmente de acuerdo
o eran neutrales acerca de si el Gobierno deberia implementar estos entornos
urbanos en ciudades y pueblos, el 57 % apoya o apoya firmemente la prohibicion
de los automdviles en estos espacios, y el 80 % apoyaria o apoyaria firmemente
permitir que la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos segin las zonas, la
hora del dia o el tipo de vehiculo.

Una pequefia mayoria considera que los recursos necesarios para prohibir los au-
tomdviles en ciudades y pueblos serian altos o muy altos, independientemente de

Revista Ciudades Estados y Politica e-ISSN 2389-8437 | Vol. 11 (3) septiembre-diciembre 2024 | DOI: 10.15446/cep | pp. 149-174

161


https://revistas.unal.edu.co/index.php/revcep/index

162

Inés Alveano Aguerrebere, Marco te Brémmelstroet, Alexander Dawson

la edad o el género del encuestado. Esto se ilustra en la tabla 2, en la que el mayor
nivel de dificultad o cantidad de recursos se califica con 100, y el menor con 0.

Tabla 2. Percepcién de la complejidad de las intervenciones para cambiar los entornos urbanos

Dificultad para permitir Costo de permitir que
- que la tecnologia la tecnologfa regule la
D;Zﬁgf?ozara regule lavelocidad de | Costo de prohibir | velocidad de los vehi-
P los vehiculos segin las | los coches. culos segln las zonas,
coches. & &
’ zonas, hora del dia o hora del dia o tipo de
tipo de vehiculo. vehiculo.
Promedio 66,11 52,9 56,7 67,6
Mediana 73 53,5 60 71
Moda 100 100 100 100

Fuente: elaboraci6n propia, a partir de los datos obtenidos en la encuesta.

Se analizaron los datos relacionados con los “antecedentes de la violencia vial”,
las “percepciones como miembros de la comunidad”, la “norma moral”, el “apoyo
a las intervenciones” y la “percepcion de la complejidad”, comparando las dife-
rencias segln el género, la edad y los antecedentes relacionados con la violencia
vial. Las medias se compararon mediante la prueba de chi cuadrado. Un valor de
p inferior a 0,05 se considera estadisticamente significativo.

Las mujeres (p=0,03) mostraron una diferencia significativa al considerar que la
imagen propuesta era mas segura para las personas que aparecen en ella.

Existe una diferencia significativa entre las edades en cuanto al nivel de aceptacion
para permitir que la tecnologia regule la velocidad de los vehiculos segln el tipo de
vehiculo, los horarios y las zonas (p=0,03). Cuanto mayor es la edad de los encues-
tados, mas apoyarian o apoyarian firmemente la implementacion de la tecnologia.

Respecto a las respuestas a la pregunta “;Alguien conocido ha tenido preocupa-
cién o temor por la velocidad de los vehiculos en una calle concreta?”, relaciona-
das con el nivel de dificultad percibido para permitir que la tecnologia controle la
velocidad, agrupamos los 100 puntos de dificultad en estas categorias: muy baja
(0-25), baja (26-50), alta (50-75) y muy alta (75-100). Las percepciones de aquellos
que respondieron “si” se distribuyen uniformemente entre las categorias de muy
baja, baja y alta, pero se inclinan hacia una dificultad muy alta. Esto muestra que
un gran nimero de encuestados es consciente de la violencia vial, pero consideran
que seria muy dificil abordarla mediante el uso de tecnologia.
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Analisis cualitativo

Los resultados cualitativos de las preguntas 6, 7'y 8 describen las caracteristicas
que los encuestados consideran ideales y no ideales para las calles de las ciuda-
des. Asimismo, reflejan las opiniones de los ciudadanos sobre los cambios que
deberian implementarse en las calles actuales.

La figura 3 muestra las cuatro palabras o conceptos mas frecuentes (agrupados
por similitud) citados en la encuesta como ideales para un paisaje urbano. Entre
otros conceptos que se mencionan se encuentran la seguridad, los limites de ve-
locidad bajos, el alumbrado publico, los lugares para sentarse o areas de reunion,
los espacios comunitarios o de reunidn y la seguridad para que jueguen los nifios.

La figura 4 muestra las respuestas de los participantes que no estuvieron de acuer-
do en que “el Gobierno deberia implementar este paisaje urbano en ciudadesy
pueblos”, asi como quienes se mostraron neutrales. Se agruparon las palabrasy
los conceptos mas frecuentes.

Figura 3. Conceptos o palabras mas frecuentes mencionadas en la pregunta 6 (;Qué caracteristicas de la
GUltima imagen crees que deberian ser ideales...?)

1. Presencia de la naturaleza: verde, plantas, arboles,

vegetacion, parque, flores, dreas verdes, paisaje verde, _ 259
-
B

arbustos, etc.

2. Infraestructuras relacionadas con la bicicleta: senderos,
vias, carriles, aparcamientos, almacenes.

3. Sin coches/pocos autos: menos coches, quitar los
coches, calles donde “el coche es invitado”,
prohibicién/menos camiones, suministro mediante...

4, Cosas relacionadas con caminar: aceras anchas/mas
anchas, “més espacio para el trafico lento”, etc.

o

50 100 150 200 250 300

Fuente: elaboracién propia, a partir de los datos obtenidos en la encuesta.
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Figura 4. Conceptos o palabras mas frecuentes mencionadas en la pregunta 7 (;Qué caracteristicas de la
Gltima imagen crees que NO deberfan ser ideales...?)

1. Prohibido coches/vehiculos: “accesible sélo en bicicleta”, sin
carril r4pido, sin aparcamiento.

3. Demasiado verde, todo verde, demasiadas plantas, drboles en
. o PP 12
mitad de la calle y “pequefias zonas verdes indtiles”.

4. Bicicletas por todos lados, solo accesible en bicicleta, bicicletas
estacionadas...

&

@

=3

2 4 6 8 10 12 14 16

Fuente: elaboracidn propia, a partir de los datos obtenidos en la encuesta.

La figura 5 muestra las palabras y los conceptos mas frecuentes al cuestionar al
encuestado sobre los aspectos o caracteristicas que se podrian cambiar en la calle
donde residen.

Figura 5. Conceptos o palabras mas frecuentes como respuesta a la pregunta 8 (Piensa en la calle donde
vives. ;Qué caracteristicas crees que deberian cambiar?)

1. Més arboles, verde, plantas, naturaleza, “menos _ hs2
piedras, méas verde”, etc.
2. Menos plazas de aparcamiento, sin coches, coches
fuera de la ciudad, menos coches, sin _ 86
-
M -

bicicletas/scooters eléctric os, menos tréfico, etc.

3. Lugares mas seguros/mas amplios para andar en
bicicleta o estacionar bicicletas.

4. Lugares para peatones, aceras mas amplias,

20 40 60 80 100 120 140 160

o

Fuente: elaboracién propia, a partir de los datos obtenidos en la encuesta.
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Conclusiones

Cada vez mas Gobiernos utilizan metodologias participativas para promover cam-
bios en los entornos urbanos. Este estudio puede servir como base para ampliar
las herramientas destinadas a estos procesos, asi como para demostrar que los
resultados pueden ser (tiles en la toma de decisiones. Al impulsar estrategias
para controlar la velocidad, es posible que el enfoque no recaiga exclusivamente
en evaluar las actitudes o la aceptacidn de los usuarios y conductores, como lo
muestran los estudios citados en este texto.

Una de las conclusiones fundamentales de esta investigacion es que, si bien los
encuestados priorizan la seguridad y la estética, sus respuestas sitdan las calles
como espacios integrados en las comunidades, y no como simples medios para
atravesarlas. Aqui se plantea una distincion clave entre el conductor, que privi-
legia una arteria vial y la velocidad, y el residente de la comunidad, que valora
el entorno en el que esta inserta la calle. Esta priorizacion no refleja un deseo
abrumadoramente mayoritario de eliminar los automéviles de las comunidades,
aunque mas de la mitad de los encuestados consideran esta posibilidad. Mas bien,
evidencia una preocupacion por equilibrar la “necesidad de velocidad” de los
automoviles y conductores con otras prioridades, utilizando la tecnologia como
herramienta para lograrlo.

Para un pais con bajas tasas de muertes y lesiones de peatones y ciclistas, resulta
sorprendente que el 60 % de los encuestados exprese preocupacion por la velo-
cidad. Asimismo, en un disefio urbano poco centrado en el automévil, también
llama la atencién que la mitad de los encuestados conozca a alguien preocupado
por el nimero de vehiculos presentes en las calles. En otros estudios, las muje-
res han mostrado una mayor preocupacion por la seguridad (Alonso et al., 2019;
Bucsuhazy et al., 2020; Ravensberg, 2020).

Cuando el 60 % conoce a alguien con preocupacion o temor por la velocidad y el
49 % conoce a alguien preocupado por el nimero de vehiculos, eso podria indicar
que la mayoria teme las posibles consecuencias (como accidentes o atropellos),
mas que la mera presencia de vehiculos (incluso en grandes cantidades). Es decir,
podria interpretarse que, en esencia, la mitad de los encuestados no considera a
los automdviles en si mismos como una amenaza, sino al uso que se hace de ellos.

Es probable que estos resultados sean diferentes en otras ciudades donde las
muertes de peatones y ciclistas son mucho mas comunes. Esto podria reflejar el
cambio histérico en el uso de las calles en los barrios de las ciudades de Paises
Bajos, donde las innovaciones en el transporte han reducido el predominio del
automdvil en las dltimas décadas. Cabe sefialar que el lugar estudiado es comple-
tamente accesible mediante movilidad activa (a pie o en bicicleta).
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De manera mas critica, se considera que el marco especifico de la investigacion
aqui presentada ofrece una contribucién significativa a los esfuerzos por compren-
der los enfoques comunitarios de la seguridad vial y, en particular, el problema
de la velocidad. Al percibir a los encuestados no Gnicamente como individuos,
consumidores o conductores, sino como miembros de la comunidad, esta inves-
tigacion generd respuestas que redirigen la atencion. En lugar de enfocarse en la
persona que conduce el automévil a toda velocidad o en el individuo afectado
por un accidente, se prioriza una perspectiva comunitaria que aborda como estas
formas de violencia impactan al colectivo, proponiendo soluciones centradas en
las necesidades e intereses de la comunidad.

Las mujeres expresaron una diferencia significativa al considerar que laimagen pro-
puesta era mas segura para las personas representadas en ella. Eso podria deberse a
que, tradicionalmente, suelen asumir roles de cuidado tanto en el ambito doméstico
como en los espacios pUblicos (Segovia y Rico, 2017; Pérez, 2019). Al menos un estu-
dio previo también ha identificado esa diferencia (Alveano-Aguerrebere et al., 2017).

Esto es particularmente evidente en las respuestas que vinculan la mejora de los
paisajes urbanos (un cambio que privilegia a la comunidad sobre el conductor)
con la seguridad y la habitabilidad. En particular, las respuestas a las preguntas
cualitativas muestran una tendencia a integrar preocupaciones sobre la velocidad
con un mayor deseo de mas espacios verdes, menos ruido y una reduccion de
la contaminacién del aire, asi como formas multimodales de acceso al espacio
publico y semipublico. En este contexto, la queja sobre “demasiadas bicicletas”
podria interpretarse como una critica sutil al exceso del “amor holandés por las
bicicletas”. Si bien muy pocos encuestados querrian prohibir los automéviles por
completo, el efecto acumulativo de estas innovaciones haria que estas calles sean
menos atractivas para los conductores, al tiempo que reduciria el costo asociado
con la posibilidad de velocidades mortales.

Las conclusiones que se pueden extraer estan limitadas por la naturaleza de la
encuesta, ya que no se buscé establecer los patrones residenciales especificos de
los encuestados ni sumodo de transporte.

Esta claro que los peatones, ciclistas y usuarios del transporte pUblico (una mo-
dalidad que, por definicién, combina caminar y andar en bicicleta) se desplazan
por los paisajes urbanos de maneras distintas e interactdan con su entorno y con
otras personas de forma diferente a los conductores. Sin embargo, no hay razén
para que el entorno esté disefiado exclusivamente para satisfacer los deseos de
los “mas fuertes y ruidosos”.

Las respuestas cualitativas mostraron una preocupacion por la seguridad de los
peatones, tanto para ellos mismos como para los demas, asi como un deseo de
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paisajes urbanos estéticamente agradables que hagan mas placenteros sus des-
plazamientos por la ciudad. En Gltima instancia, esto también contribuiria a una
experiencia mas agradable para otros peatones. De este modo, el viaje deja de ser
una tarea de punto a punto con un “espacio intermedio” en blanco y se convierte
en una rutina diaria en la que cada trama del camino tiene sentido y valor.

En particular, este sentimiento no se interpreta facilmente como una oposicién di-
recta al trafico de vehiculos. Si bien el 60 % de los encuestados apoyaria o apoyaria
enérgicamente la prohibicion de los automéviles en las ciudades y pueblos —y al-
gunos incluso expresaron molestias por el exceso de bicicletas—, podria entenderse
mas bien como una vision holistica de la comunidad y la conexién. Esta perspectiva
asume formas mas amplias de pertenencia, donde el paisaje urbano ideal incluye
un equilibrio entre la belleza de entorno mas verde y la comprensién de que las
personasy los bienes esenciales para el bienestar de la comunidad, a menudo, pro-
vienen de fuera de la comunidady, a veces, todavia llegan en vehiculos motorizados.
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