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RESUMEN

La movilidad urbana en el mundo cambid con la llegada de la pandemia COVID-19, el uso
de los diferentes medios de transporte tomo rumbos muy diversos debido a las restricciones y
recomendaciones emitidas por las autoridades nacionales en cada territorio y en algunos casos
por las disposiciones de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). Lo anterior se expone en
este articulo, mediante una metodologia que combina la recoleccion de datos empiricos a partir
de un ejercicio que surge en el aula, en el que se indaga sobre algunos cambios en la movilidad
urbana de 21 familias en Bogota, permitiendo una aproximacion integral al objeto de estudio.
Estos elementos son analizados a la luz de un marco tedrico de referencias publicadas en estos
dltimos anos sobre los confinamientos estrictos y voluntarios en gran parte del planeta, donde
los gobiernos implementaron medidas que cambiaron la movilidad en las ciudades. ;Cuales
cambios se mantendran aun con el fin de la pandemia modificando definitivamente la forma de
desplazamiento de la poblacion?
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ABSTRACT

Urban mobility changed with the arrival of the Covid-19 pandemic worldwide. The use of different
modes of transportation took very diverse directions due to restrictions and recommendations
issued by national authorities in each territory and, in some cases, by provisions of the World Health
Organization (WHO). This article presents an example of this phenomenon, employing a metho-
dology that combines empirical data collection through a classroom exercise investigating chan-
ges in urban mobility among 21 families in Bogota, along with theoretical analysis. This approach
enables a comprehensive view of the subject. These elements are examined within a theoretical
framework, referencing studies published in recent years, when strict and voluntary lockdowns
were widespread across much of the world, and governments implemented measures that altered
urban mobility. Which of these changes will persist even with the end of the pandemic, potentially
reshaping how people move permanently?
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INTRODUCCION

Este articulo forma parte de la investigacion
titulada “Metodologia para el analisis de las
practicas de movilidad sostenible en las metro6-
polis de América Latina (MODURAL) —fase 2" en
la que se elabora un estudio con 21 estudiantes
de la Universidad Piloto de Colombia (UniPi-
loto) y sus respectivas familias, para identificar
algunos de los principales cambios en su Movi-
lidad cotidiana, debido a que, con la llegada de
la pandemia ocasionada por del virus COVID-
19, las vidas de muchas personas sufrieron
cambios sustanciales en cuanto a lo laboral y lo
académico, es decir, en sus principales motivos
de viaje, lo que, a su vez, deriva en nuevos
desplazamientos, disminucion de otros y todos
lo concerniente a los recorridos frecuentes.

Es importante comenzar resaltando que la
movilidad urbana, segun autores como Duthi-

lleul (2012),es entendida como el conjunto de
meétodosy sistemas de transporte que permiten
el desplazamiento de personas y mercancias
dentro de una ciudad, y en parte es el reflejo
de la manera como se cubren algunas de las
principales necesidades del ser humano, lo cual
lleva a posicionar la movilidad como uno de los
derechos relevantes para la sociedad; por ello,
cuando las condiciones de la ciudad cambian
Yy aparecen una serie de restricciones, ya sea
por factores fisicos 0 normativos, se presentan
alteraciones que inician en el modelo urbano
y finalizan en la realidad operativa de cada dia
de los ciudadanos (Figura 1). Lo anterior sugiere
la necesidad de indagar un poco acerca de
esas nuevas necesidades y formas de despla-
zamiento, por lo cual es pertinente entonces
conocer mas acerca de los cambios en la movi-
lidad urbana de las personas a raiz del COVID-19.

Figura 1. Realidad operativa de los bogotanos, donde prevalece el uso del BRT y la bicicleta

Fuente: elaboracion propia (2023).

Para abordar el tema de movilidad urbana
en tiempos de pandemia, se precisd realizar
una serie de cronicas familiares que permitiran
identificar algunos cambios y patrones —si
los hay— en cuanto al comportamiento de las
personas entrevistadas en Bogotd; con elloy a
la luz de un marco tedrico, se pondran de mani-
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fiesto las conclusiones sobre las similitudes y
diferencias encontradas en este ejercicio, en
relacion con los datos obtenidos en la revision
documental. De esta manera se contrastan
realidades urbanas con aportes tedricosy estu-
dios de caso de diferentes lugares del mundo
(Figura 2).

ENERO-JUNIO 2025 - ISSN: 1657-0308 - E-ISSN: 2357-626X I 217



218

Algunos cambios de la movilidad urbana en tiempos de COVID-19: cronicas familiares en Bogota

Figura 2. Factores que influyen en las decisiones de cambios en el modo
de desplazamiento, aumentando el uso de la bicicleta
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Fuente: elaboracion propia (2023)

Es fundamental acercarse al tema de la
movilidad resaltando el componente social de
la misma, mas alld del fundamento del trans-
porte que la compone, entendiendo con ello los
motivos de viaje, las practicas a las que recurre
la poblacidn y las caracteristicas humanas que
esconde la vision tecnicista y operativa del
transito de personas (Pérez, 2020). Para lograr
esta perspectiva, el formulario de captura de
informacién se construyd inicialmente como
un ejercicio académico que fue evolucionando
hasta tener una herramienta que permitiera
comprender estos aspectos a partir de un

| REVISTA DE ARQUITECTURA (BOGOTA)

componente cuantitativo que llevara a mostrar
algunos datos precisos y ademas comparables,
pero también desde una mirada cualitativa
que ampliara la explicacién y se acercara a la
percepcion de los ciudadanos.

La informacion documental disponible es
relativamente reciente, ya que la pandemia
surgiod a finales del 2019 y a Colombia llegd
en marzo del 2020, por lo que la bibliografia
consultada fue, en su mayoria, publicada entre
2020 y 2021. Lo anterior permite una serie de
reflexiones frescas, documentadas y validadas
en un grupo especifico de personas.
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METODOLOGIA

La estructura metodoldgica de la investiga-
cion se basa en un enfoque mixto, en el que
se usaron métodos comparativos establecidos
en tres momentos, de la siguiente manera: 1)
elaboracion de encuestas a estudiantes de la
UniPiloto de Colombia y sus familias; 2) revi-
sion documental para construccion de marco
tedrico sobre la tematica a partir de la literatura,
y 3) analisis de los resultados obtenidos en el
punto 1a la luz del soporte tedrico del punto 2.

Las encuestas fueron las herramientas
dispuestas para la captura de datos cualita-
tivos, y se aplicaron a 21 familias que suman 85
personas, con el objetivo de indagar acerca de
los cambios que sufrieron en sus actividades
principales (trabajo o estudio) y con ello las varia-
ciones de la movilidad urbana de los encues-
tados. Para el ejercicio, se seleccionan personas
de diversos puntos geograficos de Bogotd y
algunos de ellos en otras regiones, con diversas
ocupaciones y diversos horarios de despla-
zamiento. La encuesta se aplicd a finales de
enero de 2021, momento en el cual se presentd

en Colombia el “segundo pico” de contagios y
muertes asociadas al virus SARS-CoV-2 durante
la pandemia. Se centrd entonces la recoleccion
de datos en la movilidad periddica asociada a los
motivos que la hacen cotidiana, puesto que es
alli cuando se evidencian de forma mas clara los
cambios suscitados (Soberéon-Mora et al., 2021).

El formulario se disend con base en un ejer-
cicio académico gque se inicid en la Universidad
Santo Tomas, sede Bogota, y que se socializd
en el grupo de docentes adscritos a la investi-
gacion titulada "MODURAL". El formulario esta
compuesto, primero, por un encabezado que
recoge los principales datos de las familias: el
numero de integrantes del hogar, la ubicacion
del mismo y algunas de las caracteristicas
del barrio donde se emplazan; segundo, por
preguntas que indagan acerca de los cambios
mas representativos que tuvieron las personas
en cuanto a su movilidad cotidiana, es decir,
los desplazamientos que solian hacer antes del
COVID-19 y los que tuvieron que hacer durante
esta etapa (Tabla ).

Tabla 1. Formulario de recoleccion de datos

Sintesis de cronicas familiares

Datos generales del nucleo familiar

Caracteristicas de la familia

NuUmero y rol de cada miembro

Posicion en el hogar

Ubicacion de la residencia
Ciudad Localidad /Comuna | Barrio
Direccién de la residencia Link ub|ca§|on
geoespacial
Caracteristicas del barrio
. A B C D
A O e (edad) (edad) (edad) (edad)

estudio)

Lugar y tipo de actividad principal (trabajo y/o

Antes del
COVID-19

Lugar y tipo de actividad complementaria (se
entiende por actividad complementaria aquella
que se realiza como minimo dos veces a la
semana [por ejemplo, entrenar, actividad de
ocio, de culto, compras, etc ]

transporte principal)

Movilidad cotidiana (especificar el modo de

Cambios en la actividad principal

Cambios en la actividad complementaria

Durante el
COVID-19

Cambios en la movilidad cotidiana (especificar
cambios en el modo de transporte)

Cambios en la movilidad residencial

Fuente: elaboracion propia (2021). CC BY-NC
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Con los resultados tabulados y graficados,
los cuales se muestran con mayor detalle en el
capitulo de resultados, se procede al punto 2, el
cual, a partir de la revision documental, permite
realizar la clasificacion de la literatura en tres
apartados de la siguiente forma:

1. Utilizacidondeltransporte publico/movilidad.

2. Desigualdadyvulnerabilidad social respecto
a la movilidad.

3. Sostenibilidad de modelo urbano.

Los tres subcapitulos sobre los que se desa-
rrolla el marco tedrico exponen las principales
miradas que se le han dado al tema de la movi-

RESULTADOS

Crénicas familiares en Bogota

El ejercicio desarrollado en el aula de clase con
una muestra de 21 estudiantes y sus familias
trajo como resultado que el 34% de los estu-

lidad urbana bajo la emergencia sanitaria y las
restricciones que ha traido consigo, donde son
evidentes los cambios no solo en la manera de
transportarse, sino también los motivos, hora-
rios y demas atributos relacionados con las
dindmicas poblacionales.

Por dltimo, sobre este soporte tedrico, se
logran establecer algunos patrones que marcan
coincidencias sobre lo expuesto por los autores
y los relatos y datos extraidos de las cronicas
familiares, para concluir acerca no solo de los
aspectos en comun, sino también acerca de las
diferentes opiniones, y mas alla de ellas, de los
supuestos de lo que viene en términos de movi-
lidad en las ciudades.

diantes cambiaron de lugar de residencia con
la llegada de la pandemia; seis de los siete estu-
diantes en esta situacion, migraron de Bogota
hacia otras ciudades del pais manifestando que
alli residen sus padres (Figura 3).

Figura 3. Lugar de residencia de estudiantes de UniPiloto antes y durante el COVID-19

L& CRLERA

De Bogota a Puerto Caicedo, Putumayo.
De Bogota a Funza, Cundinamarca.

De Bogota a Riohacha, La Guajira.

De Bogota a Pasto, Narino.

De Bogota a Caqueza, Cundinamarca.
De Bogota a Samana, Caldas.

DU NN

Fuente: elaboracion propia (2021). CC BY-NC
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El 48% que corresponde a diez familias, que
estdn compuestas por cuatro miemlbros, seguido
del 29% (siete familias) con tres personas por
hogar, y el restante se divide en cuatro familias
de cinco personas cada una y una compuesta
por dos personas. Lo anterior arroja un total de
85 personas sobre las cuales se indagd acerca de
sus cambios en las condiciones de movilidad.

De los 21 estudiantes de la UniPiloto, el 38%
eran hombres y el 62%, mujeres. Ademas, los
hermanos de los estudiantes también mante-
Nnian esa tendencia, ya que se encontro la
proporcion 40-60, respectivamente.

El ejercicio demostré que la situacion laboral
de los padres de los estudiantes se vio afectada
conlapandemia,loquenoesatipico,deacuerdo
con los diferentes reportes a escala nacional
principalmente. En este caso de estudio, el 63%
de los padres lograron mantener su trabajo
durante el COVID-19 en las mismas condiciones
gue antes de la llegada del virus, mientras que
en el caso de las madres esta cifra llegd al 50 %.
Segun el reporte, la Unica diferencia que mani-
festaron tener estos grupos fue el hecho de
reanudar sus labores bajo las nuevas medidas
de “bioseguridad”.

Por otro lado, se encontré que el 23% de
los padres y el mismo porcentaje de madres
cambiaron de trabajo, o dejaron de laborar
por un tiempo. Estas cifras mostraron que el
restante 14% en el caso de los papas y el 27%
en el de las mamas, constituyen el grupo de
los que cambiaron a la modalidad de trabajo
virtual. Este porcentaje aumentd en el grupo de
los hermanos de los estudiantes de UniPiloto,
ya que en este caso el 73% entraron en esta
modalidad.

Como ultimo dato relevante en el contexto de
la movilidad, se identificaron los cambios que
se dieron en cuanto a los medios de transporte
utilizados por la totalidad de los encuestados,
lo que ratifica la caida en el uso del transporte
publico principalmente y el aumento del uso de
la bicicletayla marcha a pie. Asi mismo, es nece-
sario recordar que un porcentaje importante de
los casos estudiados abandonaron cualquier
tipo de movilidad y se quedaron en casa, lo
cual automaticamente cambid el panorama de
la oferta y la demanda del transporte, y llevo a
generar NUevos cuestionamientos en materia
de la planeacion urbana y, por consiguiente, de
la movilidad (Figura 4).

Figura 4. Cantidad de viajes por medios de transporte utilizados antes y durante el COVID-19
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Fuente: elaboracion propia (2021). CC BY-NC

Tal como se expone en el marco tedrico, una
de las principales preocupaciones gira en torno
a la utilizacion de los carros particulares, que
en el caso de estudio figuran como el medio
de transporte mas utilizado tanto antes como
durante el COVID-19. Este dato representa el
mayor problema de las ciudades latinoameri-
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canas: el uso indiscriminado del automotor que,
a su vez, se traduce en el debilitamiento del
transporte puUblico y la desmejora de las infraes-
tructuras para peatonesy ciclistas.

Los resultados muestran porcentajes impor-
tantes de personas y familias que modificaron
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su lugar de residencia y también de trabajo, lo
gue cambid su manera de desplazarse; este es
el principal elemento de andlisis en el presente
estudio, en el que, por un lado, existe la preocu-
pacion acerca de la crisis sanitaria que agobia
al mundo entero, y emergen también los danos
colaterales que se empiezan a vislumbrar para
un futuro cercano.

Dentrodela condiciéon tan atipicaenlaquese
encuentran los territorios, vale la pena cuestio-
narse sobre los modelos urbanosy de movilidad
gue se han venido planteando y que clara-
mente hoy se debaten con mas fuerza debido a
las nuevas demandas de las comunidades.

Es claro que los primero tres meses desde
el momento en que se identificd plenamente
la presencia del virus COVID-19 en Colombia
fueron los que realmente restringieron casi en
su totalidad los recorridos de las personas en
cuanto a las necesidades no indispensables,
momento en el cual surgieron todo tipo de
iniciativas promocionando por un lado los servi-
cios via domicilio, y, por otro lado, la tan contro-
versial virtualidad, siendo esta ultima el dolor
de cabeza de muchos ciudadanos a quienes
les costd adaptarse a un modelo para muchos
desconocido y, mas grave aun, obligado.

En cuanto a la movilidad, el estudio mostrdo
que las personas consideraban que se seguia
en un estado de confinamiento (cuarentena) o,
por lo menos, de alerta, independientemente
de que las normativas hubieran cambiado.
Si bien se suscitaron todo tipo de normas,
decretos y reglamentaciones a escala nacional,
departamental y municipal, esto no quiere
decir que no existiera un grupo de ciudadanos
dispuestos a permanecer en casa. ks alli donde
el concepto de “oferta de transporte” pierde su
validez, ya que la esencia ha cambiado porque
“lademanda”ya no esla misma;es otra,comple-
tamente diferente, atipica y desconocida.

Los estudios alrededor del mundo presentan
un panorama difuso, poco claro e impredecible,
en los que se menciona de manera repetitiva la
intencion de caminar mas que antes, de conti-
nuar usando la bicicleta aun cuando la situa-
cion regrese a la normalidad; sin embargo, pese
a que esos datos parecen alentadores, también
resulta contradictorio que en el estudio de Ruiz
et al. (2020), un 64,8% no quieren volver a usar
el transporte publico, y que un 30,6% usarian
mas el vehiculo privado (p. 5), intenciones que
generan preocupacion y mayor inestabilidad
en el modelo de movilidad que se viene imple-
mentado en el territorio (Figura 5).

Figura 5. Intenciéon de uso y no uso de medios de transporte
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Fuente: elaboracion propia (2021). CC BY-NC

La crisis que afronta y que se prolongara en
el transporte publico es coherente con lo que
exponen las autoridades sanitarias:

Debido a la situacion que se atraviesa actualmente
con respecto a la pandemia, es claro evidenciar
gue hay nuevas formas de desplazarse no solo en
nuestro medio, si no a nivel mundial, a su vez que

| REVISTA DE ARQUITECTURN (BOGOTA)

se toma en cuenta las maneras para evitar conta-
gios por ello la Organizacion Panamericana de la
Salud (OPS), (2020) establecié que: Los desplaza-
mientos en bicicleta o a pie, disminuyen la posi-
bilidad de contagio de COVID-19 en relacion con
el transporte publico. (Delgado & Navarrete, 2020,
p. 44)
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Esta entrando el transporte publico masivo
entonces en una encrucijada gue también
es revelada por los datos que presentan las
créonicas familiares realizadas en Bogot3,
donde las personas tal como lo muestran las
encuestas estan reduciendo el usodel Transmi-
lenio y solucionando sus desplazamientos (los
gue aun los requieren), de otras maneras que
consideran mas convenientes; se tiene como
dato positivo el importante uso de la bicicleta y
con ello las disposiciones del gobierno local, asi
como la caminata vista como una opcion para
recorrer cortas distancias, principalmente.

Enla ciudad de Neuquén, los pasajeros en el trans-
porte publico se han reducido notablemente, ya
sea por prohibicion o debido a que las personas
evitan usarlo por miedo a los contagios. Asi, las
frecuenciasy la cantidad de pasajeros se han mini-
mizado y dificilmente la zona del Metrobus vuelva

DISCUSION

La relacién entre la movilidad
y el COVID-19. El transporte
publico, el mas afectado

La transformacion en la forma de movilidad
ha sido notoria con la llegada de la pandemia
COVID-19, debido principalmente a que una de
las principales caracteristicas que trajo esta crisis
sanitaria fue la restriccion a los desplazamientos
principalmente en los medios masivos, y es que
este tipo de transporte, que aglomera grandes
cantidades de personas, implica una relacion
directa con los casos de contagio y muerte, por
ejemplo, en las tres Zonas Metropolitanas que
analizaron en México (Soberén-Mora et al. 2021).

De esta manera y segun lo manifestado por
los estudiantes, dicha relacién provocd un temor
generalizado al uso del transporte publico, lo
cual dio paso a un mayor uso de la bicicleta y
de la caminata, que pese a ser —sobre todo este
dltimo— el medio de movilidad mas utilizado
en el mundo, ha sido relegado por el uso exce-
sivo de los automotores que, en parte, soportan
sus ventajas en el ahorro tiempo (Delgado &
Navarrete, 2020). Pese a ello, estos Ultimos en
algunas latitudes parecen verse opacados por
las formas auténomas de desplazamiento, que
ademas de sus virtudes ya conocidas en cuanto
a la poca afectacion hacia el medio ambiente,
se fortalecieron por ser aparentemente los mas
adecuados para evitar los contagios del virus,
pero como sostienen Tanikawa-Obregon & Paz
(2021), finalmente el olvido generalizado de los
medios de transporte hacia el peatdn, parecieran
ser en efecto una constante en las ciudades.

Sin embargo, la tendencia no es idéntica en
todo el mundo. En el caso de la Comunidad
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a tener la actividad que tenia previa a la pandemia.
(Perez, 2020, s.p.)

En este punto, el uso del automotor privado
reduce cualquier ilusibn que generan la
bicicleta y la marcha a pie, puesto que este
vehiculo acapara las ideas de distincion y el
supuesto ahorro de tiempo, cosa que llega
principalmente a las clases mediasy que es un
fenédmeno que logra ser generalizable en Lati-
noameérica (Pérez, 2020).

Para el caso de estudio, el resultado muestra
que la intencion de uso del automovil se
mantiene tanto antes como durante el COVID-
19, lo cual hace que los desplazamientos a pie
y en bicicleta pierdan parte del protagonismo
gue de cierta manera habian logrado tomar. Lo
anterior requerird la articulacion de las disposi-
ciones de movilidad, pero también deriva en el
actual modelo urbanistico de la ciudad.

Valenciana, el estudio de Ruiz et al, (2020)
mostré en un grupo de encuestados que: de
quienes durante el confinamiento se vieron en
la necesidad de desplazarse, el 59,8% lo hicieron
a pie; el 33,8%, en carro; el 2,7%, en transporte
publico colectivo, y en medios como la moto, la
bicicleta y otros, cerca de un 3,6%. Lo anterior
afirma la caminata como la opcidn Mmas usada,
vy la fuerte baja en el transporte publico colec-
tivo. En la misma investigacion se manifiestan
intenciones futuras para cuando la situacion
se normalice, y sigue siendo la marcha a pie la
gue puntea, con una intencion del 44,5% de las
personas de caminar mas que antes del confi-
namiento; en este punto la intencién por usar
la bicicleta arroja un 16 %, cifra que, al igual que
sucede con la caminata, se muestra en ascenso
en la intencion de uso en relacidon con la actua-
lidad.Paraelcasodeltransporte publico,el 64,8%
de las personas afirman no tener intencion de
usarlo, es decir, que alli se muestra reduccion
del uso actual, versus el futuro (Ruiz et al., 2020).

Otro factor que, sin duda, entra en esta baraja
de posibilidades, es el tipo de usuario al que se
haga referencia, ya que las condiciones no son
equivalentes; por ejemplo, en el area metro-
politana de Barcelona, en las poblaciones en
condicion de vulnerabilidad, la reduccion de
la movilidad alcanzé el 854%, mientras que,
en personas con mejor situacion econdmica,
el mismo indicador subid al 958% (Checa et
al, 2020). El dato no sorprende, puesto que
suelen ser las personas mas pobres quienes
menos opciones tienen y por consiguiente la
situacion en multiples casos las obligd a salir
de sus hogares aun en épocas de estrictos
confinamientos.
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En el caso de Perd, un reporte arrojé como
resultado:

Estar en casa es un factor de proteccion para los
nuevos casos de infeccion, esto se relaciona con
un estudio en el que se encontré que un aumento
de la tasa de infeccion local del 0% al 0,003% se
asocia con una reduccion de la movilidad del
2,31%. (Saavedra-Camacho et al, 2021, s. p.)

Situacion similar con otros datos exponen
Cabana et al. (2021), de lo hallado en Uruguay
donde:

Niveles altos de movilidad se asociaron a creci-
miento del P7 (promedio en 7 dias de casos nuevos
por cada 100.000 habitantes), mientras que niveles
altos de reduccion de movilidad (correspondientes
a medidas muy restrictivas, similares al confina-
miento) se asociaron a una disminucion de P7.(s. p.)

En general, se encuentran disminuciones
significativas en el uso del transporte publico
principalmente debido a las medidas que
exigen limitar aforos de los sistemas y distan-
ciamiento fisico. En este sentido, el reto se
convierte en asegurar un transporte publico
capaz de generar confianza en los usuarios a
partir de la implementacion de nuevas estra-
tegias que lo presenten como una opcién de
movilidad coherente con los requerimientos de

la crisis sanitaria y con los nuevos habitos de la
poblacién a raiz de la pandemia (Zunino et al.,
2020).

En esta clara disminucion de los viajes,
algunos grupos poblacionales han manifestado
restringir sus desplazamientos por completo,
como el caso de un 10% de los encuestados en
el reporte de Ruiz et al. (2020), donde los que si
realizan viajes mantienen una media de dos por
semana; en dicho estudio los hombres suben
dela media a un 2,25, pero en el caso de los mas
jovenes el dato obtenido es de 1,25. Estos pocos
viajes ademas se llevan a cabo principalmente
a pie, y son los mayores de 65 anos quienes
ocupan el primer lugar en viajes a pie con un
74.7%; el mismo grupo manifiesta usar el auto-
maovil en un 216% vy las edades medias (25 a
64 anos) caminan un 57%, y estos son los que
mayor uso hacen del carro con un 37% (Ruiz et
al., 2020)".

Como se ha mencionado, en cuanto a los
medios motorizados, el transporte publico lide-
raba de lejos los viajes antes del COVID-19; en
el caso de Ecuador, el andlisis hecho en Porto-
viejo muestra que el 28% de los encuestados
hacian uso de este sistema y los autos y motos
ocupaban el segundo lugar empatados cada
uno con un 16,1% (Delgado & Navarrete, 2020)
(Figura 6).

Figura 6. Medios de transporte mas frecuentes antes del COVID-19
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Fuente: elaboracion propia (2021). CC BY-NC

La mayoria de los datos son exactos, como los presenta la fuente, y otros pocos son promediados, ya que no se entra en algunos
detalles que generarian un mayor desglose de dicha informacion.
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Sibien los casos de estudio analizados en este
apartado son medidos de formas distintas, es
clara la variacion en cuanto al uso y frecuencia
de los diferentes sistemas, en los que la caida
en el uso del transporte publico en definitiva lo
muestra como el gran perdedor de la pandemia.
Con ello pierde la sociedad general, recordando
aspectos claves como que son estos los que
generan diez veces menos accidentes de circu-
lacion (Escudero, 2017). Caso contrario sucede
con la caminata y la bicicleta, que repuntan de
manera positiva; sin embargo, como en casi
todos los discursos sobre la movilidad soste-
nible, la mayor preocupacion se enfoca en la
necesidad de reduccion de medios privados
como el automotor y las motos que, aungque
no alcanzan porcentajes relevantes en ninguno
de los ejemplos presentados, son los medios
gue por sus caracteristicas inciden de manera
negativa en cuanto a las externalidades nega-
tivas que presentan en temas vitales como el
consumo energético y todo lo que esto conlleva
(Herce, 2009).

Desigualdad y vulnerabilidad
social respecto a la movilidad

La movilidad urbana se caracteriza por acercase
a los usuarios de una forma tangible para la
poblacion general; sin embargo, son los grupos
sociales mas desfavorecidos los que tienen
mayor dependencia de los medios de trans-
porte de menor costo, teniendo en cuenta un
aspecto fundamental relativo a la ubicacién de
los lugares tanto de residencia como de trabajo
de estas personas. Lo mencionado lleva a que
la mayoria de los grupos sociales menos favore-
cidos poseen a su vez menos flexibilidad debido
a que laboran en trabajos manuales, lo que los
condend a realizar mayor numero de despla-
zamientos en tiempos de COVID-19 (Checa et
al, 2020). El mismo autor da cuenta de la otra
perspectiva, y es aquella que tiene que ver con
el aumento de posibilidades de laborar desde la
modalidad virtual (Checa et al., 2020).

Ahora bien, otro de los problemas que son
exaltados a menudo son la falta de accesibi-
lidad a los servicios como salud, educacion y
recreacion. Esto, a su vez, lleva a no hacer parte
de la vida urbana perdiendo con ello oportuni-
dades asociadas al tema laboral (Checa et al,
2020). Es acd entonces cuando el transporte
pUblico aparece y su costo aumenta en la
medida en que se siga requiriendo la amplia-
cion de la cobertura de este, principalmente
en las periferias urbanas las cuales presentan
una deficiente planeacidon territorial que
genera disparidad con bajas densidades en
algunos lugares y altas en otros, llevando a un
excesiva dependencia de transportes motori-
zados (Badia et al, 2021), y que ademas no ha
tenido acompafamiento del sistema en zonas
ocupadas en su mayoria por grupos sociales de
escasos recursos (Pérez, 2020).
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Seguido, se ha identificado la necesidad de
precisar las condiciones y el perfil socioecono-
mico de los usuarios y con ello las condiciones
de movilidad y los respectivos motivos de los
desplazamientos; esto, para que sea también
el Estado quien se haga cargo y no delegar las
posibles soluciones Unicamente a los promo-
tores privados (Soberén-Mora et al, 2021). La
importancia de lo anterior se hace tangible
en los grados de insatisfaccion que revelan los
estudios, en los que la pandemia ha obligado
a cambiar habitos en los recorridos y, dentro
de estos, la mayoria recurre a la movilidad no
motorizada, siendo alli donde mas tangibles se
hacen las falencias de las infraestructuras para
llevar a cabo dichos traslados (Delgado & Nava-
rrete, 2020).

Pensar en los medios de transporte no
motorizados representa equidad territorial y
un derecho a la movilidad urbana y garantiza
la accesibilidad a los servicios comunitarios.
“En términos sociales, los estratos sociales de
menores ingresos prefieren o eligen sin dema-
siadas opciones a los medios de transporte
publicos o a las opciones Nno mMmotorizadas, es
decir caminatas o bicicletas” (Pérez, 2020, p.
70).Y es que la situacion puede ser ciertamente
compleja:

Amplios sectores de la poblacién metropolitana
carecen de la opcion por el transporte publico,
constituyéndose en demanda cautiva de formas
precarias e informales ajenas a toda regulacion. Asi
mismo, existen sectores que, si bien tienen acceso
a la red, las condiciones de prestacion dificultan la
realizacion de una movilidad que atienda al bien-
estar de los usuarios. (Zunino et al,, 2020, p. 15)

La desigualdad se ve representada territo-
rialmente también a partir de los grados de
satisfaccion, que varian dependiendo de condi-
ciones territoriales, tales como el tamanfo de la
ciudad donde se reside, puesto que esto parece
incidir en la autonomia que manifiestan tener
las personas en las grandes ciudades mas que
enlasde menortamano (Ruizetal., 2020). Situa-
cion de una realidad que contrasta con el creci-
miento econdmico sobre el que hace referencia
Galvis (2021) y su relacidon con el aumento del
tamano de las urbes, sus servicios y las zonas de
produccion.

Sostenibilidad del modelo urbano

El concepto de sostenibilidad asociado a la
movilidad urbana ubica la caminata como el
medio de transporte mas eficiente en todo
el sentido de la palabra, y en medio de una
pandemia si que cobra valor esta idea, pues
se ratifica esta forma de realizar los recorridos
de corta y mediana duracién no solo como
la mas recurrente, sino también la que mas
previene contagios, por lo que se desarrolla al
aire libre y manteniendo la distancia con las
demas personas; caso contrario de lo que pasa
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en los sistemas de transporte publico masivo.
“La conectividad que prioriza el caminar sobre
las formas motorizadas de transporte mejora
la caminabilidad al volver el hecho de caminar
mas practico en relacion con otros modos de
transporte” (ITDP, 2018, citado en Delgado &
Navarrete, 2020).

Segun los reportes de Ruiz et al. (2020),
la movilidad a pie, ademas de hacerse mas
frecuente en la pandemia, aumento el deseo de
mantenerla cuando la situacion se normalizara.

Ahora bien, ;estan los territorios preparados
para propiciar la marcha a pie? Pareciera que
el modelo urbano, principalmente en Latinoa-
meérica, ha venido en contravia en las Ultimas
décadas, pues lo comun estd en el crecimiento
desmedido de las urbes, lo cual trae consigo el
aumento de las distancias y por ende la depen-
dencia de los automotores. Segun Brueckner
citado por Zunino et al (2020):

Esta forma de urbanizaciéon y de movilidad urbana
ha traido graves consecuencias ambientales y
sociales en el planeta: problemas de salud por la
mala calidad del airey ruidos, fendmenos como los
de congestion de determinadas vias, competencia
por el uso del espacio publico, problemas de acce-
sibilidad y conectividad en una urbanizacién que
se expande, excesivo consumo de energia y, por
supuesto, las emisiones de gases que contribuyen
a la crisis climatica global. (Zunino et al,, 2020, s. p.)

Igualmente, Zunino et al. (2020) agregan que
se necesita repensar las ciudades y la planifi-
cacion de las mismas, esto, de la mano con la

CONCLUSIONES

La proyeccién hacia la
“nueva normalidad”

Sialgoinquietabaalmundoeralaincertidumbre
del desenlace de la pandemia ocasionada por
el COVID-19. A este futuro se le denomind por
algunos “la nueva normalidad”, definiendo este
escenario pospandémico como un momento
en el que no todo volveria a ser como antes,
pero tampoco como lo era en ese momento.

En la linea de la movilidad urbana y en rela-
cion con los resultados del ejercicio con los
estudiantes, quedaron algunas cosas claras
gue sirven de pilares para los anhelos de la
sostenibilidad. El aumento de la caminata vy el
uso de la bicicleta en definitiva fueron los dos
principales logros que se obtuvieron en esos
dos anos. Por otro lado, estan los datos no tan
positivos, que tienen que ver tanto con la baja
en el uso del transporte publico masivo, en
el caso de Bogota, el Transmilenio, como el
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movilidad urbana bajo la comprension de que
son dos elementos gque van por un mismo
camino con un alto grado de interaccion, lo que
hace gue no se puedan disefiar por separado.
Ideas que se afianzan cuando los resultados de
estos dos anos de pandemia demostraron que
se justifica planear esta articulacion y sobre todo
proteger al peatdn y asi lograr seguir promo-
viendo la marcha a pie (Ruiz et al,, 2020).

En seguida de los peatones, se aprecia en la
bicicleta el otro medio de transporte que mas
se acerca a la idea de la movilidad sostenible y
la postura es unanime en cuanto a la necesidad
de promover la bicicleta como un medio alter-
nativo y con ello desincentivar el uso masivo
del automotor que, debido a su incompatibi-
lidad hacia dicha idea (Badia et al., 2021), puede
permitir gue la pandemia también se convierta
en la excusa perfecta, ya que el uso de este
medio aumentd en parte por la percepcion
se seguridad que generaba respecto de otros
medios en cuanto a las posibilidades de conta-
gios del COVID-19 (Ruiz et al., 2020).

En respuesta a la emergencia sanitaria, a la
bicicleta se le otorgaron beneficios nunca antes
ofrecidos por las administraciones en periodos
tan cortos, como en Quito, que se propusieron
63 kildbmetros de lo que denominaron “ciclovias
emergentes” (Delgado & Navarrete, 2020), o en
Bogotd, donde fueron dispuestos 117 kildometros
de “bicisendas” con el dnimo de promover el uso
de este medio, como respuesta la necesidad de
desplazamientos seguros, distanciados y venti-
lados (Delgado & Navarrete, 2020).

aumento del automotor privado. En Bogota se
vio de forma clara que usuarios del transporte
publico masivo dejaron de usarloa cambio dela
bicicleta, mientras que el uso del vehiculo auto-
motor privado no tuvo una reducciéon conside-
rable (Rodriguez-Valencia et al,, 2021).

Las cronicas familiares realizadas en Bogot3,
mostraron esta tendencia (Figura 7),y la revision
documental afirmd que no era un fendmeno
atipico, sino una realidad mundial. En Neuquén
se redujo el nUmero de pasajeros del transporte
publico, debido a las restricciones y el temor
de las personas a contagiarse del virus (Pérez,
2020). Lo que convierte a los planificadores
urbanos, gestores y administraciones de las
entidades territoriales en general, en directos
responsables y encargados de devolverle al
transporte publico una buenaimageny conello
recobrar las demandas de viajeros que abando-
naron este medio (Tirachini & Cats, 2020).
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Figura 7. Cambios en la movilidad después del COVID-19
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Fuente: elaboracion propia (2023).

Es necesario también tener presente que
los desplazamientos de las personas tienen su
trasfondo en el motivo de viaje, si este dltimo
cambia o presenta variaciones, la movilidad
urbana también se afecta. Es el caso del trabajo
y el estudio virtual, que en algunos casos fue
solo una alternativa momentanea, pero en la
mayoria de los casos se convirtié en una realidad
definitiva que se veia lejana para la humanidad,
pero que a causa de la pandemia se acelerd
dejando la idea en la sociedad de que muchas
actividades que antes aparentemente solo se
podian realizar de manera presencial, pueden
también desarrollarse bien y en algunos casos
mejor, a través de un dispositivo movil que
cuente con conexion a internet.

Es, sin duda, la oportunidad perfecta para
aumentar considerablemente el uso de Ia
bicicleta de forma masiva. Los indicadores son
buenos en Bogotd, pero mientras este medio
de desplazamiento no logre ser lo suficiente-
mente atractivo para ser priorizado por encima
del uso de vehiculos particulares y motos, por
mMas que una ciudad como Bogota siga imple-
mentando medidas bien intencionadas, sus
efectos no impactaran de manera sustancial
en la sociedad. De igual forma sucedera con la
caminata, que, si bien ocupa el primer lugar en
cuanto a los recorridos de los bogotanos, ocupa
el segundo puesto en nivel de accidentalidad;
mientras No sea seguro caminar por la ciudad,
vy las distancias entre servicios no se acorten,
seguira siendo este medio, el mas usado, pero
con temor.
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El Estado tiene que ofrecer garantias para
todos los ciudadanos, independientemente
del medio de transporte que utilicen; sin
embargo, en el caso de los sistemas de trans-
porte publico, que es en los que se supone tiene
mayor injerencia en la toma de decisiones, se
debe procurar no solo la seguridad (asociada
a la salubridad) de los pasajeros, sino también
de los conductores y en general de las personas
gue hacen parte de las empresas que prestan
dichos servicios, todo esto por medio de la inver-
sion tanto publica como privada, pero ademas
con intervenciones innovadoras que se adapten
a esta serie de nuevas necesidades (Coto & Solfs,
2020).

Otro aspecto por reconsiderar es el de las
restricciones que se hacen en cuanto a la movi-
lidad se refiere. No resulta muy légico limitar
los desplazamientos de la misma forma en
todo tipo de ciudades, cuando, por ejemplo, en
las mas pequenas, estas medidas pueden ser
menos restrictivas (Ruiz et al,, 2020). Con esto se
lograria también dar una muestra no generali-
zada del problema, sino mas acorde a las nece-
sidades especificas de cada territorio.

Finalmente, y siguiendo a la mayor escala de
intervencion, aparece el ordenamiento territo-
rial como uno de los principales responsables
de las condiciones urbanas que se tienen en
las ciudades. La emigracion de Bogotd, identi-
ficada en las crénicas familiares no es gratuita;
es la respuesta principalmente al valor del
suelo que en parte ha traido consigo la espe-
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culacion inmobiliaria que ha impactado la
ciudad durante décadas, los altos precios de
las viviendas sin duda son un factor que queda
pendiente por revisar ante la inminente nece-
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