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Introduccion

A medida que se reconoce la importancia de la
movilidad para cuestiones como la equidad, el im-
pacto climatico y la salud, el transporte urbano sos-
tenible cobra relevancia globalmente. En América
Latina y el Caribe, en particular, existen multiples
desafios en materia de movilidad urbana a los que
hay que enfrentarse mediante la aplicacion de poli-
ticas eficaces e ideas innovadoras. Esta publicacion
explorara los retos y oportunidades especificos del
contexto latinoamericano, con el objetivo de orien-
tar sobre como mejorar las condiciones de movili-
dad de la poblacion urbana de la region y contribuir
a los objetivos de sostenibilidad.

La importancia del transporte sostenible ha
sido afirmada en numerosos acuerdos globales.
Los Objetivos de Desarrollo Sostenible, estable-
cidos en 2015 como parte de la Agenda 2030, in-
cluyen la meta 11.2, que establece la necesidad
de “proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para
todos, mejorando la seguridad vial, especialmente
mediante la ampliacion del transporte publico, con
especial atencion a las necesidades de las perso-
nas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los
ninos, las personas con discapacidad y las perso-
nas mayores'. El Acuerdo de Paris, firmado el mismo
ano, se centra en la necesidad de garantizar que el
aumento de la temperatura este ‘muy por debajo
de los 2°C’, un objetivo en cual el transporte de baja
emision de carbono desempena un papel crucial.

Finalmente, la Nueva Agenda Urbana, definida en
Quito en 2016, especifica los temas de seguridad
vial, caminabilidad, ciclismo y acceso a la ciudad.
Por lo tanto, las politicas que promueven la movili-
dad sostenible pueden contar con un amplio apoyo
global, que incluye el acceso a fondos para el de-
sarrollo, conocimientos especializados y el respaldo
de acuerdos vinculantes.

Para empezar, la promocion de modos sosteni-
bles como el transporte publico, la bicicleta y la ca-
minata, mitiga significativamente los impactos am-
bientales del transporte diario. No solo se reducen
las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI),
sino tambien otros contaminantes atmosfericos
como el material particulado o los oxidos nitrosos,
que tienen graves repercusiones en la salud publi-
ca. Priorizar los modos mas eficientes ayuda a redu-
cir la congestion y mejora los tiempos de viaje, con
efectos positivos en los niveles de estres y ansiedad
de los ciudadanos. Ademas, una vez mas desde el
punto de vista de la salud, los modos sostenibles
fomentan la actividad fisica, incluso cuando soélo
se trata de caminar hasta la parada de transporte
publico mas cercana, con varios beneficios para la
salud a largo plazo. Por ultimo, la prioridad de los
modos sostenibles es una cuestion de equidad, ya
que los grupos de bajos ingresos son los que mas
dependen del transporte publico, la caminata vy la
bicicleta. Un objetivo general de la movilidad sos-
tenible deberia ser garantizar el acceso equitativo



a la ciudad.

Los investigadores y profesionales de la movili-
dad han propuesto y apoyado medidas encamina-
das a mejorar la sostenibilidad y la equidad en el
transporte urbano. Estas medidas van desde hacer
mas atractivos a los modos de transporte sosteni-
bles, por ejemplo, mediante la implementacion de
infraestructuras especificas - usualmente denomi-
nadas medidas de “atraccion” -, hasta desalentar el
uso de vehiculos privados mediante el aumento de
los costos y la reduccion de espacio disponible, o
medidas de ‘empuje”. Sin embargo, la implementa-
cion de estas politicas ha resultado mas dificil de lo
que la teoria sugiere, especialmente en contextos
de restricciones presupuestarias, voluntad politica
limitada y una historia de planeacion urbana cen-
trada en el automovil, elemento comun en America
Latina. Por lo tanto, el objetivo de esta publicacion
es ir mas alla de la teoria y las recomendaciones
tradicionales y abordar estos temas en el contex-
to especifico de la region, buscando identificar las
brechas en el conocimiento y la implementacion, y
proponer maneras para superarlas.

Esta publicacion explora diferentes temas rela-
cionados con el transporte urbano sostenible en
Ameérica Latina, analizando los retos y oportunida-
des de mejora, asi como la forma en que las nuevas
evoluciones tecnologicas pueden afectar la movi-
lidad y el acceso. El capitulo 1 presenta un breve

panorama de la situacion en América Latinay el
Caribe; el capitulo 2 se centra en los problemas de
acceso en las ciudades, utilizando como caso de
estudio a Bogota, Colombia; en el capitulo 3 se eva-
lUa la provisiéon de transporte publico -uno de
los temas criticos en la region- y analiza el caso de
los sistemas BRT; en el capitulo 4 se abordan cues-
tiones de seguridad vial y se exploran las mejores
practicas para reducir las lesiones y muertes cau-
sadas por siniestros de transito; el capitulo 5 analiza
la evolucion de la movilidad activa, especialmen-
te de las bicicletas; en el capitulo 6 se evaluan las
experiencias y oportunidades en la implementacion
de la movilidad como servicio; finalmente, el ca-
pitulo 7 explora como cerrar la brecha entre el dis-
cursoy la realidad urbana

Hay temas de gran relevancia para la movilidad
sostenible en America Latina que no pudieron ser
incluidos en esta publicacion debido a las limita-
ciones de su alcance. El primero es la gestion de la
demanda de transporte, que es clave para avanzar
en la promocion del transporte urbano sostenible,
pero que ha experimentado muy pocos avances. El
segundo tema es la reciente introduccion de lo que
se ha llamado la micromovilidad en las ciudades y
la pregunta, aun sin respuesta, de como afectan al
sistema de movilidad. Estos temas estan cambian-
do el panorama de la movilidad y necesitaran ser
investigados en profundidad en el futuro cercano.
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El estado del
transporte urbano
en Ameérica Latina

El siglo XXI ha sido declarado ‘el siglo urbano'y
en ninguna parte esto es tan cierto como en Ame-
rica Latina y el Caribe, la region mas urbanizada del
mundo. Mas del 80% de la poblacion de la region
vive en ciudades y centros urbanos (ONU HABITAT,
2012), que van desde ciudades pequenas e inter-
medias hasta cinco ‘'megaciudades’ con poblacio-
nes que superan los 10 millones de personas: Sao
Paulo, Ciudad de México, Buenos Aires, Rio de Ja-
neiroy Lima, a las que se unira Bogota antes del ano
2030 (ONU, 2016). Aunque el crecimiento de la po-
blacion urbana se ha desacelerado, las sociedades
urbanizadas de la region se han enfrentado a una
serie de problemas tipicamente urbanos, incluidos
el crimeny la falta de vivienda, de los cuales la mo-
vilidad urbana es uno de los mas apremiantes y ge-
neralizados.

Ameérica Latina y el Caribe no solo es la region
mas urbanizada, sino tambien la mas desigual del
mundo (Oxfam, 2017) y el transporte no es una ex-

cepcion. Si bien las nuevas clases medias se han
unido a los ricos en el uso de automoviles privados,
contribuyendo a una mayor congestion y contami-
nacion, la mayoria de los residentes de la region
dependen del transporte publico y la movilidad ac-
tiva, usualmente en condiciones muy deficientes. El
aumento del uso de motocicletas como respuesta
al mal transporte publico y condiciones de vigjes ac-
tivas, amenaza revertir las mejoras en la seguridad
vial (Rodriguez, Santana, & Pardo, 2015). Mientras
tanto, a medida que la calidad del aire se deteriora
y las emisiones del sector del transporte continuan
aumentando, los problemas de sostenibilidad ur-
bana se han convertido en una cuestion de interes
publico. Esta claro que la region enfrenta grandes
desafios en la provision de acceso y transporte ur-
bano inclusivo, con impactos graves en la habitabi-
lidad urbana y la sostenibilidad, y abarcando temas
como la equidad, la salud publica, la segregacion, la
seguridad, la informalidad, la pobreza vy la igualdad
de geénero.

Pagina 12
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DENSIDAD DE POBLACION Y CONSUMO DE ENERGIA EN EL TRANSPORTE

Comparacion de ciudades por regién
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Figura 1. Densidad de poblacién y consumo de energia relacionado
con el transporte basado en Newman y Kenworthy.
Fuente: Pardo & Calderdn (2014)
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La era urbana en América Latina

Debido a la diversidad de las areas urbanas de
Ameérica Latina en téerminos de tamano, entorno
geografico, forma urbana y patrones de movili-
dad, cada una de las ciudades de la region enfren-
ta desafios unicos con respecto a la provision de
movilidad urbana sostenible. Sin embargo, es util
examinar las caracteristicas comunes e identificar
desafios compartidos que pueden abordarse me-
diante un enfoque de politica regional. Este docu-
mento se centrara en estos desafios comunes que
incluyen acceso, transporte publico, seguridad vial,
transporte activo, nuevas soluciones de movilidad y
la brecha entre el discurso y la politica.

En comparacion con sus contrapartes norteame-
ricanas, las ciudades de Ameérica Latina y el Caribe
son relativamente compactas y densas, lo cual es
una ventaja cuando se planifica un transporte ur-
bano sostenible. En general, las distancias de viaje
mas cortas conducen a que el consumo de ener-
gia para el vigje sea relativamente bajo (ver Figura
1). Las ciudades compactas vy las distancias de via-
je mas cortas facilitan caminar y andar en bicicleta,
simplifican la provision de transporte publico y otras
formas de viajes motorizados compartidos, y redu-
cen la necesidad de transporte motorizado privado
(ver capitulo 6).

Sin embargo, el facil acceso asociado con las
ciudades compactas se ve socavado por los altos
niveles de segregacion y fragmentacion caracteris-
ticos de las ciudades de la region (ver Borsdorf &
Hidalgo, 2010; Caldeira, 2000), que crean barreras
urbanas y aumentan el tiempo de viaje entre las zo-
nas residenciales y los centros de empleo, afectan-
do en particular a la movilidad de las poblaciones
de bajos ingresos (ver capitulo 3). Este problema
esta relacionado con los altos niveles de desigual-
dad observados en America Latina y el Caribe, que
se clasifica como la region mas desigual del mundo
(Oxfam, 2017). La pobreza y la desigualdad tambien
estan relacionadas con la informalidad en los mer-
cados laborales, la vivienda y el transporte, un feno-
meno observado comunmente en las ciudades de
America Latina y que tiene un gran impacto en el
accesoy la provision de transporte publico. A su vez,
estos factores influyen en gran medida en los patro-
nes de movilidad y la participacion modal urbana: la
mayoria de las ciudades tienen tasas de motoriza-
cion bajas, aunque crecientes (ver Figura 2), y altas
cuotas modales para modos sostenibles (ver Figu-
ra 3), aungue probablemente se deban a numeros
altos de usuarios cautivos (Vasconcellos, 2012). Las
mujeres son las que mas dependen del transporte
publico y de caminar, y esto es especialmente cier-
to para las mujeres de bajos ingresos que son las
que mas caminan (Levy, 2013, 2016).



TASAS DE MOTORIZACION EN DIFERENTES CIUDADES DE AMERICA LATINA
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Figura 2. Tasas de motorizacion en diferentes ciudades de América
Latina. Fuente: CAF (2016)

A pesar de la alta participacion modal del trans-
porte sostenible, las tasas de motorizacion han
seguido aumentando constantemente en toda la
region (ver Figura 2), debido al aumento de los in-
gresos y creditos baratos. Tradicionalmente un pro-
blema de las ciudades mas grandes de la region,
los niveles crecientes de congestion vial ahora son
comunes en toda la region, y algunas ciudades im-
portantes se encuentran entre las peores delmundo
en cuanto a retrasos en los viajes en automovil (ver
INRIX, 2019)%. Los hacinados y poco confiables siste-
mas de transporte publico de la region no ofrecen
una alternativa atractiva, y se necesita un avance ur-
gentemente para mejorar la equidad y la sostenibi-
lidad. Otro problema apremiante es la reduccion de
los impactos negativos en la salud asociados con el
transporte urbano, es decir, la mala calidad del aire
y las muertes por accidentes de transito, asi como
la promocion de modos activos. Todos estos temas
seran explorados en detalle en los capitulos que
componen este volumen.

Si bien estos problemas son complejos y profun-
damente arraigados, hay razones para ser optimis-
tas. Las ciudades de la region han presentado varias
innovaciones en transporte que han resultado en un

Panama
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mejor acceso y que proporcionan nuevas solucio-
nes a los problemas de movilidad urbana, no solo
en la region, sino que en todo el mundo. Un caso
paradigmatico es el de BRT, explorado en profundi-
dad en el capitulo 4, que se popularizo en la region
antes de extenderse a otros continentes (Hidalgo &
Carrigan, 2008; Mejia-Dugand et al, 2013). Aunque
ciertas ciudades europeas siguen siendo los princi-
pales puntos de referencia para la movilidad activa,
la region es lider en la promocion y el desarrollo de
infraestructura de movilidad activa en un contexto
de mundo en desarrollo (véase el capitulo 6). Mien-
tras tanto, las nuevas tecnologias e innovaciones se
estan adaptando con éxito al contexto de la region,
incluidas las nuevas empresas que tienen como ob-
Jjetivo proporcionar un transporte de mejor calidad y
fomentar el cambio modal de vehiculos privados a
modos compartidos (ver capitulo 7). En resumen, si
bien Ameérica Latina presenta numerosos desafios
relacionados con la provision de movilidad urbana
segura, inclusiva y asequible, tambien existe el po-
tencial de proporcionar soluciones innovadoras a
estos desafios y garantizar un mejor acceso para los
habitantes de las ciudades de la region.

1 Este indice representa exclusivamente la demora de viaje para automoviles privados y no refleja los tiempos de viaje de otros modos.
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El estado del transporte urbano en America Latina
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PARTICIPACION MODAL PARA CIUDADES LATINOAMERICANAS SELECCIONADAS
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Figura 3. Particizacién modal para ciudades latinoamericanas seleccio-
nadas. Fuente: (2016)
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El panorama del transporte urbano

Como se ha discutido anteriormente, aunque
existen algunos problemas comunes en la mayoria
de las ciudades de America Latina y el Caribe, las
condiciones de movilidad difieren en las areas ur-
banas de la region. Por ejemplo, como se muestra
en la Figura 3, mientras que la mayoria de las ciuda-
des tienen una cuota modal baja para el transporte
individual, hay algunas en las que esta proporcion
excede el 50% de todos los viajes.

El caso de Monteria, Colombia, es particular-
mente interesante y ejemplifica un fenomeno que
esta ocurriendo en varias ciudades pequenas y me-
dianas de la region. Aqui, la alta proporcion de viajes
individuales refleja niveles asombrosamente altos
de usoy propiedad de motocicletas (Quinones, Par-
do, & Lopez, 2018). Esta tendencia tiene consecuen-
cias significativas, como un aumento en las emisio-
nes relacionadas con el transporte vy la informalidad
(Rodriguez et al., 2015), y tiene un impacto negativo
importante en el transporte publico en estas ciuda-
des. Ademas, el aumento en el uso de motocicletas
tiene un impacto muy fuerte en la seguridad vial,
que es uno de los principales desafios para toda la
region. Este tema se explorara con mas detalle en

el capitulo 5, pero es necesario mencionar que los
paises de Ameérica Latina y el Caribe exhiben tasas
muy altas de muertes por accidentes de transito.
Este problema es especialmente apremiante en los
paises del Caribe (ver Figura 4).

Las tasas muy altas de lesiones y muertes en la
via se han identificado como un problema impor-
tante para los paises en desarrollo. De hecho, el 90%
de las muertes en la via ocurren en paises de bajos y
medianos ingresos (WHO, 2019) a pesar de las bajas
tasas de motorizacion. Un factor considerable que
contribuye a esto es el diseno vial (ver capitulo 5), y
particularmente el hecho de que las ciudades lati-
noamericanas tradicionalmente han sido disenadas
para facilitar los viajes motorizados, mientras que las
necesidades de las comunidades de bajos ingresos
que dependen de caminar, andar en bicicleta y/o
en transporte publico no se tienen en cuenta (vease
los capitulos 6y 8). Sin embargo, hay razones para
la esperanza: iniciativas como “Vision Cero" se han
implementado en varias ciudades y la importancia
de regular la velocidad y garantizar disenos seguros
es cada vez mas reconocida en toda la region.

o

0



MUERTES POR TRAFICO EN PAISES DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE
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Figura 4. Muertes por tréfico estimadas por cada 100 000 personas en
paises de América Latina y el Caribe. Fuente: OMS (2019)

Otro desafio importante relacionado con la salud
publica es la mala calidad del aire en las zonas ur-
banas de Ameérica Latina y el Caribe (ver Figura 5).
Teniendo en cuenta que muchas ciudades de la
region aun no aplican estandares de emision o cali-
dad de combustible tan estrictos como los del norte
(SUTP, 2016) y operan sistemas informales de trans-
porte publico con buses que ya pasaron su edad
operativa, este tema es de suma importancia para
la planificacion del transporte en la region.

Finalmente, los paises de la region tambien com-
parten el desafio global de mitigar el cambio clima-
tico al reducir y controlar las emisiones de gases de

efecto invernadero (GEI. Esto es especialmente re-
levante ya que la fecha limite de 2020, que marca el
primer ciclo de cinco anos para el Acuerdo de Paris,
se acerca rapidamente. La region debe ser mucho
mas ambiciosa en las acciones de mitigacion (Qui-
nones, Martinez, & Pardo, 2016), considerando que
las emisiones de GEl relacionadas con el transporte
han aumentado en un 50% en la region entre 2000
y 2016 (SLoCaT, 2018). Mientras que algunos paises
como Mexico se estan estabilizando, otros —por
ejemplo, Ecuador- continian aumentando sus emi-
siones (ver Figura 6)
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NIVEL PROMEDIO ANUAL DE MATERIAL PARTICULADO FINO EN CIUDADES
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Figura 5. Contaminacion del aire en zonas urbanas, cifras de 2016.
Fuente: UN Stats (2019)
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Avanzando hacia una movilidad sostenible

La politica de movilidad ha comenzado a mostrar
cambios, a medida que los tomadores de decision
innovan y adoptan mejores practicas y nuevos para-
digmas centrados mas en el acceso y el transporte
sostenible, y las asociaciones se desarrollan y dan
sus frutos; por ejemplo, las diferentes iniciativas bajo
el programa de Bienes Publicos Regionales del BID
0 aquellos acompanados por C40% De hecho, algu-
nas de las ciudades han llegado a ser vistas como
modelos para lograr un transporte sostenible en el
mundo en desarrollo, debido al éxito de innovacio-
nes como BRT, dias sin automoviles y transporte
en teleferico (ver Davila, 2013; ICLEI, 2016; Monte-
ro, 2018), que han llegado a otras partes del mundo
(Montero, 2017, Wood, 2014). Aunque su impacto no
debe exagerarse, estos avances destacan la capa-
cidad de las politicas e intervenciones de movilidad
para demostrar rapidamente efectos positivos, des-
tacar internacionalmente a las ciudades y recom-
pensar la gobernanza que tiene vision de futuro.

Sin embargo, las intervenciones han abordado
solo algunos temas. Por ejemplo, las mejoras signi-
ficativas mas publicitadas han sido en el transporte
publico, incluida la implementacion de grandes sis-
temas formales, la formalizacion de las operaciones

de autobuses y la renovacion de flotas (ver capitu-
lo 4). Recientemente, el ciclismo ha recibido mayor
atencion, y las iniciativas dirigidas a su promocion
tanto gubernamentales como ciudadanas han sido
elogiadas como ejemplo para otros paises en de-
sarrollo (ver capitulo 7). Mientras tanto, hay pocas
medidas orientadas a la gestion de la demanda de
transporte (TDM); de hecho, las politicas y los sub-
sidios que promueven el uso de vehiculos privados
siguen siendo comunes (Despacio & ITDP, 2013). En
algunos casos, los avances parciales sirven para en-
mascarar las debilidades subyacentes; por ejemplo,
con pocas excepciones, los sistemas de transporte
publico no ofrecen pagos integrados, con multiples
tarifas y rutas ineficientes que desalientan su uso.
Acciones realmente transformadoras aun no se han
implementado y, como se explora en el capitulo 8,
existen brechas importantes entre el discurso vy la
realidad en las politicas de movilidad urbana.

No obstante, ya se han dado los primeros pa-
sos. El reto es poner en practica los discursos para
presenciar un cambio real, ofreciendo soluciones
innovadoras que mejoren el acceso, aborden la
desigualdad y proporcionen una movilidad urbana
mejor, mas segura, mas limpia y mas inclusiva.

2 Para obtener una lista de los proyectos previos implementados por el BID, veahttps.//www.iadb.org/es/sectores/comercio/bienes-publicos-regionales/
past-projects. Para un ejemplo del trabajo de C40, vea: https.//www.c40.org/blog_posts/10-ways-that-latin-america-is-driving-global-climate-action
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Acceso, equidad
y género en
transporte

Consideraciones y miradas hacia el
futuro a partir del caso de Bogota

Tradicionalmente, el diseno, la construccion vy
operacion de los sistemas de transporte publico en
las ciudades responde a criterios y esquemas de
planeacion enfocados en el usuario promedio. Los
principios tradicionales de planeacion de transpor-
te tienden a homogeneizar a los usuarios basados
en periodos y zonas de alta demanda, asumiendo
patrones observables de movilidad como un reflejo
de las necesidades de vigje de la poblacion. Esto ha
llevado a la estandarizacion de caracteristicas y ne-
cesidades, resultando en sistemas disenados para
usuarios de caracteristicas especificas: hombres
en edad laboral, con capacidad media de pago vy
con habilidades fisicas y cognitivas completas. Al
no reconocer que no todos los habitantes de las
ciudades se encuentran en la misma posicion so-
cial, fisica y economica para tomar ventaja de los
sistemas de transporte disponibles, estos terminan

generando efectos de exclusion social sobre gru-
pos especificos diferenciados por la interseccion de
identidades sociales de raza, género, edad, clase y
capacidades fisicas y cognitivas.

Este capitulo aborda la movilidad y la planeacion
de los sistemas de transporte desde la perspecti-
va de usuarios socialmente vulnerables y plantea
reflexiones para profesionales en las areas de pla-
neacion de transporte y politicas publicas, asi como
tomadores de decisiones en diferentes esferas del
sector publico, privado y sociedad civil. Las consi-
deraciones aqui planteadas tienen el objetivo de
empoderar estos actores para cuestionar ciertos
preceptos y concepciones en el diseno de los sis-
temas de transporte publico y las politicas de mo-
vilidad.
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ESCALAS Y TIPOS DE ACCESIBILIDAD

ACCESIBILIDAD

|

MICRO ACCESIBILIDAD

Capacidad fisica y psicolégica
para maniobrar a través del
sistema de transporte en los
puntos de interfaz e intercambio
(€j., abordar un autobus, tratar
pendientes, cruzar la carretera)

Comunmente asociado con
problemas experimentados por
personas con movilidad reducida
o limitaciones sensoriales (ej.
visién reducida, viaje con nifios,
uso de silla de ruedas)

|

MESO ACCESIBILIDAD

Idoneidad de la red de calles para
realizar trayectos locales, espe-
cialmente a pie

Incluye aspectos de conectividad
(direccionamiento de rutas desde
el hogar a instalaciones locales,

estaciones, etc.) y de la amplitud
y calidad de la provisién de
aceras: estas ultimas caracteristi-
cas se pueden capturar a través
de una evaluacién de la “camina-
bilidad”

|

MACRO ACCESIBILIDAD

La facilidad con la que las perso-
nas pueden acceder a ubicacio-
nes, bienes y servicios, tradicio-
nalmente fisicamente, pero
crecientemente de forma virtual

Depende de la distribucién fisica
de usos del suelo e instalaciones
asociadas

Esta supeditada a las redes de
transporte y redes digitales que

Figura 1. Escalas y tipos de accesibilidad. Fuente: Elaboracién propia a
partir de Jones et al. (2019)

permiten el movimiento de
personas y mercancias

Definiendo accesibilidad y sus relaciones con equidad e inclusion

La accesibilidad puede entenderse como ‘la fa-
cilidad para alcanzar los destinos deseados, dadas
las oportunidades disponibles y la impedancia -en-
tendida como la dificultad o el costo asociado- in-
trinseca a los recursos utilizados para viajar desde el
origen al destino" (Bocarejo & Oviedo, 2012, p. 143).
Esta definicion refleja la naturaleza de los concep-
tos de accesibilidad y acceso como centrales en la
planeacion de transporte urbano que incorporan
dimensiones de la estructura urbana, social y eco-
nomica de la ciudad.

Las oportunidades e impedancias consideradas
en la accesibilidad se relacionan directamente con
la posicion social de los usuarios del transporte, las
trayectorias de desarrollo urbanoy los esquemas de
planeacion y provision de infraestructura que per-
miten el acceso a las actividades que los individuos
y grupos sociales necesitan o requieren. Asimismo,
la accesibilidad esta relacionada con la equidad, al
ser funcion de la distribucion espacial y social de las
oportunidades disponibles que pueden tener los in-
dividuos para acceder a bienes, servicios y empleo.

Elacceso se puede lograr de varias maneras, in-
cluyendo el desplazamiento fisico entre origenes y
destinos, la entrega de un bien o la recepcion de un
servicio en el hogar, el uso de infraestructura como

tuberias (por ejemplo, agua), cables (por ejemplo,
electricidad) o el uso de tecnologias de la comuni-
cacion (por ejemplo, radio) para conectar personas,
productos y servicios. En este sentido, podemos
diferenciar entre Accesibilidad y Acceso, siendo el
primero el potencial de oportunidades alcanzables
y el segundo la realizacion de dicho potencial a tra-
ves de diferentes mecanismos.

La accesibilidad se materializa en diferentes es-
calas, lo que ha llevado a diferentes interpretacio-
nes del concepto en la literatura. Dichas interpre-
taciones abarcan desde las facilidades para el uso
de la infraestructura para personas con movilidad
reducida, hasta definiciones mas amplias relaciona-
das con el diseno y conectividad de las calles y la
interaccion entre redes de infraestructura y oportu-
nidades en la ciudad. Una forma de reconciliar estas
diferencias entre interpretaciones del concepto es
reconocer que las diferentes escalas de accesibili-
dad estan interrelacionadas y responden a diferen-
tes necesidades de la sociedad, contribuyendo al
potencial colectivo para garantizar acceso a oportu-
nidades de desarrollo economico y social. Como se
resume en la Figura 1, es posible diferenciar entre
tres tipos complementarios de accesibilidad: Macro,
Meso y Micro accesibilidad (Jones et al., 2019).



El transporte como agente generador de acceso y equidad en la ciudad

La configuracion de una ciudad, tanto espacial,
como en su estructura social y economica, puede
determinar, facilitar o limitar el acceso a las oportu-
nidades, bienes y servicios a los que las personas
pueden disfrutar y a las cuales el transporte, espe-
cialmente el publico, puede permitirles aprovechar-
las y hacer uso. Como bien lo plantea Kenyon, el
acceso limitado a dichos aspectos “..impide que las
personas participen en la vida economica, politica 'y
social de la comunidad debido a la menor accesi-
bilidad a oportunidades, servicios y redes sociales,
debido en su totalidad o en parte a la movilidad in-
suficiente en una sociedad y en un entorno cons-
truido alrededor del supuesto de alta movilidad"
(Kenyon, 2006, p. 10).

Un transporte adecuado, es decir, el que cuenta
con optimas condiciones de operacion e infraes-
tructura, entre otras caracteristicas, permite el ac-
ceso a estos bienes, servicios y oportunidades a
las personas, de manera que les facilita una mayor
participacion en la vida de las ciudades y un mejor
bienestar en las distintas relaciones entre los indivi-
duos. En cambio, una experiencia inadecuada del
transporte puede afectar negativamente la calidad
de vida y la satisfaccion de las personas (Oviedo et
al, 2018). En este sentido, el transporte mejora la
consecucion de las necesidades esenciales de las
personas, al igual que sus interacciones sociales.
Estas mejoras pueden conducir a mayor bienestar
que puede fomentar una gama mas amplia de las
movilidades y una actitud mas positiva respecto al
transporte (Urry, 2007).

Las anteriores aproximaciones acerca de la mo-
vilidad son distintas al abordaje convencional en el
que se ha realizado la planeacion del transporte
e incluso han influenciado la de las ciudades. Los
abordajes convencionales, especialmente en pai-
ses del sur global, se han hecho bajo el supuesto de
que las altas inversiones en transporte responden a

un mayor numero de viajes, a menudo vinculado a
viajes motorizados, repercutiendo en un crecimien-
to economico. Sin embargo, esta aproximacion ha
generado multiples impactos negativos como el
aumento del precio de suelos, la exclusion social,
la segregacion espacial, asi como procesos de gen-
trificacion, desalojos o desplazamientos por fuerzas
del mercado y/o forzados.

En este sentido, esta aproximacion convencional
de la planeacion de la movilidad ha influenciado el
entendimiento del transporte como un agente o
factor que incide en la forma de entender el acceso
en las ciudades. No obstante, es importante consi-
derar otras que consideran que el acceso no solo se
ve limitado por las restricciones inherentes a las cla-
ses, las posiciones sociales y los niveles de ingreso
-que en ciudades latinoamericanas estan intrinse-
camente relacionadas con mayores distancias a los
centros de empleo via segregacion socio-espacial-,
sino también a otros factores como a la complejidad
asociada a roles de cuidado y responsabilidades
asociadas al hogar, a los vigjes con ninos y ancianos,
0 a las condiciones de accesibilidad universal de
personas con discapacidad o movilidad reducida.

Por ejemplo, datos muestran que el transporte
es critico para las economias domesticas, pues en-
tre el 8%y el 16% de los ingresos de los hogares ur-
banos se gasta en transporte (Banco Mundial, 2002).
Este valor puede aumentar a mas del 25% para los
hogares mas pobres en grandes ciudades (Banco
Mundial, 2002; Bocarejo y Oviedo, 2012, Hernandez
y Roselli, 2016). Por lo tanto, las condiciones adver-
sas para el acceso son exacerbadas por crecientes
distancias, congestion y calidad decreciente de los
sistemas de transporte publico que han llevado a
un aumento del tiempo diario dedicado a vigjar, el
cual puede llegar a extremos del orden de 2-3 horas
para ir a trabajar cada dia en algunas ciudades.
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El enfoque de comportamiento detras de la pla-
neacion de transporte convencional (que se asienta
muy comodamente a los modelos de crecimiento
econdomico) no reconoce las relaciones de poder
y los factores estructurales que sustentan la rela-
cion entre movilidad y desarrollo urbano. Del mismo
modo, la planeacion tradicional del transporte por
lo general no reconoce la importancia sociopolitica
del espacio publico en la movilidad (Levy, 2013). De
este modo, estos enfoques convencionales se han
demostrado deficientes en muchos aspectos, entre
los cuales:

La relacion entre la provision del transporte ur-
bano y el acceso desigual a la tierra adecuada,
la cual se evidencia en las condiciones habita-
cionales de la vivienda, el acceso al espacio pu-
blico, a servicios como agua y saneamiento, asi
como la incidencia de la contaminacion ambien-
tal en los lugares donde viven las poblaciones
Con menores iNgresos,
Con poco reconocimiento a factores invisibles
que generan los largos patrones de vigje, que
implican aspectos de la posicion social de los
usuarios del transporte (como su clase, género,
raza, etnia, edad, sexualidad) y un acceso a las
opciones de movilidad, o verse obligados a usar
un solo sistema, ya sea por su asequibilidad, in-
fraestructura o calidad de servicio;

Con poco énfasis en explorar la injusticia am-
biental y su interaccion con la planeacion y ges-
tion del transporte vy la ciudad,;

Sin un abordaje integral hacia la informalidad de
la prestacion del servicio de transporte publico,
especialmente en la atencion a las necesidades
de movilidad de poblaciones de escasos ingre-
s0s, segregadas espacialmente y vulnerables;
No se reconocen las diversas relaciones en-
tre el espacio publico y privado. Al igual que la
planeacion urbana convencional, la planeacion
del transporte ha tratado el espacio como un
‘contenedor’, y no como uno relacional (Massey,
2012). Esto implica la exclusion sistematica de los
distintos procesos y relaciones de las personas
que actuan en y sobre la ciudad vy, por lo tanto,
la construccion social del espacio publico y pri-
vado;

Sin explorar la participacion ciudadana en la
toma de decisiones de la planeacion del trans-
porte, especialmente con un enfoque de genero
y para poblaciones con discapacidad y movilidad
reducida.

El caso de Bogota

Bogota puede ser un ejemplo de lo que se pre-
sentd anteriormente. Como capital de Colombia y
una de las ciudades de mayor poblacion en Lati-
noameérica, se ha convertido en un caso paradigma-
tico en materia de planeacion de transporte gracias
en parte a la implementacion exitosa de su sistema
de buses rapidos (Bus Rapid Transit- BRT en ingles),
llamado Transmilenio. En la ultima década, un nu-
mero considerable de investigaciones en las areas
de estudios urbanos y de transporte han examina-
do a Bogota desde la perspectiva de accesibilidad
(Bocarejo et al,, 2016; Bocarejo & Oviedo, 2012; Guz-
man, Oviedo, & Cardona, 2018; Guzman, & Oviedo,
2018; Guzman, Oviedo & Rivera, 2017, Munoz-Ras-
kin, 2010; Rodriguez & Targa, 2004), enfatizando en
los multiples desbalances sociales y espaciales que
las estructuras urbanas y de transporte de la ciudad
han dejado como consecuencia.

Por anos, la ciudad se ha desarrollado a lo largo
de ejes de transporte bien definidos, los cuales se
han visto consolidados como producto de las inver-
siones en el transporte publico y masivo sobre los
corredores de mayor demanda de viagjes. Dichas di-
namicas han contribuido a fendmenos de alta con-
centracion espacial de oportunidades de empleo,
educacion, ocio, cultura y recreacion, asi como de
viajes unidireccionales desde zonas residenciales
consolidadas en las periferias hacia el centro expan-
dido en donde se puede decir que se concentra el
mayor numero de oportunidades para los habitan-
tes de la ciudad.

Bogota exhibe caracteristicas comunes con ciu-
dades latinoamericanas en relacion a su estructu-
ra socioeconomica y productiva. La ciudad se ha
expandido desde su casco historico a lo largo de
corredores de transporte que la conectan con los
principales gjes de transporte de bienes hacia los
centros logisticos, e infraestructura emergente de
transporte publico, primero por riel y luego basada
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Figura 2. Distribucion de ingresos y tiempos medios de viaje motoriza-
dos en Bogota. Fuente: Guzman, Oviedo & Rivera (2017)

en sistemas de buses. Esta tendencia se replico du-
rante décadas llevando a la expansion de la man-
cha urbana y conurbacion (tanto regulada como
organica) con otros municipios que han ido confor-
mando el area funcional de Bogota Metropolitana,
concentrando la oferta de vivienda nueva de alto
precio en el nororiente de la ciudad, la vivienda de
mediano costo en el occidente y la vivienda de bajo
costo en las zonas sur y municipios vecinos como
Soacha (ver Guzman, Oviedo & Rivera, 2017). Pese a
que el fenomeno de conurbacion y suburbanizacion
de municipios vecinos con Bogota no es nuevo, de-
bido al mejoramiento y expansion de las redes de
infraestructura en la region y una creciente vision de
desarrollo metropolitano, las dinamicas de acceso
al transporte y empleo en la ciudad han adoptado
una dimension mayor a los limites administrativos
de la ciudad de Bogota (Bocarejo et al., 2016; Guz-
man, Oviedo & Rivera, 2017).

Debido a este patron historico de desarrollo, la
mayoria de las actividades productivas se han con-
centrado en proximidad al centro historico, gene-
rando un centro expandido en los gjes centro-orien-
te y la via hacia el aeropuerto, lo que ha llevado a
mayor densidad de inversiones en infraestructura y
conectividad en y hacia las zonas de mayor atrac-
tividad en materia de oportunidades laborales, asi
como en la concentracion de oportunidades co-
merciales, sociales e infraestructura esencial como
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instituciones educativas, de salud y espacio publico
(Guzman, Oviedo & Rivera, 2017).

Estas tendencias en la planeacion de la ciudad
tienen como consecuencia el fenomeno de “Urba-
nismo Fragmentado”’ (Graham, 2001), que involucra
una mayor inversion en conectividad de zonas con
mayor atractividad mientras simultaneamente se
pasa por alto zonas mas alejadas, con menor atrac-
tividady, por lo general, en las de menores ingresos,
reduciendo su accesibilidad al resto de la ciudad
(Bocarejo et al,, 2016).

En consecuencia, la mayor atractividad y acce-
sibilidad en zonas centrales tiene efectos directos
sobre los precios de la tierra y el mercado inmobi-
liario. La consolidacion urbana y economica de las
zonas centrales de Bogota han venido acompa-
Nadas de aumentos acelerados en los precios del
suelo en proximidad a las areas de concentracion
de oportunidades y el desplazamiento paulatino de
los grupos sociales de ingreso medio-bajo y bajo
hacia las periferias, asi como en los municipios ve-
cinos. Los anteriores factores han definido este ciclo
de constante segregacion y diferencias de acceso a
los bienes y servicios de la ciudad, que se refuerza
y se ve reflejado en la Figura 2 cuya primera conse-
cuencia medida en materia de transporte es la alta
duracion promedio de los viajes motorizados desde
zonas periféricas.
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By car By regular buses

Figura 3. Accesibilidad potencial a oportunidades de empleo y edu-
cacion por modo. Fuente: Guzman, Oviedo & Rivera, 2017

Partiendo de lo anterior, la distribucion espacial,
economica, social y de oferta de transporte en la
ciudad de Bogota tiene efectos sobre la distribucion
de la accesibilidad potencial a oportunidades labo-
rales y el acceso de diferentes usuarios a empleos.

La Figura 3 expresa el indice de accesibilidad
georreferenciado para la ciudad de Bogota para
diferentes modos de transporte . El indice de acce-
sibilidad considera la dimension de uso del suelo
y oferta de empleos en la ciudad y una funcion de
decaimiento, que depende de las caracteristicas de
cada zona de origen y los costos asociados a viajar
entre origenes y destinos por modo de transpor-
te ajustados por el valor del tiempo estimado por
Transmilenio S.A. para cada estrato socioeconomico
(Guzman, Oviedo & Rivera, 2017). Se puede verificar
menores niveles de accesibilidad en transporte pu-
blico convencional, al igual que en el recientemen-
te implementado Sistema Integrado de Transporte
(SITP), evidenciando que se dan los mayores efec-
tos positivos de accesibilidad potencial en las zonas
periféricas y de 