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Movilidad. Notas para el debate

Mario Avellaneda Gonzdlez

Para Romero y Lugo-Morin (2018), el surgimiento de nuevos ambientes
suburbanos, influenciado por los avances en las tecnologias de la comuni-
cacion, la planificacién territorial y el desarrollo inmobiliario, ha diversificado
la morfologia de las ciudades y complejizado su comprension. En esta linea
de evolucién de la forma urbana y del proceso de urbanizacién del planeta,
las distancias entre los lugares donde se llevan a cabo diversas actividades
econdmicas y sociales continian aumentando “como consecuencia de los
avances tecnoldgicos y organizacionales” (Lizarraga Mollinedo, 2006, p. 284),
de los procesos econdmicos, culturales, sociales y politicos, asi como del
crecimiento demografico (Dangond Gibsone et al., 2011).

Mientras mas crece una ciudad, mayores son los desplazamientos de sus ciu-
dadanos; asi, una caracteristica intrinseca de la ciudad contemporanea —cada
vez mas consolidada en esta evolucién de la forma urbana— son los “altos indi-
ces de movilidad de personas y bienes” (Obregén-Biosca y Betanzo-Quezada,
2015, p. 62). Por lo anterior, resulta necesario que las ciudades cuenten con
un sistema de trasporte que resuelva la necesidad de movilidad de su pobla-
cion, reduzca los tiempos de viaje y garantice la accesibilidad a las actividades
cotidianas. Con relacion a ello, Obregén-Biosca y Betanzo-Quezada (2015) dan
cuenta de una correlacién entre el transporte y la estructura espacial urbana a
través de, por ejemplo, “la duraciény la distancia del viaje, [...] el valor del suelo,
la tenencia de la vivienda, el balance entre empleos y hogares y la proporciéon
de casas alquiladas” (p. 64).

Una primera consideracién para avanzar hacia la definicién del concepto de
movilidad, y en consonancia con lo propuesto por distintos autores, consiste
en diferenciar entre las nociones de transporte y movilidad. Si bien el trans-
porte ha sido un factor fundamental para el desarrollo de las ciudades, la
nocién de transporte se queda corta frente a los desafios del nuevo milenio,
especialmente en relacién con la crisis ambiental actual y la humanizacién
que requiere la gestién urbana, en donde se busca un acceso cabal a los
espacios urbanos (Dangond Gibsone et al., 2011). Se reconoce asi la necesidad
de transitar de un enfoque fundado en la nocién de transporte a uno centrado
en la nocién de movilidad. Desde una concepcién basica, segin Dangond
Gibsone et al. (2011) el transporte “es la denominacién dada al desplazamiento
de personas y productos” (p. 488), el cual construye una relacién técnica
con el entorno que no llega a satisfacer las necesidades de las personas en
un modelo urbano que, como ya se ha dado a entender, esta en constante
cambio y expansion.
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Ahora, el estudio de la movilidad cobra relevancia en la actualidad en tanto se
constituye como un factor de desarrollo politico, econémico y sociocultural
(Lange Valdés, 2011). En linea con ello, son diversas las apreciaciones sobre
la nocién de movilidad en donde se resalta su rol como elemento clave para
el desarrollo y planificacién de la ciudad.

De acuerdo con Dangond Gibsone et al. (2011) la movilidad es un concepto
amplio que abarca no solo los desplazamientos, la infraestructura y los
vehiculos, sino que se preocupa por abordar las variables sociales, politicas,
econdmicas y culturales de aquellos que se movilizan. De este modo, sur-
gen tres grandes aspectos de la nocién de movilidad: 1) la ampliacién de las
posibilidades de desplazamiento, ligado a las necesidades de la poblacién y
su accesibilidad a multiples lugares; 2) la sostenibilidad ambiental del trans-
porte, y 3) la articulacidn de los modos de transporte. Para estos autores, la
movilidad es un derecho fundamental puesto que garantiza la seguridad, la
libre circulacion (condicion inherente del ciudadano) y, con ello, la posibilidad
de acceso a los bienes y servicios urbanos. Asimismo, para Blanco y Bosoer
(2022) la movilidad responde tanto a necesidades como a derechos, y facilita
la consecucién de otros derechos y permite la participacion de la poblacion
en la vida social, asi como la apropiacién del territorio.

En esta linea, Blanco et al. (2014) reconocen la movilidad como una necesi-
dad —necesidad de desplazamiento— que permite el acceso a los servicios
basicos y a las oportunidades que ofrece la ciudad para el desarrollo pleno de
la vida. Esta idea de movilidad se integra a nociones que adquieren creciente
relevancia tanto en el &mbito académico como en la realidad concreta, tales
como: “el derecho a la ciudad, vivienda apropiada y desarrollo sostenible” (p. 3).
Desde otra dptica, estos mismos autores plantean que las practicas de movi-
lidad “incluyen, excluyen, condicionan, habilitan, inhiben o potencian el uso
de la ciudad” (p. 2); en esa medida, son distintas las tensiones que atraviesa el
sistema de movilidad en tanto esta estrechamente ligado al uso y control del
territorio (acceso a recursos y servicios urbanos) (Blanco et al., 2014). Algunas
de tales tensiones se manifiestan en las disputas entre el transporte publicoy el
privado, entre el transporte gratuito y el de pago, o entre las vias de libre circula-
ciény aquellas sujetas a cobros. A ello se suman los mecanismos institucionales
establecidos para controlar, vigilar y sancionar al respecto (Blanco et al., 2014).

Por su parte, Obregén-Biosca y Betanzo-Quezada (2015), a partir de las con-
sideraciones de Ortuzar y Willumsen (2008), sefialan que la movilidad puede
tanto facilitar como dificultar la realizacién de desplazamientos necesarios
para acceder a lugares y servicios, desempefiando, ademas, un papel rele-
vante en el desarrollo urbano. Por lo anterior, los autores plantean que un
sistema de transporte debe concebirse en funcién de suplir las necesidades
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basicas de la ciudadania —alimentacion, salud, trabajo y educacién— par-
tiendo de que la accesibilidad es el principal factor para concebir un éptimo
sistema de movilidad.

Ademas, Romero y Lugo-Morin (2018) reconocen el rol de la movilidad en
los niveles de calidad de vida de las personas, en la medida en que estas
puedan desplazarse de manera digna, econémica, oportuna y confiable. En
este transito cualitativo y progresivo desde la nocion de transporte hacia la
de movilidad se comprende que con esta ultima no solo se busca mejorar
la accesibilidad y conectividad de los ciudadanos con los distintos lugares,
sino también regular el uso del espacio publico por parte de la ciudadania
y. en general, el ordenamiento territorial de la ciudad (Lange Valdés, 2011).
Como corolario de ello, en la actualidad las ciudades disponen de grandes
infraestructuras y equipamientos destinados a la movilidad, los cuales se
encuentran en constante proceso de mejora y expansion, mediante laimple-
mentacion y construccion de medios de transporte, carreteras urbanas, vias
peatonales, entre otros.

En América Latina, el afianzamiento de los sistemas de movilidad ha presen-
tado dificultades de orden técnico, politico, administrativo y cultural, dando
resultados contrarios a lo esperado (Dangond Gibsone et al., 2011). La situa-
cién que describen Lépez et al. (2019) para la ciudad de La Plata, Argentina,
se puede extrapolar a otros contextos latinoamericanos. Como es de espe-
rarse, el crecimiento exponencial de las ciudades latinoamericanas ha traido
consigo el aumento de las distancias entre las viviendas de los distintos gru-
pos poblacionales y los equipamientos de la ciudad, “diluyendo toda posible
relacion de proximidad con lo urbano” (Lépez et al., 2019, p. 54). Esto ha incre-
mentado el uso de vehiculos particulares, especialmente entre los sectores
socioeconémicos medios y altos, lo que a su vez ha contribuido a la conges-
tién urbana y al deterioro del sistema de transporte publico en las ciudades.
Paralelamente, en el contexto latinoamericano, los actores urbanos que no
utilizan transporte motorizado (peatones, ciclistas o poblacién en situacion
de discapacidad) son, tal como lo relata Montezuma (2009), quienes mas ven
vulnerados sus derechos, debido a la inseguridad vial y a la precariedad de
la infraestructura. Asi pues, dicha poblacién encuentra una legislacién que
los deja desprotegidos, y que a su vez aporta poco a la descarbonizacion del
transporte y al fomento de modos de movilidad mas sostenibles.

Ante ello, la respuesta institucional y de politica publica en las ciudades
latinoamericanas, como lo documentan Romero y Lugo-Morin (2018), se
ha centrado principalmente en dos tipos de soluciones, las cuales no dan
cuenta de la problematica y que, en algunos casos, incluso la agravan: 1)
la ampliacion de la capacidad vial para vehiculos particulares (avenidas y
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autopistas); y 2) la extensién y mejora de los sistemas de transporte masivo.
Adicionalmente, en cuanto a soluciones de movilidad, estos autores sefalan
que las politicas publicas no han abordado de manera integral la mejora de
la calidad de vida, la eficiencia del transporte y la sostenibilidad urbana, lo
que ha derivado en acciones aisladas que, en muchos casos, resultan insu-
ficientes o incompletas. Una situacion similar la analizan Dangond Gibsone
et al. (2011), quienes resaltan la desarticulacion entre las politicas publicas,
la ciudad y el ciudadano, lo que impide que las intervenciones en materia de
movilidad aterricen las aspiraciones de los habitantes al territorio.

En respuesta a ello, la politica publica de movilidad debe atender las necesida-
des de las personas con movilidad reducida —adultos mayores, mujeres emba-
razadas o personas con discapacidad—, sin olvidar el monitoreo constante de
los patrones de movilidad, considerando siempre los factores diferenciadores
y las particularidades de cada ciudad (Romero y Lugo-Morin, 2018).

En un cambio de enfoque, y en sintonia con la nocién de movilidad que se
ha venido planteando, resulta crucial que la politica no se centre exclusi-
vamente en la movilizacion de usuarios, sino en el aumento de los niveles
de bienestar de la ciudadania y el mejoramiento de la productividad urbana
(Obregdn-Biosca y Betanzo-Quezada, 2015). Teniendo en cuenta que el sis-
tema de transporte y movilidad influye directamente en la vida social y actua
como estructurador y ordenador del territorio, Blanco (2010) sefala varios
aspectos clave que deben guiar la intervencién publica. Entre ellos, destaca
la necesidad de articular la planificacién territorial con la planificaciéon del
transporte y la movilidad, en coherencia con la relacién estrecha entre movi-
lidad y ordenamiento territorial. Asimismo, advierte sobre la importancia de
no reducir la politica de transporte a la simple provisién de infraestructura,
sino orientarla al cumplimiento de las expectativas sociales. En este sentido,
también resulta esencial identificar las necesidades y requerimientos de la
sociedad, reconociendo sus diferencias y los diversos modos de apropiacion
y uso del sistema de movilidad. Para ello, la intervencién del Estado debe
reconocer los contextos territoriales y las dinamicas propias de los usuarios,
en funcidén de esclarecer qué intervenciones y modelos de movilidad deben
priorizarse (Blanco, 2010; Chara Ordénez et al., 2017).

Los acercamientos de Dangond Gibsone et al. (2011) sintetizan lo que se ha
venido planteando en materia de respuestas e intervencion. A partir de estas
ideas, se desarrolla el siguiente apartado. Para estos autores, el primer gran
desafio consiste en incorporar una perspectiva de desarrollo humano sos-
tenible a toda accién que busque regular la movilidad; en complemento, se
propone adoptar un enfoque que reconozca al ciudadano como el “principal
receptor de las medidas adoptadas” (p. 502) y no como un mero consumidor
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o usuario del sistema. En este punto, resulta trascendental pensar la movi-
lidad en clave de salud publica, ambiente, seguridad urbana y convivencia.
Otro de los desafios es abordar la movilidad como un derecho, superando las
visiones meramente técnicas que suelen guiar el disefio e implementacion de
los modos de transporte. Como ya se ha mencionado, estos deben concebirse
como medios “al servicio de la movilidad de los ciudadanos y no un fin en si
mismos” (p. 502).

Movilidad sostenible, cotidiana y enfoque diferencial

Tras la conformacién de areas metropolitanas, se observa un aumento tanto en
los ingresos per capita como en los desplazamientos diarios de los ciudadanos,
lo que ha derivado en un mayor uso del vehiculo particular, especialmente
en América Latina. Este fendmeno responde, en parte, a la percepcion del
automavil como simbolo de estatus, pero también a la baja calidad del servicio
de transporte publico, su saturacién en horas pico y la mayor sensacién de
seguridad que ofrece el carro particular (Lizarraga Mollinedo, 2006; Romero
y Lugo-Morin, 2018). Sin embargo esta preferencia, ademas de ser derrocha-
dora de energia, tiene efectos sociales negativos, ya que los desplazamientos
desde las periferias hacia el centro y los servicios urbanos —realizados por
las poblaciones que no cuentan con vehiculos privados— se desarrollan en
condiciones de desigualdad, marcadas por largos tiempos de desplazamiento
y falta de infraestructura adecuada (Lizarraga Mollinedo, 2006).

Asi, un primer acercamiento al vinculo entre movilidad y sostenibilidad
propuesto por Romero y Lugo-Morin (2018) considera que los modelos de
movilidad urbana sostenible deben estar soportados por un planeamiento
territorial que identifique “patrones de localizacién e intensidad de usos del
suelo, lo que lleva a conocer las caracteristicas de la demanda y tipos de
transporte adecuados” (p. 150). En este sentido, la movilidad, en conjunto
con la sostenibilidad, debe orientarse a la proteccién del medio ambiente
sin perder de vista la vitalidad econémica que caracteriza a las ciudades. En
consecuencia, uno de los desafios que enfrenta la movilidad sostenible es
frenar el predominio de la movilidad individual, y al tiempo reducir las des-
igualdades para acceder a los espacios, considerando la segregacién que
imprimen los territorios metropolitanos (exclusion sobre los distintos modos
de transporte) (Romero y Lugo-Morin, 2018).

La consolidacién de un modelo de movilidad sostenible requiere la integracion
de un componente ambiental en las decisiones de movilidad urbana, y a su
vez consolidar la capacidad de respuesta (técnica y fiscal) por parte de las
autoridades de transporte. Para ello, es fundamental el apoyo en los avances
tecnolégicos, como los sistemas de informacion geogréfica (sic), el disefio de

n
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vehiculos mas eficientes y el desarrollo de combustibles menos contaminan-
tes (Lizarraga Mollinedo, 2006; Romero y Lugo-Morin, 2018).

Dangond Gibsone et al. (2011) plantean que la movilidad urbana sostenible
debe propender por un acceso amplio y democratico al espacio urbano que
priorice los modos de transporte alternativos y no motorizados. Es decir, una
movilidad orientada hacia opciones inclusivas y ambientalmente sostenibles,
con el objetivo de reducir los impactos negativos sobre el medio ambiente. De
igual forma, y en linea con las bases de la sostenibilidad, cualquier accién orien-
tada a impulsar un proyecto de movilidad sostenible debe contemplar tanto las
necesidades y dindmicas actuales de transporte como una visién futura que
satisfaga los desafios posteriores de manera suficiente, en un escenario en
donde converjan la planeacion y la gestion de la movilidad como estructurantes
de un proyecto de desarrollo sostenible (Ruiz et al., 2018).

En la busqueda de estructurar una nocién de movilidad sostenible que otor-
gue lineamientos para la formulacion de planes de movilidad sostenible en
Colombia, Ruiz et al. (2018) resaltan cuatro aspectos o componentes a tener
en cuenta dentro de un modelo de movilidad sostenible: 1) el derecho de
todas las personas a movilizarse, 2) la eficiencia energética, 3) la gestion
eficiente de externalidades y 4) la seguridad. En primer lugar, un modelo
de movilidad sostenible debe reconocer el derecho de todas las personas a
movilizarse, lo cual implica garantizar plenamente la accesibilidad. Bien lo
senalan Ravella et al. (2012): uno de los componentes del sistema urbano es
“los modos en que los actores resuelven la friccidn de la distancia” (p. 29) a
través de “diversas modalidades de conectividad segun su distribucion espa-
cial, sus posibilidades materiales y econémicas y los estadios tecnoldgicos
en el lugary tiempo de que se trate” (p. 29). Para estos autores, el transporte
se constituye como soporte de la funcionalidad, movilidad y conectividad
de la ciudad, y a su vez ciudad y transporte se definen conjuntamente. Asi,
el transporte, los usos del suelo y la localizacién de actividades —y las dis-
tancias entre estas— “se determinan y explican reciprocamente” (p. 29). En
este orden de ideas, la estructuracion del espacio urbano es configurada en
parte por los patrones diferenciados de acceso y consumo de suelo urbano,
sistemas de movilidad y energias.

En segundo lugar, Ruiz et al. (2018) plantean una nocién de movilidad soste-
nible que contemple la eficiencia energética, incluyendo el uso de tecnologias
limpias, la reduccién de distancias y tiempos de movilidad y la promocién de
medios alternativos de transporte. En la actualidad los impactos del cam-
bio climatico producto de las emisiones de gases de efecto invernadero (cer)
han alcanzado una escala planetaria, lo que ha conducido a la formulacién e
implementacion de mecanismos sociales, econémicos y tecnolégicos que sean
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capaces de adaptarse al acelerado cambio (Ravella et al., 2012). En consecuen-
cia, desde finales del siglo xx, en el panorama internacional se han llevado a cabo
conferencias y se han establecido compromisos y acuerdos que han buscado
mitigar los efectos resultantes de las emisiones de cei (p.ej., el Protocolo de
Kioto o la Hoja de Ruta de Bali), en los cuales algunos de los mecanismos orien-
tados a la gestion de la movilidad y el transporte incluyen: 1) la incorporacién
y aplicacién de nuevas técnicas y tecnologias; 2) la utilizacién de modos de
transporte limpios o0 no motorizados (bicicletas, desplazamientos a pie, auto-
méviles hibridos o eléctricos y uso de biocombustibles); 3) la disminuciéon de
las distancias de movilidad a través de la promocién de una ciudad compacta,
entre otros (Ravella et al., 2012).

Ahora, en el contexto latinoamericano, en el ano 2011 se llevé a cabo en Bogota,
Colombia, el primer Foro Regional de Transporte Sostenible con el objetivo de
promover la integracion de un transporte ambientalmente sostenible, asi como
la puesta en marcha de mejores practicas e instrumentos de politica y trans-
porte en los paises de la regién (Ravella et al., 2012). El Foro y la Declaracién de
Bogota que surgié de él proponen una promocion del transporte sostenible a
partir de la adopcidn de las siguientes estrategias: 1) evitar viajes motorizados
innecesarios; 2) reducir la motorizacién individual y promover transportes efi-
cientes, seguros y amigables con el ambiente, y 3) mejorar la infraestructura
de los servicios de transporte, considerando adoptar tecnologias mas limpias
(Ravella et al., 2012). Cada una de estas estrategias estd compuesta por una
serie de objetivos que se detallan en la figura 1.

El tercer componente propuesto por Ruiz et al. (2018) se basa en la gestion
eficiente de externalidades como la congestion y la contaminacion, con el
fin de evitar un mayor deterioro del paisaje urbano. Como lo expone Lépez
Salazar (2024), la ciudad debe hacer frente a una serie de retos relacionados
con su propio crecimiento fisico y con condiciones deficitarias, tales como la
falta de infraestructura, los procesos de desigualdad social, la contaminacién
y el aumento del transporte motorizado, lo cual, segun el autor, resulta ser —o
constituye— una consecuencia directa de los procesos de industrializacion
y modernizacién que han experimentado las ciudades a lo largo de los siglos
xx y xxi. Como corolario de ello, se hace patente la afectacién directa sobre
el ambiente y la calidad de vida de las ciudades; situacion que se agudiza en
cuanto la politica urbana y ambiental no ha logrado frenar la construccién
de megaproyectos que deterioran la salud de los ecosistemas y los ciudada-
nos (Lopez Salazar, 2024). En este ambito cobra fuerza la idea de “deterioro
urbano”, que abarca tanto elementos tangibles como intangibles, resultado
del desgaste fisico de los espacios de la ciudad por acciones concretas y
materializadas, pero también derivado de las relaciones y practicas sociales
que se desarrollan diariamente en las urbes (Lopez Salazar, 2024).

13



Instituto de Estudios Urbanos

Figura 1. Estrategias y objetivos para la promocion del transporte sostenible propuesto en el
Foro Regional de Transporte Sostenible de 2011
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Ravella et al. (2012).

Al respecto, a partir de la nocién de “paisaje residual”, equivalente a la de
“paisaje del deterioro”, Diaz Cruz (2016) evidencia que los paisajes residuales,
particularmente en la ciudad de Bogotd, se caracterizan por:

el abandono, la suciedad y el deterioro [y] han contribuido en la confi-
guracién de un paisaje de la desolacién que fortalece los imaginarios
de fealdad e inseguridad [...]. Factores que conllevan al detrimento de
la interaccion espacial de las personas en su ciudad. (p. 22)

Para la autora, estos paisajes residuales pueden ser el resultado directo de
los procesos de planeacién urbana y, mas propiamente, de la implementa-
ciény desarrollo de proyectos urbanisticos parcializados y desarticulados, los
cuales terminan por concretar intervenciones paisajisticas de baja calidad.
Especificamente, el estudio de Diaz Cruz (2016) da cuenta de la aparicion
de paisajes residuales o del deterioro en Bogot4, a partir de las transforma-
ciones fisicas y estructurales asociadas a la implementacién del Sistema de
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Transporte Masivo Transmilenio en cuatro de sus troncales; ello ha conducido
a una transformacion del “tejido urbanistico y el tejido social de la ciudad
tanto de manera positiva como negativa” (p. 12). Si bien la adecuacién de las
troncales del sistema de transporte pudo haber originado ciertos aciertos
urbanisticos, tales como la adecuacién de zonas peatonales o la construccion
de ciclovias, factores como “la ausencia de acabados, mobiliario y vegetacion;
la falta de iluminacién y el deterioro arquitecténico, entre otros, vulneran la
confianza de los transelntes e incrementan las percepciones de inseguridad
y desconfianza” (Diaz Cruz, 2016, p. 17).

Por ultimo, el cuarto componente que orienta la estructuracién no solo de la
nocioén, sino también de un proyecto de movilidad sostenible se centra en la
necesidad de tomar como referente la seguridad, entendida en relacién con
la reduccion de los siniestros viales, la seguridad ciudadana y la confianza
de los usuarios.

Para Pico Merchan et al. (2011), uno de los retos prioritarios de las socieda-
des posmodernas debe ser la seguridad vial y peatonal, teniendo en cuenta
que, en muchos contextos, los vehiculos motorizados suelen tener primacia
sobre los peatones. Ellas proponen que la seguridad vial debe concebirse
como un sistema social en el que participen e interactuen diferentes actores,
usuarios de medios de transporte (tanto motorizados como no motorizados)
y medios de comunicaciéon —“para informar, orientar y prevenir la acciden-
talidad y aumentar la seguridad vial” (p. 194)—, en funcién de un proyecto de
cultura ciudadana en donde se establezca “una dindmica libre de conflictos
y contradicciones, [cuya] finalidad [sea] la prevalencia de la vida de las per-
sonas, ademas del mantenimiento éptimo de la infraestructura” (p. 192). No
obstante, segun las mismas autoras, en los paises de la region es evidente la
falta de soluciones integrales por parte de los gobiernos nacionales y locales,
en donde las politicas de salud, transito y transporte no han logrado integrarse
y. consecuentemente, no se reconoce la seguridad vial “como un problema
de salud publica y de seguridad ciudadana” (p. 200).

En cuanto al contenido de las politicas publicas de seguridad vial y peatonal,
Pico Merchan et al. (2011) proponen que estas deben orientarse a 1) el forta-
lecimiento y la articulacién de programas de cultura ciudadana que aporten
y beneficien la seguridad vial y peatonal; 2) el fomento del conocimiento de
derechosy el ejercicio de los deberes ciudadanos en torno a la seguridad vial;
3) el mejoramiento de las condiciones de infraestructura; 4) el fortalecimiento
de “un sentido de comunidad y convivencia para reducir la morbimortalidad
por accidentes de transito y mejorar la seguridad vial desde la salud publica”
(p. 201); entre otros.
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De acuerdo con el Plan Mundial para el Decenio de Accién por la Seguridad
Vial 2021-2030 de la Organizacién Mundial de la Salud (oms), cada afo se
registran alrededor de 1,3 millones de defunciones por colisiones en las vias;
y esta constituye la principal causa de mortalidad entre nifos y jévenes a nivel
global. Las proyecciones sefalan que, en la préxima década, podrian ocurrir
13 millones de muertes y 500 millones de traumatismos por esta misma causa
(oms, 2021). El Plan Mundial de Seguridad Vial plantea diversos componen-
tes y medidas recomendadas para fortalecer los sistemas de seguridad vial,
las cuales pueden ser incorporadas y adaptadas en los planes nacionales
de accioén para la seguridad vial, de acuerdo con los recursos, contextos y
capacidades locales (figura 2).

Figura 2. Medidas recomendadas por la oms para fortalecer los sistemas de seguridad vial
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Fuente: Elaboracién propia con base en Organizacién Mundial de la Salud (oms) (2021).

Ahora bien, la propuesta de que la planeacién de la movilidad se base en una
perspectiva diferencial —a partir del analisis de las dindmicas y contextos
especificos de cada ciudad y poblacién— se vincula con la idea de que la
movilidad genera transformaciones en las formas y modos de vida de los
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ciudadanos (Lange Valdés, 2011). Antes que nada, conforme lo aborda Lange
Valdés (2011), es necesario entender que la movilidad, como parte de una
cultura propiamente urbana, hace parte de la vida cotidiana del urbanita,
diversificando sus ambitos de experiencia cultural. Desde un enfoque socio-
cultural, la dimensién cotidiana de la movilidad urbana “conlleva un cambio
en las concepciones de sociabilidad” (p. 98). Al incrementarse la movilidad
urbana, las relaciones y los vinculos sociales mutan por el aumento de las dis-
tancias, porlo que se “facilita a los habitantes urbanos el permanente transito
entre distintos ambitos de interaccion social, distintas escalas territoriales y
distintos sectores de la ciudad, y con ello evidentemente también distintas
realidades socioculturales” (p. 98).

A partir de la premisa de que la movilidad influye en la vida y el relaciona-
miento de los ciudadanos, Jirén y Lange (2017) sostienen que el estudio de
las practicas sociales urbanas y el reconocimiento de las dindmicas cotidianas
en las que estas se inscriben son fundamentales para la creaciéon de una
cultura de aprendizaje y produccién de conocimiento sobre la ciudad. Esto
permite, ademas, visibilizar los problemas asociados al habitar urbano, aspec-
tos que con frecuencia son ignorados o desconocidos por los tomadores de
decisiones. Concretamente, su estudio sobre la implementacion del sistema
de transporte Transantiago—en Santiago de Chile, donde las experiencias
cotidianas de movilidad son poco reconocidas por los hacedores de politica
urbana— busca abrir nuevas ventanas de comprension de la ciudad, a partir
del reconocimiento de las particularidades de cada territorio urbanoy de “las
condiciones de vida de sus habitantes” (p. 3).

De igual manera, el estudio de Chard Orddriez et al. (2017), el cual analiza la per-
cepciodn de los habitantes de Popayan, Colombia, frente al estado de la movilidad
urbanay la gestion de las entidades territoriales, concluye que la movilidad no
puede desligarse del modo en que se desarrollan y configuran las actividades
cotidianas de los ciudadanos. Comprender las particularidades de los requerimien-
tos de la poblaciéon que se moviliza contribuye a la identificacién de alternativas
y al disefio de nuevas estrategias orientadas a mejorar la calidad del sistema.

Un abordaje de la movilidad y las soluciones de transporte no debe ignorar
que las experiencias cotidianas de desplazamiento urbano estan atravesa-
das por variables como el sexo, la edad, los ingresos y el lugar de origen; mas
aun, cabe sefalar que la movilidad cotidiana puede ser reproductora de des-
igualdades sociales (Gouéset et al., 2015, citado en Sdenz Acosta et al., 2021).
Esta idea toma fuerza en consideracion a que la planificacion del transporte
y la movilidad, como norma general, responde a un sistema que prioriza “un
modelo de masculinidad hegemodnica” (modelo androcéntrico) (Ortiz Escalante
et al., 2021, p. 14), asi como a aquellos desplazamientos que utilizan vehiculos
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motorizados privados. Asi, tratar la movilidad cotidiana en su complejidad
implica realizar un analisis y planificacion teniendo en cuenta la diversidad de
sujetos y actividades de la vida diaria, para superar las visiones que se limitan
exclusivamente a abordar los desplazamientos hacia y desde el trabajo (Ortiz
Escalante et al., 2021).

El disefio de acciones que den respuesta a un proyecto de movilidad cotidiana
en su integralidad debe buscar reducir los tiempos de desplazamiento y facilitar
alos ciudadanos el desarrollo de actividades cotidianas “de manera auténoma,
segura y accesible [..] mas alla del radio de movilidad cotidiana a pie de 20
minutos, centrandose en el beneficio social y no solamente en la rentabilidad
econdémica” (Ortiz Escalante et al., 2021, p. 18). En este marco, resulta tras-
cendental la incorporacién de una perspectiva de género interseccional (Ortiz
Escalante et al., 2021).

En consideracién a lo expuesto hasta este punto, y tal como lo explican
Romero y Lugo-Morin (2018), desde las ciencias sociales se ha estudiado la
influencia que ejercen tanto las intervenciones fisicas como las intangibles
en materia de movilidad sobre los modos de vida de los ciudadanos. Surgen
asi diversos temas de analisis, como el aislamiento social derivado de las
infraestructuras de transporte; las tensiones entre la movilidad y el uso del
espacio publico; los tiempos de traslado de los distintos grupos poblacionales;
la morfologia e identidad urbana asociadas a las arquitecturas del transporte;
la aceleracion de la vida urbana impulsada por el desarrollo tecnolégico y de
los sistemas de transporte; y las experiencias socioculturales de los usua-
rios. Como muestra de ello en la tabla 1 se presenta un resumen de estudios
recientes y relevantes sobre experiencias de movilidad en América Latina,
abordadas desde enfoques diferenciales.
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Tabla 1. Estudios sobre experiencias de movilidad en América Latina

Estudio

“Implicancias

de género en

las experiencias
de movilidad
cotidiana urbana
en Santiago de
Chile” (Jirén,
2007)

“Diferencias

de género en

la movilidad
urbana: las
experiencias de
viaje de mujeres
en el metro de
la Ciudad de
México” (Soto
Villagran, 2017)

Principales acercamientos y aportes

El texto de Jirén (2007) reconoce la movilidad cotidiana como un
tema crucial para comprender la calidad de vida urbana, ya que
las experiencias de movilidad evidencian accesos diferenciados
a los espacios de la ciudad, y ello revela aspectos complejos de
la rutina diaria que suelen ser ignorados por los tomadores de
decisiones.

Bajo el entendido de que la movilidad puede fragmentar la vida
urbana, se senala que las condiciones sociales que aportan
diversidad a las ciudades —como el género, la edad, la etnia o

la religién—, y que estédn atravesadas por relaciones de poder,
hacen gue los habitantes experimenten vivencias diferenciadas
en los desplazamientos. En lo que respecta al género, las des-
igualdades de ingreso pueden condicionar el uso de transporte
privado o limitar la posibilidad de moverse por la ciudad; ademas,
el ejercicio de roles productivos y reproductivos, asi como la
realizacién de labores de cuidado, representan obstaculos
adicionales para la movilidad. A ello se suma que, por razones

de inseguridad, las experiencias de las mujeres al desplazarse
pueden verse significativamente restringidas.

La lectura de Soto Villagran (2017) aborda el género como un
componente esencial de la estructura social, el cual se configura
también a través de las practicas cotidianas de viajes y despla-
zamientos, y configura una de las dimensiones socioculturales
de la movilidad. El estudio de género en la movilidad cuestiona
que, segun la autora, los espacios urbanos estén disefiados para
el sujeto masculino; asi, se pone en evidencia la necesidad de
considerar las experiencias de género y las relaciones de poder
en los procesos de movilidad cotidiana. En su andlisis sobre el
metro de la Ciudad de México, la autora destaca el papel que
desempena la inseguridad en las experiencias de viaje de las
mujeres, al afirmar que el cuerpo “como un espacio social no es
neutro ni esta al margen de las tensiones que genera en la inte-
raccién social” (p. 132). En consecuencia, relata cémo los despla-
zamientos en este sistema de transporte suelen ser experiencias
incomodas y estresantes, marcadas por riesgos constantes.
Segun la cifras de la Encuesta Nacional sobre Discriminacién de
2010, siete de cada diez mujeres han sido victimas de agresiones
sexuales en el transporte publico.

Continda en la siguiente pégina
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Estudio

“Movilidad
urbanay calidad
de vida de

las personas
mayores en

una ciudad
vertical: el caso
de Valparaiso,
Chile” (Olivi et
al., 2016)

“La movilidad
de las trabajado-
ras del servicio
doméstico:
escenarios mul-
tiples en Buenos
Aires” (Blanco y
Bosoer, 2022).

Instituto de Estudios Urbanos

Principales acercamientos y aportes

Las autoras reconocen que la movilidad tiende a disminuir con
el aumento de la edad debido a factores de deterioro fisico y
de salud. En el marco de la vida urbana en grandes ciudades la
reduccién de la capacidad de movilidad afecta una participa-
cion efectiva de la “vida econdmica, politica y social, limitando
el acceso a oportunidades, servicios y redes sociales” (p. 39).
En este sentido, se sefala que “las oportunidades de movilidad
de las personas mayores no son homogéneas” (p. 39), y que
de hecho condicionan su participacion en la vida urbana, asi
como el acceso general a los servicios que ofrece la ciudad. En
su estudio, Olivi et al. (2016) encuentran una relacion directa
entre el bienestar de la poblacién mayor y el nivel de apropiacién
territorial, lo cual estd determinado, en Ultima instancia, por los
distintos grados de accesibilidad a los espacios urbanos.

Al enfocarse en el trabajo de servicio doméstico, Blanco y Bosoer
(2022) identifican particularidades especificas en los viajes rela-
cionados con este, a diferencia de otros desplazamientos. Estos
viajes se caracterizan por una marcada inflexibilidad horaria 'y, a
su vez, suelen motivar otros viajes que se generan en el lugar de
destino. Se trata, segun los autores, “de una situacion particular
de los sistemas de soporte interdependientes de la movilidad,
mediados por la mercantilizacién de parte de las tareas de cui-
dado” (p. 309). La demanda de servicios domésticos, proveniente
principalmente de los sectores medios y altos, genera efectos de
aglomeracion en estas zonas —habitualmente distantes de los
lugares de residencia de las trabajadoras del servicio domés-
tico—, lo que evidencia patrones urbanos marcados por la segre-
gacion y la diferenciacion social, especialmente en las ciudades
latinoamericanas. El estudio de la movilidad de estas trabajado-
ras, centrado en la Regién Metropolitana de Buenos Aires, resulta
clave para analizar la equidad y la vulnerabilidad social en el
ambito urbano, al tiempo que advierte sobre los riesgos de inter-
pretar las movilidades metropolitanas a partir de un Unico patrén,
sin considerar la diversidad de experiencias y condiciones.

Fuente: elaboracién propia.
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Mesa de expertos. Movilidad cotidiana: seguridad
y calidad urbana

El 14 de octubre de 2025, el Observatorio de Gobierno Urbano del Instituto
de Estudios Urbanos de la Universidad Nacional de Colombia, junto con la
Céamara de Comercio de Bogota, llevaron a cabo la mesa de expertos deno-
minada Movilidad cotidiana: seguridad y calidad urbana, en la cual se planted
un debate en torno a las experiencias y desafios de la movilidad cotidiana, el
transporte, la seguridad vial, la accesibilidad y las estrategias de planeacién
urbana orientadas a la movilidad y el transporte’.

Para debatir sobre estas tematicas, se conté con la participacién de tres
invitados: David Monroy Londono, doctor en Economia y director de gestién
de conocimiento de la Camara de Comercio de Bogoté; Luis Angel Guzman,
doctor en Sistemas de Ingenieria Civil, Planificacién Urbana y de Transporte,
y profesor asociado del Departamento de Ingenieria Civil y Ambiental de la
Universidad de los Andes; y Ricardo José Pena Lindarte, doctor en Ciencias de
la Ingenieria y actual director del Departamento de Ingenieria Civil y Agricola
de la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional de Colombia, sede
Bogota. Asimismo, el presente nimero de Debates de Gobierno Urbano
cuenta con aportes y reflexiones de Maria Constanza Garcia Alicastro, magis-
ter en Gerencia para el Desarrollo, profesora catedratica del Departamento
de Ingenieria Civil de la Universidad Nacional de Colombia, y exministra de
Transporte y exsecretaria de Movilidad de Bogota.

Como complemento a los temas abordados en este nimero de Debates de
Gobierno Urbano, se recomienda consultar el informe “Anélisis de Gobierno
Urbano N.° 3", documento que se desarrolla en el marco de las actividades
académicas del Observatorio de Gobierno Urbano. En esta edicion se presenta
un analisis de la Encuesta de Movilidad y Entornos Urbanos de la Camara de
Comercio de Bogota (2024), cuyo propdsito es “conocer la opinidn y percep-
cién de los ciudadanos sobre la movilidad y los entornos urbanos de Bogota
en 2024". El estudio examina las percepciones relacionadas con los diferentes
modos de transporte, el comportamiento peatonal, asi como los aspectos de
cultura ciudadana vinculados a la movilidad y al entorno urbano de la ciudad.
Este documento se puede consultar en el siguiente ar y enlace:

1 Las reflexiones de los expertos ofrecidas en el debate se pueden consultar en la transmision: https:/
www.youtube.com/watch?v=K2nS88HHL7A
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Andilisis de Gobierno Urbano N.° 3:
https://ieu.unal.edu.co/wp-content/uploads/2026/02/analisis-de-gu-no-3.pdf

Movilidad cotidiana: apuntes desde la Encuesta de Movilidad y
Entornos Urbanos 2024
David Monroy Londono

Desde la Camara de Comercio de Bogota se ha realizado un esfuerzo impor-
tante por medir la percepcion ciudadana. A través de la Encuesta de Movilidad
y Entornos Urbanos 2024 se reconoce que la percepcion resulta relevante en
tanto abre ventanas a la forma en que las personas interpretan su entorno y
constituye, a su vez, un insumo clave para la toma de decisiones. Entre los pri-
meros hallazgos, se destaca que la seguridad es una de las variables mas afec-
tadas segun la percepcidn ciudadana. Cabe mencionar que, en el Ultimo afo,
alrededor de la mitad de los encuestados considera que la movilidad en Bogota
ha empeorado, a pesar de que los indicadores administrativos y de gestion en
torno a la movilidad de la ciudad pueden mostrar resultados mas favorables.

La experiencia ciudadana en cuanto a sus modos de transporte cobra rele-
vancia, y abre espacio a la consideraciéon de medios de transporte menos
comunes. En relacién con las formas en que las personas se movilizan, resulta
fundamental destacar la importancia de los desplazamientos a pie, lo que lleva
aincorporar, tanto en el imaginario de quienes se movilizan como en el de los
hacedores de politica, nuevas variables: la seguridad y la calidad del entorno
urbano como factores clave para la movilidad, especialmente si los viajes a pie
son tan significativos. A partir de los resultados de la Encuesta de Movilidad y
Entornos Urbanos de la Camara de Comercio de Bogotd, la figura 3 detalla los
medios de transporte utilizados de manera mas habitual por los bogotanos.

En relacién con los resultados que muestra la figura 3, cabe preguntarse
por qué las personas se movilizan en los diferentes modos de transporte. Al
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diferenciar la experiencia segun el sexo y la edad —si se trata de hombres o
mujeres, jévenes o no jévenes— se observa que las mujeres caminan con mayor
frecuencia, utilizan mas el transporte publico masivo (situaciéon compleja, en
tanto este puede resultar mas agresivo hacia ellas) y hacen un uso mucho
menor de los vehiculos particulares (figura 4). Por su parte, los jévenes cami-
nan menos y utilizan con mayor frecuencia los buses troncales (Transmilenio),
las motocicletas y las bicicletas, situacion que puede estar relacionada con las
dinamicas laborales y de movilidad cotidiana.

Figura 3. Medios de transporte utilizados habitualmente
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Figura 4. Experiencias diferenciadas de movilidad.
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Al profundizar en la manera en que se percibe la mejora o el deterioro de
los sistemas de transporte, es posible comprender también como y por qué
se utilizan determinados modos de desplazamiento. La figura 5 presenta el
porcentaje de usuarios de cada modo de transporte que considera que este
ha empeorado, junto con las razones de dicha percepcion: 1) el costo de movi-
lizacidn, 2) la seguridad en el modo de transporte y 3) la movilidad en deter-
minado modo de transporte. Segun los encuestados, la seguridad es el factor
que mas contribuye al deterioro de los modos de transporte, a excepcién del
automovil y el taxi. La encuesta permitié evidenciar un cambio notable en la
percepcion ciudadana sobre el uso del taxi, ahora considerado cada vez mas
seguro y aseado. Una reflexidn relevante en este punto tiene que ver con
las fuentes de informacién sobre temas de seguridad, considerando que las
publicaciones en redes sociales, en particular, tienden a tener un enfoque
mas negativo respecto de los distintos modos de transporte. En cuanto al
costo, este se reconoce como un factor que favorece especialmente el uso
de la bicicleta, al no requerir combustible.

Figura 5. Porcentaje de usuarios de cada modo de transporte que considera que este
empeord
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Fuente: Encuesta de Movilidad y Entornos Urbanos 2024 de la Cadmara de Comercio de
Bogota.
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En relacién con las razones por las cuales se utilizan los distintos modos de
transporte, se observa que, junto con la velocidad, la condicion de ser la “Unica
opcidén de transporte” es el factor que mas caracteriza al transporte publico.
Este hallazgo resulta positivo, en la medida en que refleja que la ciudadania
percibe el transporte publico como una opcién rapida de movilidad. Por otro
lado, la seguridad aparece como un aspecto que no favorece modos como la
motocicleta o la bicicleta.

Ahora bien, resulta importante analizar este fenémeno desde una perspec-
tiva de género, pues permite evidenciar que las mujeres enfrentan mayores
dificultades en la experiencia urbana, especialmente las mujeres jévenes. En
cifras, el 50 % de las mujeres jévenes encuestadas afirmaron haber enfren-
tado alguna situacion que afectd su convivencia durante el ultimo afo. De
forma paralela, se observa que las mujeres mayores de 28 anos modifican
sus modos de transporte o la manera de experimentarlos, lo que, en el fondo,
evidencia la ausencia de una solucion integral a la problematica y muestra
que contindan siendo victimas de los entornos urbanos.

Un elemento interesante de la encuesta, mencionado previamente, es que
caminar constituye el modo mas comun de desplazamiento. Por tanto, resulta
relevante conocer como perciben los ciudadanos sus entornos y qué tan
satisfechos se sienten con los espacios por los cuales transitan. En este sen-
tido, se evidencia que los espacios privados son los mejor valorados; es decir,
probablemente las personas se sienten mas seguras al caminar, por ejemplo,
en centros comerciales, zonas de comercio o restaurantes. Si bien la percep-
cion del entorno depende en gran medida del factor seguridad, es importante
identificar qué otros elementos inciden en dicha percepcion. En contraste, las
polisombras, las obras publicas y el estado de mantenimiento de las calles son
factores que afectan la experiencia de movilidad y la sensacion de seguridad.
De manera similar, los espacios bajo los puentes, los puentes peatonales y
los buses zonales se encuentran entre los lugares publicos con peor percep-
cion por parte de la ciudadania. La siguiente figura sintetiza los porcentajes de
satisfaccion o e insatisfaccion de los ciudadanos encuestados hacia diferentes
elementos del entorno urbano.

Finalmente, surge la inquietud sobre el futuro de la movilidad, en particular
respecto de los cambios fisicos y culturales que puedan derivarse de la imple-
mentacién de la primera linea del Metro de Bogota, considerada la obra de
ingenieria y transporte mas grande e importante del pais hasta la fecha. En
el imaginario colectivo suele pensarse que, gracias al metro, las personas se
movilizaran con mayor rapidez, aun cuando con su primera linea el sistema
no cubrira ni servira a toda la ciudad. Debido a esto, ante las expectativas
generadas frente a su funcionamiento, la administracién debera reflexionar
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sobre como comunicar la entrada en operacion del sistema, en funcién de la
cultura ciudadana y de la apropiacién de los espacios de movilidad.

Figura 6. Porcentajes de satisfaccion e insatisfaccion respecto a diferentes elementos del
entorno urbano
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Fuente: Encuesta de Movilidad y Entornos Urbanos 2024 de la Cédmara de Comercio de
Bogotd.

Para instituciones como la Camara de Comercio de Bogot4, de acuerdo con los
resultados de la encuesta, es claro que este sistema dinamizara la economia
en torno a dichos espacios, lo cual es relevante en la medida en que la activi-
dad econémica genera presencia humana en diferentes horarios y contribuye
asi a mejorar la percepcion de seguridad. Las estaciones del metro estan
concebidas como puntos de activaciéon econémica. Todos estos aspectos
que recoge la Camara, junto con otros datos oficiales o los generados por las
universidades y sus andlisis, resultan fundamentales para una comprensién
sensata y dindamica de la movilidad cotidiana.
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Desafios en la movilidad cotidiana
Luis Angel Guzmdn

Una primera consideracion en cuanto a la movilidad es que, por lo general,
cuando se la menciona, se hace referencia a la infraestructura que la soporta
y pocas veces al acceso a ella. A continuacién, se presentan algunas ideas
que la sociedad tiene profundamente arraigadas y que pueden ser objeto de
debate, con el fin de analizar con mayor detenimiento sus causas:

1.  Lacreencia de que construir vias de mayor capacidad solucionara la
congestién urbana. Aun asi, cuestionar esta idea no quiere decir que
la ciudad no requiera infraestructura, pero es importante considerar
gue esto no sera una solucion efectiva a largo plazo.

2. Suponer que manejar automaévil o motocicleta debe ser barato.

3. Lacerteza de que los cambios para mejorar la seguridad en las calles
y beneficiar a las personas (reduccion de limites de velocidad, resal-
tos, practicas de urbanismo tactico) seran catastréficos.

4. Comodidad relativa con las emisiones (cambio climatico y mala cali-
dad del aire), sin considerar a fondo los efectos en la salud.

5. Pocaimportancia otorgada a los decesos producto de siniestros de
transito. Mas de 8433 muertes en las vias colombianas en 2024 (el
62 % motociclistas).

6. Confianza en que los autos sin conductor (o aplicaciones) soluciona-
ran la congestion o la movilidad.

A partir de la pregunta de cémo nos movemos, el debate en torno a la
movilidad cotidiana y su comprension comienza a consolidarse. En Bogota,
durante las horas de la mafnana, una alta proporcién de habitantes de la
periferia se desplazan hacia la denominada zona V, que corresponde al eje
comprendido entre la calle 26 y el borde oriental. Este movimiento tiene un
caracter pendular, pues en las tardes la poblacion retorna hacia los bordes
periféricos de la ciudad. Para atender dichos desplazamientos, la ciudad ha
construido una red de transporte publico para dar soporte a estos flujos. Sin
embargo, no se ha reparado lo suficiente en que, al consolidarse progresi-
vamente ese centro econémico donde se concentra la mayoria del empleo
formal, se descuida la periferia, que permanece sin equipamientos adecuados.
A ello se suma el hecho de que los municipios vecinos estan recibiendo un
numero creciente de habitantes provenientes de Bogot4, debido a los altos
costos de la vivienda en la ciudad.
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Aunado a lo anterior, los tiempos de viaje —segun la ultima Encuesta de
Movilidad realizada por el Distrito— registran un promedio de 48 minutos.
Esta cifra muestra una reduccién respecto a 2019; no obstante, las periferias
urbanas contindan presentando tiempos de desplazamiento excesivos que
en casos especificos superan las tres horas por trayecto, a pesar de que el
area urbana de Bogota no es tan extensa como las de otras ciudades del
continente (con una distancia de viaje media de alrededor de 8 kildmetros).
La situacién estratificada por niveles socioeconémicos y tiempos de viaje se
detalla en la figura 7.

Figura 7. Tiempos de viaje al dia por estrato socioeconémico
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Fuente: elaboracién propia con base en los resultados de la Encuesta de Movilidad 2023.

Ante el panorama descrito, surgen inquietudes respecto a las ventajas
que podria ofrecer el teletrabajo como posible solucién a los problemas de
movilidad en la ciudad. No obstante, es necesario reflexionar sobre quiénes
realmente pueden acceder a esta modalidad. La respuesta es que la gran
mayoria de los ciudadanos no tiene la posibilidad de hacerlo, debido a la
estructura de segregacion socioespacial que caracteriza a Bogota. Esta
situacion puede extrapolarse a otras ciudades latinoamericanas, como
Santiago de Chile o Sao Paulo, en Brasil.

En tanto Bogota no es una ciudad de gran extensién, su densidad poblacio-
nal es considerable, alcanzando aproximadamente 190 personas por hecta-
rea (19 000 por kildmetro cuadrado). En su periferia occidental, estas cifras
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ascienden a cerca de 60000 personas por kilémetro cuadrado, superiores a
los de algunas ciudades asiaticas. Esto implica que, en promedio, existe poco
espacio disponible por habitante —alrededor de 50 metros cuadrados—. Surge
entonces la pregunta sobre como distribuir este espacio escaso en el marco
de las decisiones de gobierno y de los procesos de planificacion urbana.

En este sentido, resulta pertinente indagar como se utiliza el espacio publico,
particularmente la calle, en Bogota. De los aproximadamente doce millones
de viajes diarios que se realizan en la ciudad, cerca del 20 % se efectian en
automovil o motocicleta, aunque estos modos de transporte ocupan mas
de la mitad del espacio vial disponible. Por su parte, el transporte publico y
la bicicleta representan alternativas mas eficientes en términos de uso del
espacio, aunque, desde la percepcién ciudadana, puedan considerarse opcio-
nes menos seguras. Este panorama plantea interrogantes en torno al uso del
espacio publico, entendido como un bien escaso y de alto valor para la ciudad.

En relaciéon con los viajes a pie, cabe preguntarse qué tan adecuada es la
infraestructura peatonal en Bogota. Los resultados disponibles no son alen-
tadores. Para toda la red peatonal de la ciudad se desarroll6 la estrategia “Calles
deseadas: indice para evaluar la caminabilidad en Bogota™, la cual clasificé
las vias a partir de factores como la anchura y calidad de los andenes, la inva-
sion del espacio peatonal, el flujo vehicular, el tiempo de paso, la presencia de
camaras de seguridad y estaciones de policia, la calidad de la iluminacién, entre
otros. Todos estos aspectos se integraron en un indice que también incorpora
percepciones ciudadanas; en dicho indice, donde 0 representa una condicién
deficiente y 1una condicion éptima, Bogota obtuvo un valor promedio de 0,48.

Al desagregar los resultados por localidades, se observa que las zonas con
menores ingresos son las que presentan las peores condiciones en materia
de infraestructura peatonal. En esa misma linea, el analisis de la movilidad
en bicicleta muestra que las principales vias donde se ubican la mayoria de
las ciclorrutas presentan altos niveles de riesgo para los usuarios. Esto se
determind a partir de un indicador que mide el grado de estrés que la infraes-
tructura genera en los ciclistas. Tales resultados suscitan interrogantes sobre
la pertinencia de ubicar las ciclorrutas en corredores con alta densidad de tra-
fico, donde la velocidad de los automdviles, la presencia de vehiculos pesados
y otras condiciones del entorno incrementan la exposicion al riesgo.

Un aspecto que conviene retomar es la razén por la cual conducir no deberia
ser barato. Quienes utilizan vehiculos privados suelen no ser conscientes de

2 Véanse los resultados de la estrategia en el sitio interactivo: https://luisangelguzmang.github.io/
walkability/?lang=es
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que, al tomar esta decisiéon —legitima en si misma—, generan demoras adicio-
nales a los demas usuarios de la via. En términos técnicos, estas externalida-
des o costos externos se manifiestan en forma de congestion, contaminacion,
siniestros viales y uso ineficiente del espacio publico. Se estima, por ejemplo,
que por cada kilémetro recorrido en vehiculo particular deberian asumirse
costos asociados a estos impactos —especialmente los derivados de la con-
gestién, de los efectos sobre la salud y de siniestros viales—, los cuales, en
dltima instancia, terminan siendo cubiertos por toda la sociedad. No obstante,
este mensaje resulta dificil de transmitir y asimilar por parte de los usuarios y
la ciudadania en general.

En cuanto al transporte publico, datos del bane evidencian que, en las principa-
les 18 ciudades colombianas, el nUmero de pasajeros movilizados en este modo
se ha reducido en aproximadamente un 23 % desde 2005, lo que constituye
una situacion preocupante. En Bucaramanga, por ejemplo, la caida alcanza
el 65 %, mientras que en ciudades como Valledupar y Neiva las reducciones
son aun mas drasticas, con descensos del 82 %y 70 %, respectivamente. Aun
asi, Medellin representa un caso destacable en el uso del transporte publico,
a pesar de que su sistema auln no se encuentra completamente integrado.
Parte de la explicacion de la pérdida de pasajeros radica en la falta de voluntad
politica y en las limitaciones financieras, dado que los sistemas de transporte
publico implican altos costos tanto en su construccién como en su operacién
y administracion.

Para contextualizar este aspecto, en 2024 Bogota destin6 aproximadamente
el 7 % de su presupuesto al cubrimiento parcial de los costos de operacion
del Sistema Integrado de Transporte Publico (sitr). La tarifa técnica, es decir,
aquella que refleja el valor real necesario para cubrir la totalidad de los cos-
tos del sistema, deberia ubicarse alrededor de los 4000 pesos colombianos
para Transmilenio, con valores ligeramente superiores en el caso de los buses
zonales. Sin embargo, aplicar estas tarifas resultaria inviable desde el punto
de vista social, pues desincentivaria el uso del transporte publico. Cabe sefa-
lar que dentro de los costos del sistema se incluyen gastos no asociados
directamente con la operacion, tales como el mantenimiento de los patios,
los procesos de chatarrizacion de buses y la incorporacién de nuevas fiotas.

Adicionalmente, en términos de asequibilidad del servicio publico de trans-
porte, en algunas zonas de la ciudad —principalmente en las areas periféri-
cas— los ciudadanos pueden destinar hasta el 25 % de su ingreso mensual
para movilizarse. Se observa, ademas, que la poblacién de menores ingresos
destina, en proporcién a su renta, hasta cinco veces mas recursos a su movi-
lidad que aquella que reside en zonas de mayores ingresos. De los aproxima-
damente cuatro millones de viajes diarios que se realizan en el site (zonal y
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troncal), el 90,1% corresponde a personas que residen en sectores de estratos
1,2y 3, lo que refleja una marcada desigualdad en las condiciones de acceso
y en la carga econédmica del transporte.

Con el propésito de identificar posibles lineas de mejora, es pertinente des-
tacar la importancia de los subsidios a la demanda. La ciudad cuenta con
subsidios especificos dirigidos a adultos mayores, personas con discapacidad
o limitaciones fisicas, y a la poblacién en pobreza extrema y moderada segin
el Sisbén. Recientemente el esquema de subsidios ha sido modificado; en este
proceso, la articulacién entre la academia y el sector publico ha resultado
fundamental, pues las investigaciones académicas en materia de movilidad y
transporte en Bogota han contribuido al disefio de un nuevo programa orien-
tado a hacer que los subsidios para las poblaciones vulnerables sean mas
eficaces y eficientes.

Para finalizar, es importante destacar que la habitabilidad urbana en Bogota
presenta marcadas diferencias territoriales, segun los analisis relacionados con
seguridad, ambiente, infraestructura, vivienda, empleo y movilidad. En términos
generales, existen contrastes significativos en la percepcion de habitabilidad
entre las distintas localidades. Las zonas de mayores ingresos tienden a ser
percibidas como mas agradables, seguras, comodas, funcionales y eficientes,
en buena medida por la presencia de elementos como arbolado urbano, amplias
zonas verdes, andenes despejados y densidades poblacionales medias, los cua-
les se asocian con una mejor calidad del entorno (figura 8). En este sentido,
una ciudad mas habitable es también una ciudad mas saludable, con un mayor
sentido de comunidad y efectos positivos sobre la calidad de vida y el bienestar
de sus habitantes.
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Figura 8. Indicador de habitabilidad en Bogotd
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Oportunidades emergentes de la movilidad urbana
Ricardo José Peria Lindarte

Si bien son evidentes las situaciones de inequidad en las condiciones de movi-
lidad de los ciudadanos, también lo es que actualmente el mundo transita
hacia la busqueda de soluciones sostenibles para la movilidad en las grandes
ciudades. Tal es el caso de la movilidad urbana sostenible y de los proyec-
tos que se derivan de ella. Esta debe ser considerada por los tomadores de
decisiones como una apuesta hacia un futuro mas sostenible, medido en
términos no solo de tiempos de viaje, sino también de calidad ambiental de
los entornos urbanos.
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La invitacién es a reconocer la oportunidad que representan los proyectos
viales urbanos como el mejoramiento o la construccién de avenidas o tronca-
les para avanzar hacia una mayor equidad espacial, sostenibilidad ambiental
y calidad del espacio publico. Se trata de concebir estas intervenciones no
solo como infraestructuras para transitar, sino como escenarios integradores
donde también sea posible permanecer, interactuar y vivir la ciudad, forta-
leciendo asi la experiencia colectiva y el sentido de comunidad. Dicha equi-
dad podria promoverse mediante la implementacién de corredores verdes,
entendidos no Unicamente como espacios naturales, sino como expresiones
de sostenibilidad desde el urbanismo. Esto implica incorporar principios de
construccion sostenible, comprendery atender el funcionamiento de los sis-
temas hidraulicos y del ciclo hidrolégico en las ciudades, asi como desarrollar
estrategias integrales de transformacién del espacio.

En materia de transporte, los espacios destinados a la movilidad no deben
concebirse Unicamente como vias para la circulacién vehicular. Es momento
de comprender que estas infraestructuras son, ante todo, espacios publicos
para el disfrute de toda la ciudadania. Esta perspectiva permite replantear
la funcion de las vias como entornos de convivencia y disfrute colectivo, y
con ello transformar tanto la distribucién funcional de las areas de movilidad
y del espacio publico, como los paradigmas que orientan nuestra manera de
movernos y hacer estancia en la ciudad.

Desde la academia se reconoce la oportunidad de avanzar hacia un cambio
de paradigma, de la movilidad motorizada a la no motorizada, impulsado por el
auge de la micromovilidad. Este proceso debe vincular de manera mas estre-
cha a la academia con los tomadores de decisiones, mas aun considerando
que las formas de desplazamiento urbano se han transformado notablemente.
Por ejemplo, la Encuesta de Movilidad de 2019 sefalaba que el 5 % de los viajes
en la ciudad se realizaban en bicicleta, mientras que en la actualidad la cifra
se aproxima al 8 %. Ademas, el uso de medios de transporte sostenibles como
scooters, patinetas eléctricas y otros dispositivos no dependientes de com-
bustibles fésiles también ha aumentado, alcanzando entre el 2 % y el 3 % de
los desplazamientos en la ciudad. Estos indicadores ofrecen una oportunidad
para los tomadores de decision de reconocer la necesidad de crear nuevos
espacios e infraestructuras que respondan a los diversos medios, velocidades
y condiciones de movilidad de todos los actores, impulsando asi alternativas
sostenibles y equitativas de transporte.

Las reflexiones finales apuntan a que, por mas desarrollos que se logren en
sistemas como el metro o el transporte publico masivo, no deben excluirse
otros medios como el taxi o el bicitaxi al momento de analizar la distribucién
de los viajes urbanos. La Resolucién 3256 de 2018 del Ministerio de Transporte
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ofrece herramientas iniciales para transformar modalidades como el bici-
taxismo en verdaderas alternativas de transporte sostenible. Sin embargo,
para que esto sea posible deben considerarse de manera integral las condi-
ciones operativas, las rutas y, especialmente, el componente social vinculado
a la movilidad, pues en ciudades como Bogoté estos procesos permanecen
actualmente en pausa.

La mayor presién urbana se concentra hoy en las periferias de las ciudades. De
ahila invitacién a repensar las reglas de la planeacién urbana orientadas a mejo-
rar la calidad de vida de los habitantes, priorizando la proximidad. Es necesario
propiciar que las personas estén cada vez mas cerca de sus lugares de destino
cotidiano, en entornos con condiciones 6ptimas de infraestructura, ambiente y
seguridad, tanto ciudadana como vial. Todo esto requiere un replanteamiento
en multiples escalas: trascender la reflexiéon centrada en Bogota y pensar las
politicas publicas desde la realidad de los pequefios municipios, atendiendo sus
particularidades, condiciones y necesidades especificas.

Movilidad urbana y cotidiana: retos y perspectivas para la politica
puablica
Maria Constanza Garcia Alicastro

En Bogot4, al igual que en otras grandes urbes que han implementado inter-
venciones en materia de transporte publico, movilidad y espacio publico, per-
sisten deudas significativas frente a las realidades que hoy experimentan las
ciudades. Para comprender esta situacion, es necesario partir de cifras que
reflejan el estado del entorno urbano, la calidad de vida y el sistema de trans-
porte publico. En Colombia, el 76 % de la poblacién reside en areas urbanas,
a consecuencia de la acentuada migracion hacia las ciudades. El municipio
de Soacha, por ejemplo, cuenta con cerca de ochocientos mil habitantes y
se estima que en la proxima década superara el millén. No obstante, solo el
15 % de sus habitantes nacieron en su territorio.

En el pais existe una serie de dindmicas urbanas que se profundizan cada
vez mas, como la concentracion de altas densidades poblacionales en las
periferias, las cuales carecen de los equipamientos de transporte y movilidad
necesarios para atender los desplazamientos que se originan desde estos
sectores hacia los centros urbanos. En cuanto a la movilidad y el transporte,
se destaca que las personas invierten cada vez mas tiempo en sus desplaza-
mientos, en medio de ciudades congestionadas, con desarrollos de infraes-
tructura irregulares y desordenados (sin estandares técnicos) y con zonas
de espacio publico en condiciones deficientes, que limitan la accesibilidad,
la caminabilidad y la seguridad en general.
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A la fecha, la disposicién del espacio publico en el pais indica que el prome-
dio nacional ronda los 3,3 metros cuadrados por habitante, mientras que la
meta o indicador 6ptimo se sitla en 15 metros cuadrados por habitante. Se
evidencia, por tanto, un déficit cuantitativo y cualitativo de espacio publico,
reflejado en la insuficiencia de parques, ciclorrutas, andenes, alamedas y otros
equipamientos. En el caso de Bogotd, este indicador presenta un valor relati-
vamente alto (4,6 metros cuadrados por habitante en 2021), muy por encima
del promedio nacional —en contraste con ciudades como Monteria, donde
la cifra alcanza apenas 1,73 metros cuadrados por habitante—. No obstante,
resulta necesario analizar fenédmenos como la invasién del espacio publico
y la calidad de su infraestructura, factores que inciden directamente en la
habitabilidad urbana.

En complemento de lo anterior, y con el fin de comprender mejor la situacion,
es importante considerar la distribucién modal de los viajes, en particular
los desplazamientos hacia el trabajo en Bogota. Destaca, en este sentido,
que a raiz de las obras de la primera linea del Metro de Bogota, el sistema
Transmilenio ha perdido mas de doscientos mil usuarios. Este fendmeno
reviste especial interés, pues cuando un usuario abandona el transporte
publico y migra hacia otros modos de transporte, dificilmente retorna a su uso.
Otro aspecto relevante es el crecimiento exponencial del uso de la motoci-
cleta, tendencia que se relaciona, asimismo, con un aumento preocupante de
la siniestralidad vial: siete de cada diez fallecidos en incidentes de transito son
motociclistas. La proliferacidon del uso de motos se extiende por todo el pais:
de los cerca de 19 millones de vehiculos registrados, alrededor de 13 millones
son motocicletas. Este panorama plantea interrogantes sobre las expecta-
tivas de sostenibilidad y la viabilidad del transporte publico, especialmente
ante los bajos niveles de satisfaccion ciudadana. En Bogota, solo el 35 % de
los usuarios manifiesta satisfaccion con el sistema Transmilenio, frente a un
88 % en el caso de los motociclistas. Aun asi, resulta alentador el alto nivel de
satisfaccion asociado al uso de la bicicleta (81%), un modo de transporte que
la ciudad ha promovido de manera sostenida durante mas de dos décadas.

El crecimiento del parque automotor debe abordarse a partir del mejoramiento
de la calidad del transporte publico, con el propésito de retener y aumentar el
numero de usuarios. Ello implica promover ciudades que incentiven la movili-
dad alternativa y propicien condiciones 6ptimas de desplazamiento en gene-
ral, sustentadas en un sistema normativo de transito que contribuya a mejorar
los comportamientos viales, pues el irrespeto a las normas estd marcado por
altos niveles de impunidad. En relacién con lo anterior, las cifras de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial resultan alarmantes: una proporcion considerable
de conductores evade el pago del seguro obligatorio (soat) y la revision téc-
nico-mecanica. Departamentos como Magdalena y Sucre registran tasas de
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evasion cercanas al 77 % en ambos casos. Esta situacion evidencia la nece-
sidad de fortalecer las condiciones estructurales y culturales que garanticen
un disfrute adecuado de la ciudad y del espacio publico.

Otros temas que deben orientar la reflexién tienen que ver con la concentra-
cion de los viajes, especialmente en ciudades como Bogota. Si bien la capital
se ha consolidado en términos de politica publica, desarrollo institucional y
fortalecimiento de procesos y procedimientos, persisten dindmicas de con-
centracion en las periferias urbanas, caracterizadas por una baja mezcla de
usos y una creciente movilidad pendular: personas que salen de Bogota hacia
municipios vecinos y otras que, desde estos, ingresan diariamente a la ciudad.
Este fendmeno genera fuertes tensiones en los puntos de acceso y salida
del area metropolitana. La situacion se agrava si se observan los datos de
seguridad vial, que tampoco resultan alentadores. La siniestralidad vial ha
aumentado en el pais, alcanzando actualmente una tasa de 16 fatalidades
por cada 100 000 habitantes, cuando seria ideal que se situara en torno a 5.
Cada ano mueren mas de 8000 personas en siniestros de transito, con las
consecuentes externalidades en términos de costos para el pis, pérdidas de
productividad y profundizacién de los ciclos de pobreza. Ademas, las zonas
urbanas concentran aproximadamente el 60 % de los fallecidos por siniestros
viales, siendo la mayoria de las victimas actores viales vulnerables.

Una de las externalidades mas debatidas en la actualidad en torno a los siste-
mas de movilidad y transporte es la emision de gases de efecto invernadero,
en donde el sector transporte es responsable del 12,5 % de las emisiones de
CO.. Frente a ello, se han desplegado diversas politicas y esfuerzos orienta-
dos a la reduccion de dichas emisiones. En el caso de Colombia, el pais ha
asumido compromisos hacia el ano 2030 que incluyen metas de mitigacién
basadas en la electrificacidon del parque automotor y en el fortalecimiento
de la movilidad activa en las ciudades. Todo esto requiere, como condicion
fundamental, una articulacién efectiva entre la planificacién del transporte
y la planificacién territorial.

En este contexto, priorizar actores y contribuir al disefio de politicas publi-
cas implica reconocer al peatén como el actor central de los sistemas de
transporte y movilidad, garantizando su proteccion integral en los desplaza-
mientos cotidianos. Este enfoque exige un cambio de paradigma por parte
de todos los usuarios y modos de transporte. Actualmente, la tendencia
dominante muestra que, a medida que mejoran las condiciones econémi-
cas, aumenta la motorizacién individual, lo que genera congestion, dete-
riora la calidad del transporte publico y, en consecuencia, reduce su uso.
Este proceso configura un circulo vicioso en el que la menor demanda dis-
minuye la frecuencia y calidad del servicio, acentuando su insostenibilidad.
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La situacién es aun mas compleja en ciudades distintas a Bogota, donde no
existen los recursos ni la capacidad institucional para mantener fondos de
estabilizacion tarifaria. En ultima instancia, debe comprenderse que las deci-
siones de movilidad de las personas responden, en su mayoria, a criterios de
I6gica y conveniencia, mas que a una voluntad de actuar de manera insos-
tenible. Por ello, el foco de la planificacién del transporte debe centrarse en
entender y orientar dichas decisiones, buscando alternativas que equilibren
eficiencia, equidad y sostenibilidad.

La situacion descrita hasta este punto no obedece a la ausencia de normas
ni de una visiéon estratégica (figura 9). En términos de planificacién, el pais ha
avanzado de manera significativa, especialmente en sus ciudades capitales.
Desde la concepcidn de la politica publica, Colombia se encuentra alineada
con las directrices 6ptimas en materia de movilidad, transporte y control
de las externalidades asociadas a estos sectores. La pregunta que surge,
entonces, no es qué falta por normar, sino cémo lograr que las politicas se
implementen de manera efectiva. Un ejemplo de ello puede observarse en
la discusion sobre la regulaciéon y cumplimiento de los limites de velocidad.

Figura 9. Marco normativo de movilidad y transporte en Colombia
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En materia de transporte publico, a 2023 Colombia tenia comprometidos
cerca de 120 billones de pesos en distintos sistemas de movilidad. Solo en
proyectos —que incluian la primera y segunda linea del Metro de Bogota, el
Regiotram de Occidente y el tranvia de la avenida 80—, se concentraban mas
de 80 billones de pesos, sumando los aportes del Gobierno nacional y del
Distrito Capital. No obstante, a pesar de la magnitud y relevancia de estas
inversiones, su impacto no alcanza a beneficiar a la totalidad de la poblacién.
En buena parte del territorio nacional ain se requiere gestionar esquemas de
cofinanciacién para proyectos no necesariamente vinculados con sistemas
de transporte masivo de pasajeros, sino orientados a la mejora del espacio
publico, la implementacién de sistemas de bicicletas compartidas u otras
iniciativas complementarias. En esta direccién, emergen nuevos paradig-
mas de transporte publico bajo en carbono, junto con politicas de desarrollo
orientado al transporte, mezcla de usos y promociéon de las denominadas
“ciudades de 15 minutos”. En conjunto, estas estrategias buscan consolidar
entornos urbanos mas habitables, mediante la mejora en la calidad del trans-
porte, la inversion en infraestructura para ampliar frecuencias y coberturas,
y la garantia de tarifas accesibles para los usuarios.

En este contexto, es pertinente reconocer los avances en la reformulacion
de las politicas de movilidad urbana en Colombia. En los ultimos afios se han
expedido documentos Conpes que transforman la concepcion tradicional del
transporte, al no centrarse exclusivamente en el sistema mismo, sino en inter-
venciones integrales “de paramento a paramento”, orientadas a una visién
urbana de largo plazo. Actualmente, la discusion se centra en la necesidad
de concebir proyectos urbanos integrales, donde el transporte publico actie
como catalizador del desarrollo y donde la distribucién del espacio vial priorice
la caminabilidad y el uso equitativo del espacio publico. Todo ello requiere,
ademas, una coordinacién efectiva entre los sectores publico y privado, con
el fin de avanzar hacia modelos urbanos sostenibles y cohesionados.

Finalmente, para comprender las necesidades de la ciudadania y orientar de
manera mas efectiva las intervenciones y politicas en materia de movilidad y
transporte, es fundamental considerar las prioridades que las personas asocian
con un buen vivir y con mayores oportunidades de bienestar. Entre ellas se
destacan la seguridad, la tranquilidad, la confiabilidad del sistema, la calidad
del servicio, la rapidez en los desplazamientos y la existencia de tarifas jus-
tas. Por su parte, los gobiernos urbanos y las instituciones del sector buscan
que los sistemas de transporte y la infraestructura asociada sean competiti-
vos, productivos y funcionales al desarrollo econémico, ademas de seguros,
accesibles, asequibles, resilientes y ambientalmente sostenibles. El desafio
consiste, entonces, en articular las aspiraciones ciudadanas con los objetivos
institucionales; es decir, lograr un verdadero match entre ambos enfoques.
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Ello implica comprender las motivaciones detras de las decisiones cotidianas
de movilidad —por qué las personas usan el bicitaxi, prefieren la motocicleta o
eligen determinados modos de transporte—y, a partir de ello, construir sinergias
que permitan avanzar hacia sistemas de transporte mas inclusivos y coheren-
tes con las realidades urbanas.

Reflexiones finales

En linea con lo expuesto, cabe preguntarse si los grandes proyectos de infraes-
tructura que actualmente desarrolla Bogota —como la primera linea del Metro o
la troncal de la Avenida 68— responden efectivamente a las dindmicas contem-
poraneas de la movilidad cotidiana; si dichas intervenciones buscan erradicar
o mitigar los modelos centro-periferia que histéricamente han caracterizado
ala ciudad, o si, por el contrario, tienden a profundizarlos. En este sentido, es
importante reconocer que las soluciones deben pensarse en funcién de las
necesidades reales de la ciudad, y muchas de tales infraestructuras responden
precisamente a dichas demandas. Sin embargo, también resulta necesario
promover economias y ciudades de proximidad, con trayectos mas cortos y
distancias reducidas, pues este constituye un problema estructural que no
ha sido abordado en profundidad y cuyas soluciones suelen requerir largos
plazos de implementacion.

Si bien la construccién de grandes infraestructuras de transporte resulta
necesaria para movilizar amplios volimenes de poblacién, los modelos de
ciudad cercana —aunque ya se contemplan en algunos planes de ordena-
miento territorial (PoT)— requieren tiempo y cambios culturales significativos.
En este proceso, la academia debe desempenar un papel fundamental para
comprender por qué, particularmente en el contexto colombiano, las perso-
nas continuan prefiriendo el uso de vehiculos particulares, pese a sus altos
costos econdmicos, ambientales y sociales. En consecuencia, los esfuerzos
deben orientarse a que la infraestructura de transporte publico se desarrolle
de manera mas rapida, eficiente y articulada, dado que la transicién hacia su
uso masivo constituye una solucién sostenible, cuyos beneficios, aunque de
largo plazo, son mas perdurables.

Otro aspecto relevante es que los cambios en las politicas publicas y las
intenciones de nuevos actores institucionales pueden incidir de manera
determinante en las decisiones sobre el desarrollo urbano. Factores como
la proximidad al empleo formal, la oferta cultural, la disponibilidad de zonas
verdes de gran escala (mayores a 5000 metros cuadrados) o el acceso a
servicios de salud especializada de tercer nivel son variables criticas que,
sin embargo, resultan dificiles de modificar. Las decisiones de localizacién
urbana son complejas y no siempre responden a la I6gica normativa. En este
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contexto, algunas iniciativas en barrios de origen informal han logrado dina-
mizar positivamente estos territorios; el caso del Transmicable en Bogota,
por ejemplo, ha generado impactos significativos en la calidad de vida de
los habitantes. Aunque estas intervenciones no resuelven por completo las
desigualdades existentes, constituyen avances importantes frente a situacio-
nes del pasado marcadas por deficiencias estructurales, como las conocidas
“guerras del centavo”. En adelante, sera clave pensar en mejoras apoyadas
en innovaciones tecnoldgicas, considerando que la reduccion de los tiempos
de viaje continua siendo una de las principales preocupaciones ciudadanas.

Finalmente, es necesario reconocer que las inversiones de gran escala res-
ponden, en efecto, a las necesidades estructurales de movilidad de las ciu-
dades. No obstante, resulta igualmente valioso resaltar los aportes de menor
escala que, mediante la generacion de espacios de encuentro y mejora de la
calidad de vida, contribuyen a una transformaciéon urbana mas equilibrada.
Intervenciones de urbanismo tactico o procesos de revitalizacién en barrios
como San Felipe en Bogotd, concebido como un territorio de encuentro y
cultura, evidencian el potencial de estas acciones. Aunque su impacto pueda
parecer limitado frente a las grandes obras, representan sefales claras de la
direccion hacia la cual puede orientarse la planeacién de la ciudad. En conse-
cuencia, es fundamental concebir un modelo urbano mas equilibrado, capaz
de satisfacer la demanda de movilidad, pero que al mismo tiempo promueva
estrategias de transformacion espacial que fortalezcan la vida comunitaria,
la cultura, el cuidado y la seguridad barrial, condiciones indispensables para
recuperar el vinculo con la ciudad y hacer de ella un espacio de encuentro.
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