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Resumen: La movilidad sostenible ha cobrado relevancia en la agenda de los tomadores de decisiones
en siglo XXI, la cual busca disminuir las externalidades negativas de la motorizacién individual como
siniestros viales, y se estima que para 2030 la mortandad por eventos viales se ubicaria como la quin-
ta causa a nivel global. El objetivo de este estudio analiza el escenario de dos ciudades metropolitanas
que han aplicado infraestructura vial encaminada a la sostenibilidad de la movilidad urbana. Para ello,
se elaboré una escala de valoracion cualitativa y por medio de estadisticas de siniestralidad vial se
identificaron y compararon patrones de utilizacién de infraestructura peatonal, ciclista y transporte
pablico masivo. Se prospecta que, de seguir implementandose estas medidas, se tendria en las ciuda-
des de Bogota-Colombia y Guadalajara-México una reduccion en las tasas de mortandad por siniestros
viales superiores a un 30% en 203o0.
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Estudios Movilidad sostenible en el siglo XXI: Bogotd (Colombia) y Guadalajara (México)

Yefer Asprilla & Darin Jairo Mosquera & Mario Guadalupe Gonzalez

Sustainable mobility in cities of the XXI century: road
perspectives in Bogota-Colombia and Guadalajara-México

Abstract: Traffic accidents are a problem for decision-makers in the public sector. It is expected that if
this trend continues, by 2030 mortality from road events would rank as the fifth leading cause world-
wide. Thus, the objective analyzes the scenario of two metropolitan cities that have applied road infra-
structure aimed at the sustainability of urban mobility. For this, a qualitative evaluation scale is
developed and, through traffic accident statistics, the patterns of use of pedestrian, cycling, and mass
public transport infrastructure are identified and compared. It is expected that if these measures con-
tinue to be implemented, the cities of Bogota-Colombia and Guadalajara-Mexico would have a reduc-

tion in mortality rates from road accidents of more than 30%.

Keywords: Infrastructures; Urban mobility; Accident rate; Sustainability.

1. Introduccion

Alo largo del siglo XX el uso del vehiculo particular
se fue masificando en diferentes paises del globo,
hasta constituir una nueva forma de concebir la
movilidad urbana. Este tipo de movilidad motoriza-
da desplazo del espacio publico carretas, caballos
y bicicletas, quienes ya no proporcionaban velo-
cidad y confort; posteriormente tranvias y trenes,
los cuales carecian de flexibilidad y disponibilidad.
Este invento se convirtié en un bien de consumo
que permitid la deslocalizacion con mayor facili-
dad. Por ello, no es de extraiar que entre los afios
veinte y treinta del siglo pasado el numero de ma-
triculaciones de automoviles tan solo en Estados
Unidos paso6 de 8 millones a 23 millones, y entre
finales de la Segunda Guerra Mundial y la crisis
del petréleo de 1973, el nimero salté de 25 millo-
nes a mas de 100 millones de unidades (CLaPsoON,
2003: 25). Gradualmente se fue configurando una
cultura dominante que se expresa en los discur-
sos de la buena vida, necesaria para apropiarse
de la ciudadania de la movilidad (SHeLLER & URRY,
2000: 738-739); en otros términos, se conformd
el paradigma de la Movilidad Urbana del Vehiculo
particular (MUV).

La industria automotriz expandio y diversifico el
consumo del vehiculo particular, a través de la
oferta de productos y servicios, e inspirando el
interés individual de la posesion; ello estructu-
ré, una compleja cadena de vinculos técnicos
y economicos entre diversas empresas, los
cuales priorizaron la movilidad individual res-
pecto a la de caracter colectivo. El paradigma
de la MUV esta arraigado en la mayoria de las
ciudades latinoamericanas, influenciadas por
las ciudades estadounidenses (Los Angeles,
Houston, etc). Estas ciudades han conformado
un estilo de vida y cultura dependiente comple-
tamente de la movilidad en vehiculo particular;
aqui, las formas urbanas terminan por dispersar,
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segregar, desconectar y excluir (HErRNAUX &
LinooN, 2004; AspriLLA, GonzALEz & GARCIA,
2018). Homogéneamente, la movilidad es sos-
tenida por la implementacion de un modelo po-
litico-econdmico de produccion y consumo, que
ha hecho de la adquisicion del vehiculo particu-
lar un simbolo de independencia, libertad, poder
adquisitivo, estatus social, comodidad, flexibili-
dad y confort. No obstante, los costos de las
externalidades negativas que genera son asu-
midos por la sociedad en su conjunto (MAxweLL,
2001; BackHaus, 2009).

En la mayoria de los sistemas urbanos alrededor
del mundo, entre el 70 % y el 80% del espacio
vial esta destinado para el transporte motorizado
individual (ALcANTARA, 2010). En estos sistemas el
vehiculo particular se ha convertido en una nece-
sidad inducida, no solo por la propaganda auto-
motriz, o la ausencia de alternativas de transporte
publico eficiente, accesible y asequible por parte
del Estado, sino por la forma de habitar el territo-
rio. Ademas, el modelo de habitabilidad horizontal
se ha convertido en promotor al consumo del ve-
hiculo particular, con efectos temporales positivos
identificados con mayor énfasis en el periurbano,
debido a que su no utilizacion genera mayores
costos econémicos y sociales que su propia utili-
zacion (GonzaLez, 2018: 173). El vehiculo particu-
lar requiere mayor espacio y necesidad de criterios
de transito para garantizar seguridad vial y minimi-
zar siniestros viales. Este tema llamo la atencion
desde 1896, cuando se registrd la primera victi-
ma a nivel global. Bridget Driscoll, una peatona
de 44 arios fue atropellada por un vehiculo que
circulaba a 10 km/hora en las calles de Londres.
Este evento marcé un hito en la configuracién de
la seguridad vial, al ser considerada por las auto-
ridades gubernamentales como tematica de es-
tudio (TaBasso, 2002). Desde entonces y ante el
acelerado incremento de accidentes, percances
y siniestros viales, la seguridad vial es un tema
que preocupa cada vez mas a las autoridades
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encargadas de planificar la movilidad y el trans-
porte (GARcCIA, GoNzALEZ & AsPRILLA, 2018: 51-52).

Un primer periodo de la seguridad vial es iden-
tificado segun NorTton (2015), entre 1900-1920,
conocido como la seguridad es primero (Safety
First). En este periodo, el automdvil era concebi-
do como una maquina o instrumento novedoso
y peligroso. Posteriormente, en un segundo pe-
riodo comprendido entre 1920 y 1960 ocurre un
incremento de siniestros viales y emerge una con-
cepcion del Control fundamentado en la teoria de
las 3 E (Engineering, Education, Enforcement). En
este periodo, el vehiculo privado ya no se ve como
una maquina peligrosa, las calles y carreteras se
empiezan a construir con mejores estandares de
calidad para garantizar mayor velocidad, y la edu-
cacion vial se enfoca hacia los nuevos conducto-
res, dejando de lado el resto de los actores de la
movilidad y aplicando de manera rigurosa y seve-
ra la ley a los conductores que incumplieran las
normas de transito.

Entre 1960 y 1980 surge en la industria automo-
triz el disefio seguro o Crashworthiness, el cual
se enfoco en sostener que las colisiones son in-
evitables; por tanto, se debian disefar vehiculos
mas seguros para que los ocupantes no sufrieran
lesiones en la colisién, incluyendo el cinturon de
seguridad y bolsas de aire (airbag). Finalmente, un
ultimo periodo denominado de Responsabilidad
(Responsibility) inicia en 1980 hasta la actualidad.
Aqui, se les devuelve la responsabilidad a los
conductores de vehiculos, haciendo énfasis que
la responsabilidad debe ser vista de manera inte-
gral y holistica por todos los actores involucrados
en el ejercio de la movilidad (Norton, 2015: 321).

Estas cuatro visiones han llevado al planteamiento
de nuevos enfoques de caracter sistémico, cuya
intencion pretende una mayor comprension de
la seguridad vial. Por ejemplo, la Visién Cero de
Suecia y la Seguridad Sostenible de los holan-
deses. Para la Visién Cero, es inaceptable que
alguien pierda la vida por ejercer su derecho a
movilizarse (JoHansson, 2009). En este sentido,
PucHer & BUEHLER (2010) sostienen que las po-
liticas deben garantizar buenas infraestructuras
para caminar, usar la bicicleta y el trafico calma-
do en areas residenciales; asi como la integracion
del transporte publico con los modos no motori-
zados, desarrollos de usos mixtos de suelo, dise-
fos urbanos adaptados a los mas vulnerables de

" Se diferencian las categorias conceptuales de siniestro vial
y accidente vial. El primero identifica alguna variable del tri-
nomio VUC (Vehiculo-Usuario-Camino) como causales del
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la movilidad, rigurosa educacion vial para todos
los actores viales y una estricta aplicacion de las
normas de movilidad que proteja al peaton, ciclis-
ta y personas con reduccion de su movilidad. En
suma, estos enfoques se caracterizan por ase-
gurar el compromiso socio-politico de alto nivel
con sinergia entre los componentes del sistema,
donde se permita fijar objetivos ambiciosos de
seguridad, adoptar una nueva filosofia de disefio,
operacion y control en el funcionamiento de las
instituciones (JornsTon, 2010: 1178).

Los siniestros viales que se presentan en la mo-
vilidad cotidiana se han convertido en la octava
causa de mortalidad en el planeta y la primera
causa de muerte en la poblacién joven entre los 15
y 29 anos de edad. En la regién de las Américas,
la tasa de muertes por siniestros de transito es de
15.9 por cada 100 mil habitantes, muy por encima
de la tasa de los paises europeos que es de 9.3,
pero por debajo del promedio mundial que es de
17.4 (OMS, 2018: 6)'. Se estima que, de no aplicar
medidas pertinentes en materia de seguridad vial,
para el afo 2030 los decesos asociados al ejerci-
cio de la movilidad cotidiana en las vias urbanas
e interurbanas pasarian a ser la quinta causa de
muerte a nivel global (OMS, 2015).

La siniestralidad vial deja cada afio mas de 1.35
millones de personas fallecidas y cerca de 50 mi-
llones de lesionados en todo el mundo (OMS,
2018). Por ello, se plantea como alternativa para
reducir las muertes y heridos graves ocasionados
por los siniestros viales, transitar hacia un nuevo
paradigma de movilidad urbana que priorice la
sostenibilidad y uso de sistemas alternativos de
transporte no dependientes de fuentes fosiles.
Este nuevo paradigma generaria termodinamica-
mente un efecto negentrépico en el sistema de
movilidad urbano (GaRrcia, GONZALEZ & ASPRILLA,
2018). La MUS fungiria mejor como un instrumen-
to de respuesta conceptual y practica que reduci-
ria los excedentes energéticos no utilizados para
producir trabajo; es decir, la entropia ocasionada
por el uso del vehiculo particular (Fic. 1).

A partir de la resolucion 64/255 se formula el Plan
mundial del decenio de accion para la seguridad
vial 2011-2020. La mayoria de los lineamientos alli
plasmados fueron incorporados en los Objetivos 3.6
y 11.2 del Desarrollo Sostenible (ODS). Estos obje-
tivos fueron refrendados en la Tercera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial celebrada

evento vial. El accidente por su parte, se suele representar
como un “hecho no planeado ni controlado” (MancGosio,
2002), dénde hay un fuerte componente de aleatoriedad.
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FiG. 1/ Esquematizacion de paradigmas de movilidad urbana: MUV vs. MUS

en febrero de 2020 en Estocolmo-Suecia. En ella
se cimentaron las bases para que la Organizacion
de Naciones Unidas (ONU) promulgara la reso-
lucién A/74/L.86, la cual establece un segundo
decenio de accion por la seguridad vial. En esta
resolucion, uno de sus propésitos para el afo 2030
consiste en reducir a la mitad las muertes y heridos
graves por siniestros viales, la implementacion de
sistemas seguros en la movilidad, y lograr ciudades
y comunidades mas seguras y sostenibles, como
una prioridad inaplazable en la presente agenda
global (ONU, 2015).

En este contexto, se sostiene por un lado que
“a corto plazo algunos de los efectos de la
congestion del trafico y los problemas ambien-
tales se pueden mitigar mediante una planifi-
cacion y gestion activa” (Diaz, 2020: 902). Sin
embargo, se argumenta que “Aunque los re-
sultados a corto plazo son excepcionales, los
patrones de movilidad y de distribucion espa-
cial de las actividades y residencias levantan
sospechas en cuanto a la durabilidad a largo
plazo” (Lerevre, 2008: 321). De ahi, los en-
foques filosdficos sobre desarrollo sostenible
han abierto el camino hacia sistemas alterna-
tivos de transporte, dando énfasis en la efi-
ciencia, sostenibilidad energética y reduccion
del espacio destinado tradicionalmente para
la movilidad en vehiculo particular. La MUS
surge como respuesta a las externalidades
negativas que genera MUV, como contamina-
cion atmosférica, ruido, siniestros viales, con-
gestién por trafico, estrés, tiempos muertos,
entre otros (RaJAN, 1996; GoNzALEZ, ASPRILLA
& CAMARENA, 2018). “La MUS debe consumir
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Fuente: Elaboracion propia, con base en GonzALEz, 2018

menos recursos naturales no renovables de-
rivados del petrdleo y producir menos afec-
taciones al medio ambiente” (ITDP, 2012:
30-31). Este paradigma prioriza modos acti-
vos de movilidad como la caminata y el uso de
la bicicleta; asi como alternativas de transpor-
te publico masivo o colectivo amigables con el
medio ambiente y bajo consumo de los deriva-
dos del petréleo o vehiculos motorizados de
cero emisiones. La MUS requiere de la parti-
cipacion de todos los actores de la sociedad,
desde lo técnico, politico, econémico, cultu-
ral, social y ambiental y solo, cuando estas
coaliciones se constituyan en un verdadero
debate, la movilidad sostenible o sustentable
puede tener lugar (BANNISTER, 2008).

El paradigma de la MUS se ha venido cons-
truyendo desde la cumbre de la tierra sobre
medio ambiente, conocida como la confe-
rencia de Estocolmo realizada por Naciones
Unidas en 1972. A partir de aqui, los paises
miembros implementaron medidas de mitiga-
ciéon medioambiental y cambio climatico, ante
el uso desmedido de combustibles fosiles en
la movilidad urbana individual y motorizada
(AsPRrILLA, 2016). La MUS hace un manejo ra-
cional y conciente de los recursos escasos y
finitos; de tal manera, que satisfaga las ne-
cesidades de movilidad presente, sin poner
en riesgo las de las futuras generaciones. Por
ello, el objetivo 11 de los ODS se enfoca en
“Lograr que las ciudades y los asentamientos
humanos sean inclusivos, seguros, resilientes
y sostenibles” (ONU, 2017: 4). Asimismo, se
han presentado alternativas para solucionar el
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tema de la siniestralidad vial, relativas a una
transicién de las ciudades hacia este paradig-
ma de movilidad, a través de la aplicacion y
apropiacion de sus principios fundamentales.

La diversificacion y consumo del vehiculo
particular constituyen “...formas agresivas de
ocupacion del espacio en el territorio, que lle-
van a la marginaciéon de otros modos de des-
plazamiento” (Herce, 2009: 63), y terminan
por incrementar la congestion del trafico, el
tiempo del desplazamiento y la probabilidad
de siniestros viales. La bicicleta y la camina-
ta representan alternativas de movilidad ur-
bana sostenible, debido a que permiten cubrir
cortas y medianas distancias para alcanzar
diferentes motivos de viaje (trabajo, estu-
dio, ocio, abastecimiento, servicios de salud,
entre otros). Estos viajes suelen ser comple-
mentados con el transporte publico colectivo y

INDICADORES COMPARATIVOS

Aspecto Demograficos y Socio-Econémico

CyTET LIV (212) 2022

masivo, cuando se requieren recorrer distan-
cias mas largas. Amsterdam y Copenhague
son un referente a nivel mundial. En Holanda
el 43% de la poblacion usa la bicicleta al
menos una vez al dia y en Amsterdam el 87
%. En Dinamarca, la poblacion que usa dia-
riamente la bicicleta representa el 30%, y en
Copenhague el 63 % de los desplazamientos
se hacen a través de este modo de transporte
(EuroreaN Commission, 2017: 61). Estas altas
tasas de utilizacion de la bicicleta se deben al
nivel de concientizacion de los enormes be-
neficios sociales, econdmicos y ambientales;
asimismo, como indicadores en las tasas de
siniestralidad vial.

En el contexto latinoamericano, metrépolis como
Bogota en Colombia y Guadalajara en México
han avanzado en la aplicacion de infraestruc-
turas y sistemas para la MUS; por ejemplo,

METROPOLI

BOGOTA GUADALAJARA

Superficie (Km2) 3.168 3.377
Poblacion (Habitantes) 7.743.955 4.865.122
Densidad (Habitante /km2) 2.445 1.441
PIB Ciudad ($ miles USD) 109.688 74.797
PIB per capita ($ USD) 11.733 15.374
Tasa de Motorizacién (Vehiculo/1000 hab.) 200 397
Tasa de Mortalidad siniestros viales a 2019 (Muertos / 100.000 hab.) 6,47 7,78

Infraestructura vial

Red segregada Transporte Publico Masivo BRT + LRT (Km) 114 60,9
Total estaciones sistemas masivos 147 74
Longitud red vias Ciclista (Km) 550 200
Espacio publico efectivo (m2/hab.) 4,5 3,73

Movilidad Urbana

Total de viajes/dia habil 13.359.728 11.189.781
Tasa promedio de viajes/habitante-dia 1,8 2,3
Viajes a pie (%) 23,9 37,4
Viajes en Bicicleta (%) 6,6 3
Viajes en Transporte publico (%) 35,8 28,4
Viajes en Vehiculo (%) 14,9 27,2
Otros modos (%) 18,8 4
Pasajeros Transportados en sistemas Masivos/dia 2.400.000 703.000
Tarifa/viaje sistemas TP Masivo ($ USD) 0,65 0,45

FiG. 2/ Indicadores de movilidad urbana en Bogota (Col) y Guadalajara (México).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de América Economia, 2016; ALcaLbia MAYor DE BocoTA- Secretaria Distrital de
Planeacion de Bogota, 2014; BID, 2015; INEGI, 2015; SDM, 2020; SEMOV, 2017; STCONAPRA, 2018; SITEUR, 2020.
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buses de transito rapido (BRT) como el
Transmilenio en Bogota y el Macrobus y tren
eléctrico urbano en Guadalajara. En este es-
tudio se compara la informacién estadistica en
materia de siniestralidad vial de ambas ciudades
(Bogota y Guadalajara), con el objetivo de ana-
lizar el escenario de los sistemas de movilidad
urbana sostenible, a través de indicadores de-
mograficos y socioeconomicos. Efectivamente,
se tienen algunas variaciones demograficas, so-
cio-econdmicas y/o de movilidad en ambas me-
tropolis. Concretamente, Guadalajara tiene una
densidad poblacional de 1441 habitantes/km? y
Bogota registra 2445 habitantes/km?. No obstan-
te, el PIB per capita de Guadalajara supera al de
Bogota; esto se evidencia en las tasas de mo-
torizacién, con 397 Vehiculos/1000 habitantes
en Guadalajara, respecto a 200 Vehiculos/1000
habitantes en Bogota. Sin embargo, existen si-
militudes topograficas y caracteristicas idoneas
para la consolidacion de la practica de la mo-
vilidad en bicicleta. Igualmente, el crecimien-
to urbano-habitacional en ambas ciudades ha
estado supeditado al modelo habitacional dis-
perso, con largos desplazamientos (distancias
euclidianas) que han detonado en una mayor
cantidad de viajes en transporte publico y a pie.
Ademas, Bogota y Guadalajara comparten pro-
blemas isomorfos en materia de movilidad urba-
na, como congestion por trafico, contaminacion
del aire, siniestralidad vial, entre otras anoma-
lias que las han llevado a implementar acciones
de peatonalizacion en calles y avenidas, algu-
nos tramos para la movilidad ciclista y sistemas
BRT (Fic. 2).

2. Metodologia

El proceso metodologico aplicado para la rea-
lizacion del analisis comparativo consider6
diferentes instrumentos y herramientas en la
recoleccion de datos; por ejemplo:

A. Revisién Bibliografica

B. Datos estadisticos de siniestralidad vial
C. Observacion participante
D

. Inspeccién in situ de los sistemas e in-
fraestructuras para la MUS

La revision documental permitié elaborar una
tabla comparativa de diferentes indicadores
de movilidad e infraestructuras, y fue posi-
ble identificar el factor isomorfo (caracteris-
ticas homogéneas) en ambas ciudades. Para
ello, se definieron tres modos o alternativas
de MUS:
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1. MUS de infraestructura peatonal
2. MUS de infraestructura ciclista

3. MUS de infraestructura y transporte publi-
co masivo (BRT/tranvia)

Aunado a lo anterior, se consideraron las esta-
disticas de siniestros viales ocurridos durante
los ultimos 8 afios y las tasas de mortandad
por cada 100 mil habitantes. Se asignaron
diferentes porcentajes a los modos de movi-
lidad sostenibles, teniendo en cuenta la pira-
mide de movilidad propuesta por el Instituto
de Politicas Publicas, donde el espacio para
el peatén no deberia ser inferior al 50% del
espacio publico total de una ciudad (Herck,
2009: 244). Ademas, se le asign6 un 50% a
las intervenciones en favor del peatén y 20%
a las bicicletas, debido a que es el modo de
transporte sobre rueda que menor cantidad de
espacio necesita por persona en una ciudad
(GeHL, 2014: 187). El otro 30% restante fue
asignado a las intervenciones realizadas en
favor del transporte publico. En este sentido,
se procedio con la elaboracion de una escala
de valoracién cualitativa, considerando cinco
niveles de posicién de la MUS (Quintiles):

A. Nivel bajo................... [0, 20]
B. Nivel medio-bajo......... (20, 40]
C. Nivel medio................. (40, 60]
D. Nivel medio-alto.......... (60, 80]
E. Nivelalto................... (80, 100]

En el nivel de valoracion alto se encuentran
las acciones enfocadas a la priorizacion de
modos sostenibles de la movilidad peatonal,
bicicleta y transporte publico, garantizando
seguridad a través de bajas tasas de sinies-
tralidad vial. En el otro extremo, se encuentra
la valoracion de nivel bajo, donde se priori-
za la motorizacion privada, con escasas ac-
ciones e intervenciones en materia de MUS,
y manifiestas en altas tasas de siniestralidad
que complican y vulneran la seguridad vial de
peatones y ciclistas.

En este contexto, se encuentran tres niveles
mas; el nivel medio, cuando se ha cumplido al
menos con el cincuenta por ciento de las ac-
ciones necesarias para concretar la MUS, el
nivel medio bajo, cuando no se ha llegado a
la mitad y el nivel medio alto cuando se ha su-
perado la mitad de acciones, pero contindan
faltando acciones para la adopcién del nuevo
paradigma cientifico en términos Kuhniannos.
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3. Resultados y Discusion

Los esfuerzos que han realizado ambas metro-
polis en la implementacion de intervenciones
en favor de la MUS muestran una tendencia a
la baja en materia de siniestralidad vial, inclu-
so llegando a estar por debajo de tasas euro-
peas. De hecho, en los ultimos tres afios: 2017,
2018 y 2019, el promedio de fallecidos por cada
100.000 habitantes ha sido de 6.61 para Bogota
y 8.66 para Guadalajara. En la region europea,
la media se ubicaba hace un par de afios en 9.3
fallecidos (OMS, 2018; EuroPEAN COMMISSION,
2018). En la metrépoli de Bogota, desde hace
mas de una década la ciudad ha venido imple-
mentando los principios de la MUS; el resulta-
do es una reduccion y descenso sostenido en
los ultimos 3 afos de las tasas de mortandad
por siniestros viales, es de resaltar que, para
lograr estos avances también han contribuido
otras iniciativas como la implementacién de dis-
positivos electronicos de control (camaras foto
infracciones) y la regulacién a los limites maxi-
mos de velocidad los cuales fueron estableci-
dos en 50 Km/h en todos los corredores viales
de la ciudad, excepto por donde circulan los
buses del sistema masivo de transporte publico
Transmilenio (Fic. 3).

9000
8000
7000
6000
5000
4000

3000

Numero de Fallecidosy Lesionados

2000

1000

2010 2011 2012 2013 2014

CyTET LIV (212) 2022

La metropoli de Guadalajara en los ultimos
afios también ha venido experimentando una
reduccion en sus tasas de mortandad por
siniestros viales. Es decir, segun datos su-
ministrados por la Secretaria de Movilidad
del estado de Jalisco (SEMOV, 2017) y
del Consejo Estatal para la Prevenciéon de
Siniestros viales en Jalisco (CEPAJ, 2020)
desde el afio 2012 al 2019 la reduccion en
fallecidos ha sido del 45%, pasando de 716
victimas en el 2012 a 394 en el 2019. Sin em-
bargo, al comparar estos datos con los resul-
tados de Bogotd, se evidencia que las tasas
de Guadalajara estan ligeramente por enci-
ma. Ello es debido a que en esta metrépoli las
tasas de motorizacién del vehiculo particular
son casi el doble a las tasas de motorizacion
privada de Bogota; por tanto, la exposicion al
riesgo de sufrir un siniestro vial se incrementa.

En este contexto, Bogota presenta menores
tasas por cada 100.000 habitantes respecto a
Guadalajara. No obstante, en términos absolu-
tos la metrépoli de Guadalajara en los ultimos
seis afios ha tenido menos fallecidos y lesio-
nados que los presentados en Bogota (Fic. 4).
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FiG. 3/ Tasa de Fallecidos por cada 100,000 habitantes en Bogota 2010-2019.

Fuente: Elaboracién propia, a partir de datos SDM y INML

MINISTERIO DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y AGENDA URBANA 435



Estudios

Movilidad sostenible en el siglo XXI: Bogotd (Colombia) y Guadalajara (México)

Yefer Asprilla & Darin Jairo Mosquera & Mario Guadalupe Gonzalez

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

500

Numero de Fallecidos y Lesionados

2012 2013 2014 2015

EmFALLECIDOS  mmLESIONADOS

16,00
15,00
14,00
13,00
12,00
11,00
10,00
9,00

8,00

7,00

Tasa de Muerte por cada 100.000 Habitantes

6,00

2016 2017 2018 2019
@mmTASAS x 100 mil habitantes

FiG. 4/ Fallecidos y Lesionados por siniestros viales en el AMG 2012-2019.

Fuente: Elaboracién propia, con datos de la SEMOV, STCONAPRA, CEPAJ.

De acuerdo con proyecciones de ONuU-HABITAT
(2017) se estima que para el afio 2050 el 68%
de la poblaciéon mundial vivira en zonas urba-
nas, en el caso particular de la regiéon de las
Américas la cifra ya superd 80%, esto sin duda
impondra grandes retos a las urbes. Sobre todo,
porque diversas ciudades metropolitanas han
optado por implementar proyectos de transpor-
te BRT, como una medida de priorizar variables
relativas al costo y tiempo, e incentivar su uso
respecto al crecimiento desmedido de la motori-
zacion privada. Las implementaciones de estos
sistemas han mostrado un relativo éxito en la
movilidad cotidiana.

La metrépoli de Bogota implementd el sistema
Transmilenio desde hace 20 afios (Fic. 5). En
promedio movilizaba antes de la pandemia por

COVID-19 un poco mas de los 2.4 millones de
viajes/dia, e incluyendo el resto de los viajes del
Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP),
la cifra llegaria a mas de 4.7 millones de viajes dia-
rios (TransMmILENIO S.A, 2020; SDM, 2019).

La implementacion de este sistema ha re-
presentado reduciones en materia de si-
niestralidad vial en el corredor de la Avenida
Caracas, al pasar de 62 fallecidos en el
afo de 1999 a una media de 14 en el afo
2008; es decir, una reduccion promedio del
60% de siniestros (AbriazoLa & al., 2012).
Otras investigaciones encontraron una re-
duccion de fatalidades y heridos del 50% en
corredores de sistemas BRT (Dubuta, N &
ApbriazoLA, C & HipaLgo, D. & Linbau, L, 2014).
La ciudad de Guadalajara, por su parte,

FiG. 5/ Sistema Transmilenio de Bogota. Troncal Av. Caracas con Calle 6.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Fuente: Elaboracién propia, Julio de 2020.

436



CyTET LIV (212) 2022

FiG. 6/ Sistema Macrobis de Guadalajara. Calzada Independencia.

tomoé como referencia el modelo del siste-
ma Transmilenio de Bogota, e implementé en
2009 el sistema Macrobus, que actualmente
mueve mas de 134,240 viajes/dia y que junto
con las 3 lineas del tren ligero la cifra llegaria
a mas de 630.000 viajes al dia (Mipg, 2020;
SITEUR, 2020) (Fic. 6).

Desde la implementacién del sistema
Macrobus, los resultados en seguridad vial
fueron satisfactorios ya que los siniestros se
redujeron en promedio un 46% (ADRIAZOLA &
al., 2012), otros estudios encontraron que
las reducciones de los siniestros fueron del
56% y el lesionado y fallecidos del 68% res-
pectivamente en el corredor de la calzada
Independencia (Dubuta & al., 2014: 10).

La implementacion de estos sistemas masi-
vos introduce proyectos complementarios de
infraestructura, especialmente adecuaciones
para la accesibilidad universal de los usua-
rios, andenes (banquetas) para los peatones,
mejor sefalizacion vial, prohibicion de giros a
la izquierda y la reduccién de espacios para
la circulacion del vehiculo particular. No obs-
tante, en estas ciudades metropolitanas los
indicadores en términos de espacio publico
efectivo estan por debajo del rango del es-
tandar internacional de 10 a 15 m?/habitante

Fuente: Elaboracion propia, enero de 2020

fijado por la OMS como 6ptimo; en el caso de
Guadalajara es de 3.73 m?habitante, mien-
tras que en Bogota es de 4.57 m?habitante
(ALcaLpin MAYoR DE BoGoTA- DEFENSORIA DEL
Espacio PusLico, 2019).

En 2012, Bogotd inicio la peatonalizacion de un
tramo de la principal avenida comercial y mas
emblematica de la ciudad, en una longitud apro-
ximada de 2 kildmetros (Fic. 7). Adicionalmente,
se trabaja en la recuperacion de espacios publi-
cos para evitar la invasion de andenes peato-
nales por parte de los vehiculos particulares y

FiG. 7/ Peatonalizacién de via Carrera séptima en el
centro urbano de Bogota, Colombia

Fuente: Elaboracion propia, enero 2020.
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vendedores informales, asi como la adecuacion
y construccion de mas de 4.4 millones de m? de
andenes para la gente entre los afios 2020-2024
(ConceJo DE BocoTA, 2020: 180).

La metrépoli de Guadalajara también implemen-
t6 politicas para devolverle el espacio publico al
peatén, a través de la adecuacién de la Avenida
Miguel Hidalgo y Costilla desde la via Jesus
Gonzalez hasta el Hospicio Cabafas; una lon-
gitud de 1.4 kildbmetros sumados a otros tramos
de calles y avenidas que se han peatonalizado
como la Avenida 16 septiembre y Fray Antonio

-

FiG.8/ Av. 16 septiembre en Guadalajara, México.

Fuente: Elaboracion propia, junio de 2019.

Alcalde (Paseo Alcalde), con una extension de
2.5 kildmetros (Fic. 8).

En la ciudad de Bogota, se tiene la red de cicloru-
ta mas grande de Latinoamérica, con aproxima-
damente 550 kilébmetros permanentes. Esto ha
permitido un mayor uso de la bicicleta, logrando
alcanzar el 6.6 % del total de los viajes que se rea-
lizan, y que corresponde a cerca de 880,367 viajes/
dia (SDM, 2019). En este sentido, Bogota esta en
proceso de implementar nuevos kilémetros de bici
carriles y un sistema de bicicletas publicas que in-
centivaria a un mas el uso de este modo de trans-
porte (FiG. 9).

FiG. 9/ Bici carriles de la carrera 7 con calle 104,
Bogota, Colombia

Fuente: Elaboracion propia, agosto 2020.

FiG. 10/ Estacién Mibici, los dos templos, Guadalajara, México
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Fuente: Elaboracién propia, agosto 2020.
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Indicador MUS Bogota Guadalajara
Intervenciones en Movilidad Peatonal 25 30
Intervenciones en Movilidad Ciclista 20 10
Intervenciones en Transporte Publico 15 20
Total 60 60
Valoracién de la MUS Medio Medio

Fic.11/ Nivel de Movilidad Urbana Sostenible
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Fuente. Elaboracion propia, 2020.
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FiG. 12/ Tasa de fallecidos por cada 100.000 habitantes en Guadalajara y Bogota al 2030

En la ciudad de Guadalajara existe una infraes-
tructura ciclista que cubre una red de mas de
45 segmentos viales que a futuro representara
en 200 kildmetros en toda la metrépoli; esto con
el objetivo de fortalecer la implantacion del sis-
tema de bicicletas publicas (Mibici) que cuenta
con 274 estaciones y 2925 bicicletas (Fic.10).
Este programa ha permitido que se vaya incre-
mentando y consolidando el uso de este modo
de transporte en una ciudad donde el automovil
sigue siendo uno de los modos mas utilizados.
Se realizan en promedio 212,089 viajes/dia en
bicicleta; cerca del 3% del total de viajes que se
llevan a cabo en la ciudad (Bip, 2015, 3).

El Nivel de Movilidad Urbana Sostenible obte-
nida con las evidencias in situ y la valoracion

Fuente: Elaboracién propia, 2020.

cualitativa de ambas ciudades, dan cuenta que
se encuentran en un nivel Medio (Fic.11).

En funcion de la tabla anterior, si las diferentes
administraciones de la ciudad de Guadalajara
siguen implementando politicas, acciones e in-
versiones en favor de una mayor MUS, la tasa
de fallecidos por cada 100 mil habitantes hacia
el 2030 se reduciria en un 32.6% pasando de
7.78 a 5.24. Por otro lado, en el caso de Bogota
la tasa de fallecidos se reduciria en un 33.7 %,
al pasar de 6.47 a 4.29. En este sentido, para
evitar las muertes en el transito y lograr las
metas del Segundo Decenio de la Seguridad
Vial y reducir al 50% las muertes al 2030 se re-
quiere seguir instrumentando infraestructuras a
favor de la MUS (Fic.12).
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4. Conclusiones

Los resultados del analisis de estas dos urbes,
evidencian que apostar por el nuevo paradig-
ma de movilidad urbana sostenible contribuye
de forma significativa a mejorar la seguridad
vial y por consiguiente en reducir las tasas de
mortandad que genera la otra pandemia de
los siniestros viales en los entornos urbanos.
Efectivamente, estas ciudades en los ultimos
afios han venido aplicando politicas publicas
que pretenden devolver sus centros urbanos al
peatdn, a través de medidas de reduccién de
velocidad, sefializacion, determinacion de zonas
30, cierres de vias a la motorizacién privada
entre otras estrategias de MUS.

El privilegiar el uso del vehiculo particular va en
sentido opuesto de la consolidacion del nuevo
paradigma de movilidad urbana sostenible y
consecuentemente genera mayor ndmero de
siniestros en los entornos urbanos, ya que al
utilizar este modo de transporte el riesgo a su-
frir un evento vial se incrementa con el aumento
de la velocidad. Es decir, see presenta un in-
cremento de la probabilidad de fallecer o sufrir
lesiones graves.

El paradigma de la MUS requiere de volun-
tad socio-politica para que las inversiones en
infraestructura de transporte sean dirigidas a
modos sostenibles de movilidad, como el ca-
minar, la bicicleta y el transporte publico. Una
manera de financiar estos modos sustentables
es trasladar los costos a la motorizacién priva-
da por las externalidades negativas que gene-
ra en la movilidad cotidiana; en otros términos,
impuestos por emisiones. Asimismo, podria
ayudar una financiaciéon sostenida de la MUS
y contribuir de esta manera a reducir el numero
de siniestros viales.

Bogota y Guadalajara tienen un nivel medio, con
tendencia a llegar a medio alto; desde luego, con-
tinuando con la implementacion e incremento de
politicas y acciones en favor de la MUS. Ambas
ciudades podrian llegar a 2030 con una reduccion
superior al 30% de mortandad por siniestros via-
les. En efecto, resalta que Bogota avanza mas en
intervenciones de movilidad ciclista, ya que cuenta
con la red de ciclo ruta (bici carriles) mas extensa
de toda la region; mientras Guadalajara le ha in-
vertido mas en transporte masivo. Concretamente,
resaltan la inauguracioén de la linea 3 del tren ligero
y la construccién de un nuevo corredor de BRT por
el anillo periférico (Peribus). Finalmente, la redistri-
bucién equitativa del espacio publico, es el activo
mas valioso que tienen las ciudades para cumplir
los ODS propuestos por la ONU, en especial la
inclusion, resiliencia, sostenibilidad y seguridad.
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