Desafios y oportunidades

delamovilidad infantil

En contextos urbanos
europeos y latinoamericanos

Introduccion

as infancias representan un componente

demografico sustantivo en las ciudades la-

tinoamericanas con un 75% en contextos
urbanos en la regiéon y un 78% en México para la
dltima década (Gulgénen, 2016): Este grupo conti-
NUa siendo invisibilizado en la planeacién urbana,
subordinado a un enfoque adultocéntrico' cen-
trado en la funcionalidad econémica y la movili-
dad vehicular. Esta exclusiéon limita su presencia
en el espacio publico, y a su vez restringe el ejer-
cicio pleno de su ciudadania en la vida urbana.
Gulgonen (2016) plantea que las infancias son
actores sociales con capacidad para tomar deci-
siones, expresar opiniones e influir en su entorno
de manera cotidiana, cuyas practicas cotidianas
(juego, desplazamiento y exploracién) constitu-
yen formas de construir ciudad y ciudadania, vin-
culadas al derecho a la ciudad. Sin embargo, el

'Es una perspectiva que coloca a los adultos como superiores y reduce
a ninos y adolescentes a una posicién subordinada, sin pleno reconoci-
miento de sus derechos ni voz en la participacion social.

2Es un grupo organizado de ciclistas, principalmente escolares, que
viajan juntos en bicicleta por una ruta preestablecida con un horario
definido, usualmente con la compania de adultos (padres, voluntarios
o profesores) que velan por su seguridad.

3Es un evento ciclista para familias, inspirado en la Critical Mass, que
busca reivindicar el derecho de los nifios a moverse de forma segura

»]

urbanismo predominante ha relegado estas prac-
ticas al margen, produciendo entornos urbanos
hostiles a su autonomia. Frente a este modelo, en-
foques como la “piramide invertida de movilidad”
(Tapia, 2019) y experiencias en ciudades como
Barcelonay Paris, con iniciativas como superman-
zanas, calles escolares y programas comunitarios
como “BiciBus?" o “Kidical Mass®", evidencian que
redisenar la ciudad desde la perspectiva infantil
es posible y produce beneficios sociales, ambien-
tales y de seguridad vial.

La movilidad infantil* en el espacio urbano, mas
alla de su dimensidén funcional, emerge como
un instrumento para la salud fisica y mental, la
seguridad y la cohesidn social®, contrarrestando
fendmenos como la segregacidén urbana (Toboso,
2018). Sin embargo, en América Latina persisten
barreras estructurales: calles sin infraestructura
peatonal continua, velocidades urbanas inade-
cuadas, iluminacion deficiente y percepciones
de inseguridad que inhiben la autonomia infantil.

en las ciudades. . : " "
“Es el conjunto de desplazamientos que realizan nifios, nifas y adoles-

centes en la ciudad y que abarca tanto la autonomia para ir solos a di-
ferentes lugares, como la garantia de que esos trayectos sean seguros,
accesibles y adecuados para su desarrollo fisico y mental.

5Es la cualidad de una sociedad que la mantiene unida, basada en la
confianza, la solidaridad, el sentido de pertenencia y el respeto mutuo
entre sus miembros.




A pesar de avances normativos como la Ley
General de los Derechos de Nifias, Nifos y Adoles-
centes y las reformas promovidas por la Coaliciéon
Movilidad Segura, la aplicacidon de estas iniciativas
sigue siendo limitada (SEDATU, 2024).

Con lo anterior se muestra que la movilidad infantil
constituye un campo critico para evaluar la justicia
espacial y la democracia urbana, evidenciando la
necesidad de transitar de politicas sectoriales a un
urbanismo centrado en las infancias que reconfi-
gure la ciudad como un espacio inclusivo y seguro.

Experiencias comparadas entre el
contexto global y mexicano

La movilidad infantil es un indicador funda-
mental de equidad urbanay derecho a la ciudad,
pues permite evaluar hasta qué punto las ciuda-
des garantizan entornos seguros y accesibles para
su poblacién mas vulnerable. A nivel internacio-
nal, los casos de éxito evidencian que cuando los
sistemas urbanos priorizan a las infancias, gene-
ran beneficios colectivos en términos de cohesion
social, salud publica y sostenibilidad (WHQO, 2018).
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Sin embargo, la realidad global y mexi-
cana muestra profundas desigualdades en
la capacidad de las urbes para ofrecer condi-
ciones que fomenten la autonomia infantil.

En ciudades europeas como Freiburg o Am-
sterdam, mas del 60% de los trayectos escolares
se realizan a pie o en bicicleta, gracias a la imple-
mentacion de politicas de pacificacion vehicular,
redes ciclistas integradas y calles escolares (Pu-
cher & Buehler, 2012). De igual forma, experien-
cias como la de Copenhague demuestran que el
diseno de “infraestructuras de la infancia” (rutas
seguras, cruces protegidos y accesos a parques
y centros educativos) favorece la movilidad inde-
pendiente y promueve estilos de vida saludables
desde la infancia. Estas ciudades han entendi-
do que el urbanismo infantil no es un segmento
aislado de la planificaciéon urbana, sino mas bien
es el nucleo desde el cual deben repensarse los
espacios urbanos (ver imagen 1).

Imagen 1. Infraestructura de trayectos escolares
en la ciudad de Copenhague.

Fuente: Thomas Hayrup Christensen.

América del Norte y América Latina también
ofrecen ejemplos reveladores como son la ciu-
dad de Toronto, con su programa “Active and Safe
Routes to School”, que logré aumentar en un 27%
los desplazamientos auténomos de escolares en
menos de cinco afos mediante una combinaciéon
de intervenciones en infraestructura, educacion

vial y participacién comunitaria (Panter et al.,,
2018) (ver imagen 2). En Bogota, los proyectos “Al
colegio en bici"y “Caminos Seguros al Colegio” re-
dujeron los accidentes infantiles en zonas escola-
res en un 40%, articulando transporte, seguridad
vial y compromiso social (Fundacion Bloomberg,
2020) (ver imagen 3).




Spinor

Estas iniciativas confirman la validez del plan-
teamiento de que una ciudad diseflada para las
infancias es, necesariamente, una ciudad mejor
para todos sus habitantes (Tonuci, 2007).

Imagen 2. Trayectos escolares a pie en la
ciudad de Toronto.

Fuente: Green Communities Canada.

Imagen 3. Estrategia “Al colegio en bici” en
la ciudad de Bogota.
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Fuente: Javier Cortés.

No obstante, México enfrenta un panorama
mas complejo. Segun datos del INEGI (2023), mas
del 60% de los desplazamientos de menores de
14 afos en areas urbanas dependen del acompa-
Aamiento adulto, lo que refleja la baja autonomia
infantil en el pais.

Esta situacidon responde a factores estructu-
rales: el disefio urbano centrado en el automavil,
la violencia vial y la insuficiente infraestructura
peatonal y ciclista que provoca una gran cantidad
de accidentes donde las infancias son victimas.
La comparacion con ciudades como Bogota o
Toronto expone una brecha critica: mientras en
otros contextos se promueven calles escolares,
redes seguras de movilidad y entornos de trafi-
co calmado, en México predomina un urbanis-
mo que relega la movilidad infantil a la periferia
de la agenda publica. Como advierte Gulgénen
(2016), la integracion de las infancias en la ciudad
no debe limitarse a espacios recreativos aislados,
Sino que exige su reconocimiento como actores
legitimos del espacio publico, con derecho a des-
plazarse de manera auténoma y segura.
Resumidamente, la movilidad infantil en México
revela una tensién entre la planificacidén urbana
y los derechos de las infancias. Los datos eviden-
cian que, lejos de ser un problema accesorio,
constituye un sintoma de inequidad urbanay de
falta de justicia espacial.

La movilidad limitada de las

infancias en la ciudad de Puebla

El analisis de la movilidad infantil en Puebla
evidencia una ciudad profundamente condi-
cionada por una légica adultocéntrica y moto-
rizada que margina sistematicamente a las in-
fancias del espacio publico. La estructura actual
de transporte, el diseno vial y la distribucién del
espacio urbano reflejan un modelo de planea-
cion gue prioriza la circulacidn vehicular sobre
la seguridad y autonomia infantil. Ademas de lo
anterior, el miedo parental y las barreras fisicas
restringen la independencia infantil, fenédmeno
qgue Gulgonen (2016) define como producto de
la “ciudad adultocéntrica”, donde las infancias
guedan subordinadas a la vigilancia y al confi-
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La carencia de espacios publicos accesibles y
recreativos constituye un factor critico que agrava
la exclusion infantil en Puebla. El Programa de
Espacio Publico del Municipio de Puebla (2021)
sefala una limitacion en términos cuantitativos y
revela una distribucion desigual donde la mayoria
de las dreas verdes se localizan en zonas centrales,
mientras que las periferias permanecen despro-
vistas de infraestructura recreativa adecuada.

Esta situacion restringe sus oportunidades «

esparcimiento y socializaciéon, esenciales para su
desarrollo integral, y también los excluye de la
vida urbana cotidiana, confinandolos a contextos
domeésticos o escolares. Como sostiene Gulgdnen
(2016), integrar a las infancias en la ciudad implica
repensar su acceso a espacios de juego y el de-
recho a la movilidad diaria y a habitar la calle de
manera segura y auténoma.
La situacion de Puebla revela un patrén de ex-
clusién urbana que va mas alla de la movilidad
Yy que constituye una negacion del derecho a la
ciudad para las infancias.

Hacia una corresponsabilidad
institucional y comunitaria en

favor de la movilidad infantil

El desafio central radica en la inclusion efectiva
de la voz infantil en los procesos de planificacion
urbana. Esta participacion debe ser genuina y
estructural, reconociendo a las infancias como
actores legitimos de su entorno.

No obstante, la movilidad infantil tampoco pue-
de comprenderse Unicamente desde el ambito
institucional o normativo; requiere también de
un involucramiento de las familias y comunida-
des. En este sentido, resulta fundamental identifi-
car acciones que los propios actores sociales (padres,
madres, cuidadores y vecinos) que puedan desple-
gar para transformar el entorno inmediato en espa-
cios acogedores para las infancias.

En primer lugar, a escala de colonia, las familias
pueden asumir un rol proactivo en la creacién de
entornos cotidianos seguros. Por ejemplo, la orga-
nizacion de “caminos escolares vecinales” donde
madres, padres y vecinos acompanen colectiva-
mente a las infancias en trayectos a la escuela, esto
fortaleceria la seguridad vial y también generaria
confianza comunitaria.
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Asimismo, la promocién de actividades de cie-
rre temporal de calles para el juego libre duran-
te fines de semana o tardes podria resignificar el
espacio publico como lugar de encuentro inter-
generacional, en el que las infancias son prota-
gonistas de la vida barrial. De igual forma, la ins-
talacion comunitaria de elementos basicos como
son la sefalizacion peatonal, jardineras moviles o
cruces peatonales pintados por la propia comu-
nidad puede convertirse en un acto pedagdgico
y reivindicativo que fomente el sentido de perte-
nencia de los mas pequefos.

Conviene subrayar que estas practicas comu-
nitarias no deben ser sustitutos de la responsabi-
lidad gubernamental, sino mas bien mecanismos
complementarios de corresponsabilidad social
que fortalezcan la cultura de la movilidad activa.
La recuperacion del espacio publico para la in-
fancia, cuando se gestiona desde la proximidad
barrial, amplia las oportunidades de autonomia
de las infancias y favorece la cohesion social y la
construccion de comunidades solidarias.

En dltima instancia, garantizar la movilidad
infantil no debe verse como un lujo urbano ni
como un tema de nicho reservado a ciudades
“modelo”, mas bien como una condicidon minima
de equidad y humanidad. Lo que esta en juego
no es solo el derecho de las infancias a moverse,
es su derecho a vivir plenamente la ciudad, a ex-
perimentar su barrio, a construir memorias en
sus calles y a participar en la vida urbana desde
edades tempranas. Es importante sefalar que
una ciudad que no protege ni escucha a sus in-
fancias es, en el fondo, una ciudad que ha renun-
ciado a su futuro. Por ello, colocar a las infancias
en el centro de la movilidad urbana es medida
técnica y una declaracién ética y politica, es de-
cir, una apuesta por ciudades que cuidan, que
educan y que reconocen en su espacio publico
el lugar donde se gesta una ciudadania justa e
incluyente.
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