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ABSTRACT

The article is based on sustainable transport policy of the 21st century while describing the various factors that define
them, the cities conditions in terms of their morphology, available transport modes and citizens’ movement as main
components of these policies. Sustainable development is described as its application to transport and citizens’
mobility. Also, basic reflections about the future of mobility in cities of developing countries are discussed, while
questioning what this might imply for citizens in psychological terms. The possibility of applying this knowledge in
mobility and transport is also outlined as an emerging field of work.
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RESUMEN

El articulo se basa en las politicas de transporte sostenible de principios del siglo XXI para describir los factores que las
definen, las condiciones que tienen las ciudades en términos de su forma, los medios de transporte disponiblesy el
movimiento de los ciudadanos como principales componentes de estas politicas. Se explica el concepto de desarrollo
sostenible y su aplicacion al transporte y se plantean reflexiones basicas sobre el futuro de la movilidad en ciudades de
paises en desarrollo y lo que esto implica para los ciudadanos en términos psicologicos. Se plantea también la posibi-
lidad de la aplicacion del conocimiento psicoldgico en el tema de la movilidad y el transporte como un campo de trabajo
emergente.
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Para comprender el interés de este articulo, pido al lector
0 la lectora que se sitle en dos momentos y lugares
imaginarios. Esta sentado/a en un bus (ejecutivo,
superejecutivo, buseta, Transmilenio®) y se dirige a su
oficina o lugar de estudio. La gente se mueve sin cesar
debido a las repetitivas paradas y abruptos cambios de
velocidad del vehiculo. Entray sale gente del bus y de vez
en cuando entra uno que otro vendedor ambulante a
ofrecer su mercancia. Un olor fétido se percibe momen-
taneamente, y la persona que se ha sentado a su lado
necesita bajarse, pasando por el estrecho espacio que hay
entre usted y la silla de adelante. El bus pita en la mitad
de un trancon, y ya ha pasado un tiempo relativamente
extenso desde que se subio al vehiculo. De repente, se da
cuenta que la velocidad que lleva el vehiculo es muy alta,
y siente que necesita bajarse. Mira a su izquierda y en-
cuentra una ventana grande con dos ganchos ta es la
tercera vez que llega tarde, y piensa en el viaje de la tarde
que sera igual de cadtico y desesperante.

La otra situacion es la siguiente: esta sentado/aen el
mismo bus, pero en esta ocasion el vehiculo lleva una
velocidad constante y prudente, se detiene cuando debe
y no acelera intempestivamente. Al parecer, nadie lleva
prisa por llegar a su destino. El tiempo que tardaran en
llegar a sus trabajo no es un gran problema, Nuestra
lectora se dispone a mirar hacia el lado, y encuentra una
gran ventana por donde puede observar el paisaje urba-
no por donde pasa. Mira hacia arriba y encuentra que el
vidrio por el que mira es grande, con dos ganchos a los
lados y un gran aviso: sALIDA DE EMERGENCIA.

Estas dos situaciones generaron dos experiencias
completamente distintas. La primera situacién muestra
la salida de emergencia como algo caracteristico de un
problema de peligro inminente?, la segunda muestra
una ventana inofensiva cuya funcion en ese momento es
la de enmarcar una vivencia. Son dos experiencias de
movilidad que implican varias caracteristicas que se pro-
fundizaréan en este articulo.

Luego de este breve ejercicio, es necesario entrar en
materia. Para comenzar, debemos tener en cuenta que los
ciudadanos estan en constante movimiento. Este movi-
miento puede ser cadtico o tranquilo, rapido o lento. Y
también se podria pensar que este desplazamiento es cau-
sa de una necesidad. Esta tension se define como movili-
dad: la propensién del ser humano a desplazarse.
Basandose en el concepto de movilidad y las dos primeras
afirmaciones, se infiere que las ciudades deben responder
a las necesidades de sus ciudadanos en constante movi-

t Tipos de vehiculo de transporte urbano publico para la ciu-
dad de Bogota, Colombia.

2'Y podria preguntarse ;peligro de qué? ;De perder su equili-
brio psiquico? ;Peligro de no soportar la excesiva movilidad?

miento. Nos estariamos preguntando por un procedi-
miento, y cdmo hacerlo mas eficiente y mas productivo,
como hacer que la gente se mueva para producir mas, o
como hacer que la gente se mueva mas para producir.

Esta busqueda de movimiento en pos de la produc-
tividad puede definirse como la movilidad eficiente, el
movimiento de los habitantes de una ciudad (e incluso
de una pequefia poblacién) para poder trabajar. Es una
movilidad industrializada, pero ¢Para qué se esta mo-
viendo la gente? ;Por qué se deben mover de esa forma?
Y finalmente: ;Pueden moverse de otra forma? Ade-
mas, es Util preguntarse si el cambio en la movilidad de
la gente también cambiaria su productividad o la forma
como la perciben.

El presente texto toma en cuenta estas preguntas, y
realiza una descripcion de diferentes caracteristicas de la
movilidad y el transporte urbano. Posteriormente se reali-
za una esquematizacion de los objetivos, lineamientos y
racionalidad de las politicas de transporte, y se describen
los diferentes medios de transporte de las ciudades y sus
ventajas y desventajas. Finalmente, se plantea una pro-
puesta para reflexionar acerca de las politicas de transporte,
con la bsqueda de un lugar para la psicologia en la com-
prensién e intervencion sobre el transporte, teniendo en
cuenta que en una ciudad, ademas de pollo congelado,
flores y galletas, también se mueven personas.

Factores que definen las politicas de transporte

El primer aspecto que se debe explorar para comprender
el transporte y sus politicas es la ciudad y su forma. El
transporte en una ciudad juega un papel determinante
en su forma, y el disefio urbano también tiene un rol
importante en la manera como sus ciudadanos se mue-
ven. También existen diferentes medios para moverse, y
diferentes movimientos de los habitantes.

1.1. La forma urbana

Llamados a dictar las normas de la fundacién de
Perinzia, los astronomos establecieron el lugar y el
dia segln la posicion de las estrellas, trazaron las
lineas cruzadas de cada una de las calles principales
orientadas la una siguiendo el curso del sol y la otra
siguiendo el eje en torno al cual giran los cielos

Italo Calvino, Las ciudades invisibles

Las ciudades premodernas y las modernas, ocasionalmente las
posmodernas

Newman y Kenworthy (2000) hacen una descripcion de
las ciudades en términos de su forma, y determinan cua-
tro tipos, relacionados con épocas histéricas. En la ciu-
dad premoderna, donde la organizacién social esta basada
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en una comunidad y el transporte es primordialmente
no motorizado (caminando y posteriormente en bicicle-
ta), la forma era la de una ciudad caminable: pequefia y
densa. Las necesidades de movimiento de los ciudada-
nos eran facilmente solucionables con medios
autopropulsores, y el cuerpo era el medio de transporte
primordial, si no el inico.

Més adelante, el advenimiento de la revolucion in-
dustrial ejerce una influencia significativa sobre las ciuda-
desy su forma. La urbe se transforma en la ciudad industrial y
se comienza a perder el contacto entre las personas debi-
do a la distancia que los separa (distancia que, en ocasio-
nes, ya no es caminable). Como todos estos cambios, el
transporte se motoriza, y comienza una presencia fuerte
de trolleys y trenes en las ciudades de paises desarrolla-
dos. La formay caracteristicas son ahora las de una ciu-
dad de mediana densidad, con centro denso. Ahora, las
necesidades de movilizacion de los ciudadanos deben
suplirse con medios mas complejos y la inversion publi-
ca debe ser mayor para suplirlas. Todo esto se deberia a
que la distancia entre el hogar y trabajo de los ciudadanos
seria mayor. El ciudadano, después de haber sido seden-
tario durante un buen tiempo, ha tenido que comenzar
a realizar movimientos dos veces al dia, cinco dias a la
semana, y las distancias y los tiempos de recorrido son
cada vez mayores.

De la ciudad industrial y su mediana densidad se “evo-
lucion6” hacia la ciudad moderna. Esta tercera ciudad es la
ciudad del automdvil, y los ejemplos mas claros son las
grandes ciudades estadounidenses. Los Angeles y Detroit
son las abanderadas del progreso automotor, y se consti-
tuyen en un modelo que las demas ciudades del pais tra-
tan de seguir. Cada ciudadano debe tener un automdvil
para llegar a su destino, y la ciudad es mucho mas extensa,
convirtiendo las distancias de desplazamiento en algo aun
mas significativo que en la ciudad industrial.

Esta tltima ciudad se caracteriza por ser individua-
lista y aislada, debido a que ahora los desplazamientos
seran fundamentalmente del hogar al trabajo o al estu-
dio, y una simple visita al hogar de un amigo significa
dos viajes (motorizados) mas durante el dia. La forma
de esta ciudad es entonces de muy baja densidad, con
suburbios como zonas residenciales (las llamadas ciuda-
des dormitorio). Como era de esperarse, el transporte
no motorizado comienza a perder su fuerza, pues las
distancias son imposibles de realizar como peatones, y
dificiles de realizar como usuarios de bicicletas. El ser
humano pierde su capacidad de moverse por si solo, y
comienza a depender del motor para este fin.

Los tres tipos de ciudades clasificadas por Newmany
Kenworthy (2000) muestran una progresion desde la
alta densidad y el uso de formas no motorizadas de
movilidad, hasta una forma final que implica una muy

baja densidad y un excesivo uso del automévil como for-
ma de transportarse. La forma de estas ciudades fue res-
pondiendo a las demandas tipicas de la revolucion
industrial y posteriormente de las guerras mundiales, para
finalmente encontrarse con una ciudad de estilo norte-
americano que las ciudades de paises en desarrollo “copia-
rian”. Este tercer tipo de ciudad no es sostenible por sus
altos gastos energéticos, y por los costos sociales que pue-
de generar. Ademas, las emisiones de sustancias toxicas
(plomo, 6xidos de nitrégeno y mondxido de carbono)
son demasiado altas si se busca el desarrollo de ciudades
sostenibles.

Por esto, los autores proponen un cuarto tipo de
ciudad, la posmoderna-sostenible. En esta cuarta propues-
ta de ciudad predomina la tecnologia de la informa-
cion, la sociedad globalizada, y el transporte no
motorizado para viajes cortos (que son predominan-
tes). El uso del automovil se debe reservar para viajes
que atraviesan a la ciudad, y este vehiculo se convierte
en un medio suplementario. En consecuencia, se plan-
tea una ciudad sostenible, con nodos de altas densidades
conectados por transporte publico, sin gran dispersion
del medio urbano?®.

Como se puede haber vislumbrado, el fendmeno de
la dispersion* - urban sprawl- (World Bank, 2002) también
es de gran importancia para esta discusion. Es claro que
la dispersion de una ciudad no debe ser muy grande
(Williams, Burton y Jenks, 2000). EI fenémeno tiene
gran importancia para esta discusion, pues una ciudad
con baja densidad poblacional tiene altos costos energé-
ticos, otros costos adicionales para los ciudadanos, ade-
mas del deterioro ambiental que todo esto significa. Por
otra parte, una ciudad compacta (de media-alta densi-
dad) parece ser mas sostenible que una ciudad dispersa.
Esto se puede formular brevemente con la frase de Soleri
“si las distancias incrementan, se necesitaran mas auto-
moviles... méas carros demandan mas espacio... entonces
las distancias deben incrementar...” (1969, p.15). Esta
férmula parece haber sido una regla para el desarrollo
urbanistico de ciudades de Estados Unidos como Detroit
o0 Los Angeles, donde el 70% del espacio urbano del
centro de la ciudad esté destinado a las vias para los auto-
maviles. No obstante, Simmonds y Coombe (2000) han
planteado que existen otras formas urbanas que pueden

w

Cuando hablamos de sostenibilidad urbana se debe pensar
en términos de cantidad de viajes realizados por los ciuda-
danos, energia consumida y emisiones, tal y como lo hacen
Titheridge, Hall y Banister (2000). Sobre este aspecto se pro-
fundizara en la segunda parte.

La dispersion esta directamente relacionada con la densidad
poblacional de una ciudad. A mayor densidad, menor dis-
persién y viceversa.

IS



274 CarLos F. Parbo

ayudar a solucionar el problema, mediante un claro ana-
lisis de intervencidn sobre las ciudades que no solamen-
te implica el redisefio de las mismas. Otras opciones
también son formuladas por Titheridge, Hall y Banister
(2000, p.299), al plantear la posibilidad de descentraliza-
cion de las concentraciones urbanas, y ciudades multi-
centradas (multicentered).

Desde un punto de vista psicoldgico se ha encontra-
do que parece existir una alta correlacion entre dispersion
urbana y depresion de sus habitantes (Ewing, Schmid,
Killingsworth, Zlot y Raudensbush, 2003), es decir, a
mayor dispersion urbana se encuentra una mayor pro-
porcidn de depresion entre los ciudadanos. De otra par-
te, las ciudades de grandes dispersiones no facilitan la
realizacién de actividad fisica de los ciudadanos, y existe
un incremento en el nivel de obesidad de los mismos
directamente relacionado con el fendmeno urbano.

Para profundizar sobre este aspecto, es importante
resaltar que el ser humano fue némada hace mas de 10.000
afos, pero que a partir de la domesticacion de plantas y
animales su vida fue sedentaria, hecho que implico que
tuviera un rango de accién espacial menor, determinado
por la distancia que pudiera caminar a diario (para conse-
guir comida, etc). De esta manera, nuestra especie no esta
acostumbrada a realizar recorridos diarios de distancias
largas, incluso teniendo los medios para recorrerlas. En
este sentido, el tamafio ideal de una ciudad no puede ser
mayor a lo que una persona pudiera recorrer con su Cuerpo
(caminando o montando en bicicleta). A su vez, esto lle-
varia a pensar que la distancia existente entre ciudadanos
en el entorno urbano (ya sea donde estos viven o traba-
jan) implica a su vez una distancia psicoldgica entre ellos.

Una pregunta adicional que atraviesa todas las des-
cripciones de formas de ciudad es la del papel de los
diferentes actores en la ciudad y laimportancia que se le
da a cada uno. En la ciudad moderna pareceria que el
actor primordial del desarrollo urbano es el automovil
(uno de los mejores exponentes de este punto de vista
es Le Corbusier, un arquitecto-urbanista que defendid la
ciudad modernay veloz donde el automovil era indis-
pensable), mientras que la premoderna tenia como cen-
tro de desarrollo (aunque no consciente) al ser humano.
Ahora, la propuesta posmoderna va mas alla del paradig-
ma premoderno, pues se encuentra con una conciencia (en
términos sociales, no cognitivos) por parte de los ciuda-
danos del problema ambiental, econdémico y social que
implica la ciudad modernay la predominancia del auto-
movil, y vuelve al paradigma de ciudad caminable, que se
equipararia después a la ciudad sostenible.

Para complicar mas el asunto, otros elementos ad-
ministrativos como el uso del suelo deben tenerse en
cuenta al analizar la situacion urbana. Van y Senior (2000)
plantean que, junto con la promocion de medios de

transporte sostenibles, la administracion del uso de tie-
rras ejerce un papel primordial en la determinacion del
movimiento de una ciudad. Stead, Williams & Titheridge
(2000) también dan al uso de suelo un papel predomi-
nante en la definicion de los patrones de movimiento de
los habitantes de una ciudad.

Para complementar los aspectos de forma urbanay
uso de suelo, vale la pena mencionar que en ciudades
europeas como Paris o Londres, se ha destinado un 23y
21% (respectivamente) del espacio urbano para las vias
(Montezuma, 1996), designando un claro equilibrio para
actores diferentes al automovil en la interaccion que se
desenvuelve en una ciudad. Desde febrero de 2003, el
alcalde de Londres Ken Livingston implementd una
medida de restriccién vehicular por medio de peajes co-
brados al ingresar al centro de la ciudad por valor de 8
euros. Esta restriccidn ha resultado ser mas eficaz que
cualquier otra, equiparable con el famoso Picoy placa de la
ciudad de Bogot&® . Estas medidas complementarias son
muestras del cambio en la concepcion de la ciudad que se
ha forjado tanto en ciudades de paises en desarrollo como
en ciudades de paises desarrollados. La concepcion de la
forma urbana también ha cambiado, dando mayor prio-
ridad a los seres humanos y a los medios no motoriza-
dos para su desplazamiento. De ahi los gigantescos
andenes construidos durante la administracion de Enri-
que Pefialosa como alcalde de la ciudad de Bogota, en el
periodo 1998-2000 (que fueron criticados precisamente
por no dejar espacio para el automovil).

El espacio necesario

Dentro del analisis de la forma de una ciudad cabe la
discusion sobre el espacio necesario para uno u otro
medio de transporte, cuyas caracteristicas son de signifi-
cativa importancia para determinar la forma urbana, o la
destinacion de recursos a vias vehiculares. En términos
relativos, un automaovil ocupa mas espacio que un bus o
que una bicicleta, debido a que en su mayoria aquellos
tienen una tasa de ocupancia® de unaa dos personas (en
Bogota, seguin sica (1996), un 10% de viajes se realizan
en automovil inicamente con el conductor, mientras un
4% se realizan con un pasajero), mientras que un bus
ocupa mas espacio pero tiene una tasa de ocupancia

o

La restriccion vehicular por medio del Gltimo digito de la
placa de un automovil Gnicamente en horas pico ha resultado
ser la mejor de las medidas implementadas hasta ahora en
términos de costo-beneficio, al dispersar la movilidad auto-
motriz durante todo el dia, y generando mayor movilidad
durante las horas “pico”. Para un analisis al respecto, véase
Montezuma (2003).

La tasa de ocupancia es la proporcién de personas que estan
viajando en un vehiculo (en relacién con su capacidad).

=3
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mucho mayor. Una bicicleta ocupa un espacio minimo,
en términos tanto relativos como absolutos, en relacion
con los otros dos vehiculos (Merlin, 1996).

Partiendo de este andlisis, en una ciudad donde pre-
domina el uso del automavil es necesario destinar parte
del espacio urbano a parqueaderos (ya sean subterraneos,
edificios de varios pisos o sobre la superficie), y las vias
que se construyan deben tener dimensiones apropiadas
para el flujo automotor que transita por alli (Merlin, 1996).
Este tipo de anélisis se deberia hacer para determinar la
cantidad de espacio que necesita cada medio de transporte,
pero también es necesario tener en cuenta que si se destina
mayor espacio a los automaviles, hay una tendencia de
crecimiento del parque automotor. En términos econo-
micos, el incremento de la oferta opera directamente sobre
el incremento de la demanda (ceraL, 2003a). En otros
términos, Lewis Mumford afirma que “agregar carriles a
una autopista para enfrentar la congestion es como soltar
su cinturdén para enfrentar la obesidad.” (Mumford, cita-
do por Singer, 2001). Es decir, sinimportar el espacio que
se destine a los automdviles en una ciudad, una conse-
cuencia inevitable es la congestion (Cervero, 1998, p. 26).
De esta manera, el uso predominante del automovil ha
generado una gran pérdida de movilidad en las ciudades.
Algunas de las desventajas del uso del automaovil son la
dispersidn urbana, la polucion aérea, el ruido, el aislamiento
social, lasegregacion de clases y el cambio climético (Cervero,
1998; World Bank, 2002).

1.2. Medios de movilizacion

Como usted bien sabe, sefior Presidente, los carruajes
de ferrocarril son halados a la impresionante veloci-
dad de 22 kilémetros por hora, por ‘motores’. El
Todopoderoso nunca tuvo como intencién que las
personas viajaran a esa velocidad endemoniada.

Martin Van Biren, Gobernador de New York, en una
cartaal presidente de Estados Unidos Andrew Jackson.
Normalmente, los medios de transporte se pueden di-
vidir en publicos (buses, taxis) y privados (automavil,
bicicleta, a pie), y a su vez en motorizados y no motori-
zados (bicicletay a pie). Cada uno de ellos tiene ventajas
y desventajas en términos tanto econémicos como am-

bientales y sociales.

Una apreciacion importante antes de comenzar la des-
cripcion de estos medios de transporte es que cada uno de
ellos ha sido asociado a un estilo de vida determinado, y
estas asociaciones cambian en diferentes lugares del mun-
do. Por ejemplo, Estados Unidos es un pais donde el
automavil es una necesidad béasica para los ciudadanos’ .

” No es tema de este articulo, pero es interesante conocer
como la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial fue el

En paises en desarrollo, este medio de transporte se ha
vuelto un simbolo de prestigio. Por otra parte, la bicicleta
tiene significados muy opuestos tanto en Holanda como
en otros paises como Colombia. En Holanda, tener una
bicicleta es una caracteristica del ciudadano més que caracte-
ristica del deportista. Por otra parte, en Colombia se ha
asociado la bicicleta con deporte o con trabajos como jar-
dinerfay celaduria (Montezuma, 2003). Montezuma afir-
ma que este es uno de los mas grandes problemas para
promover la bicicleta en los paises en desarrollo, y que el
tema fundamental para la promocién de medios de trans-
porte alternativos como la bicicletay la ciclorruta es laima-
gen del vehiculo y de su uso.

Automovil

Elautomavil® es descrito como el enemigo principal del
transporte sostenible. Esta afirmacion no es arriesgada, y
es sostenida por varios autores (Montezuma, 1996;
Merlin, 1996; Cervero, 1998; Gannon et al., 2001; Singer,
2001). Algunos de los argumentos son los siguientes;
este vehiculo tiene un elevado costo, es individual, genera
desigualdad, implica una inversion muy grande para muy
pocos (en términos de infraestructura urbana), y necesita
de mucho espacio urbano para “subsistir”. Ademas, el
automavil es un vehiculo que genera mucha contamina-
ciény ruido por cada kilémetro viajado, transporta pocos
pasajeros (maximo 5), y muy pocos ciudadanos pueden
acceder a él. El nivel de accidentalidad generado por auto-
moviles particulares es més alto que cualquier otro medio
de transporte, y la prioridad del automaévil en un modelo
urbano tiene como consecuencias la dispersion, y como
correlato la depresion de los habitantes (King, Brach, Belle,
Killingsworth, Fenton y Kriska, 2003).

Debido a esto, se han disefiado diversas estrategias
para desincentivar el uso de este vehiculo. Las estrategias
sobre la demanda (ceraL; 2003b) son peajes urbanos,
impuestos sobre la gasolina, medidas de restriccion
como el pico y placa, incremento de los impuestos sobre
los vehiculos, y laimplementacion de costos por parqueo
en espacios publicos. Otras medidas son sobre la oferta
de transporte, que implican nuevas opciones de trans-
porte masivo, construccién de vias exclusivas para otros

“motor” principal del desarrollo de una “cultura del auto-
movil” en muchos paises, principalmente Estados Unidos, y
en gran medida por la existencia de numerosas fabricas de
tanques de guerra y otros elementos bélicos que debieron
ser reutilizadas para algo més: el automovil.

El término automdvil es debatido por su significado incohe-
rente. Ker y Tranter (2003) destacan que los demas medios de
transporte (caminar, bicicleta) son mas “automoéviles” que el
carro particular. No obstante, en aras de la simplicidad, se
utilizara el término automavil para designar el carro particular.

©
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medios de transporte, y acciones sobre la semaforiza-
cion. Pero una tercer tipo de intervencion es sobre la
llamada conciencia ciudadana y la necesidad de viaje de los
ciudadanos (cepaL, 2003a, b). Esto implica medidas
pedagogicas y capacitacion en estrategias de reduccion
de viajes motorizados. Con estos tres tipos de inter-
vencion, los organismos internacionales han enfrenta-
do el problema de la congestién generada por
automoviles particulares en ciudades tanto de paises
en desarrollo como de paises desarrollados.

Retomando el tema de la movilidad y la necesidad de
ésta para los ciudadanos, es necesario tener en cuenta que
la propiedad de un automovil siempre incrementa la
movilidad de los propietarios, pues el promedio de via-
jes se incrementa. No obstante, la longitud de los viajes
y el tiempo gastado en éstos también es mayor (World
Bank, 2002).

Motocicletas

Un segundo vehiculo motorizado e individual es la
motocicleta. Aunque no genera tanta congestion o con-
taminacion y ocupa poco espacio en la ciudad, la motoci-
cleta no es una opcion de transporte sostenible porque
es el vehiculo con el cual se generan mayor cantidad de
accidentes, y la generacion de contaminantes es mayor
que un automovil en el caso de los motores de dos
tiempos. Por esto, no se han realizado esfuerzos por
incentivar el uso de este vehiculo (World Bank, 2002).

Transporte colectivo

El transporte urbano colectivo ha sido la opcién predo-
minante de los ciudadanos de paises en desarrollo. Se
constituyen en una de las formas de transporte publico
de mayor existencia en estos paises, y se caracterizan por
tener una organizacion informal y desorganizada. Esto
acarrea grandes problemas en términos ambientales y de
seguridad, hasta tal punto que la opcién que se sugiere en
varios paises es la de eliminar esta modalidad de trans-
porte (claramente, esta eliminacion se realiza gradual y
sutilmente) y sustituirla por otra. No obstante, el Banco
Mundial (World Bank, 2002) ha planteado una estrategia
de mejoramiento de las instituciones y organizaciones
que regulan este modo de transporte. En caso de buscar
una sostenibilidad de este medio de transporte, es nece-
sario realizar un trabajo muy profundo sobre las organi-
zaciones y su formalidad y sostenibilidad en términos
economicos, ambientales y sociales.

El proyecto de Psicosociologia del Transporte de la
Pontificia Universidad Javeriana ha dirigido sus esfuer-
zos acomprender este sector del transporte, y ha genera-
do investigaciones que dan una mirada comprensiva al
respecto (Pulido y Carvajal, 2002; Pulido y Burbano,

1997). Este tipo de investigaciones son necesarias para
que el transporte sea comprendido y para que las inter-
venciones que se realicen en este tema conduzcan a la
resolucion de los conflictos existentes y traten de lograr
soluciones mas sostenibles.

Metro

Un “hermano mayor” del transporte colectivo es el me-
tro o transporte masivo. Su bondad es la gran cantidad
de viajes que realiza al dia (2 millones en promedio), y el
bajo nivel de emisiones de contaminantes en propor-
cion relativa con otros medios de transporte (su “com-
bustible” es la energia eléctrica). No obstante, este tipo
de sistema de transporte implica costos muy altos para
ser implementados. Por ejemplo, la ciudad de Bogota
estuvo a la espera de un sistema de este tipo, pero fue
justamente la necesidad de grandes recursos la que hizo
que se aplazara el proyecto de manera indefinida. Este
sistema de transporte es muy dificil de implantar en pai-
ses en desarrollo (Cervero, 1998; Wright, 2003a). Por
esto se ha generado una opcién de menor costo conaci-
da como bus rapido (Bus Rapid Transit). No obstante, en
grandes ciudades como Londres o Nueva York, el siste-
ma metro constituye un factor fundamental en la movi-
lizacion de sus ciudadanos.

El sistema de bus rapido (Bus Rapid Transit)

El sistema de bus rapido se ha convertido en la opcion
mas viable para soluciones de transporte en ciudades
cuya disponibilidad de espacio sea minimay cuyos recur-
$0S No sean tan altos como para implementar un siste-
ma de transporte masivo como el metro® (Wright, 2003).
Aungque ya se habian construido sistemas similares en
otras ciudades de Latinoamérica, el ejemplo de Bogota
ha sido el mas conocido y mas fuertemente promovido
a nivel mundial para ser utilizado en lugares con condi-
ciones econdmicas como las de esta ciudad (iea, 2002).

Este sistema de transporte tiene bajos niveles de
emisiones, y la cantidad de viajes diarios que realiza de-
muestra su efectividad (en Transmilenio se llevan a cabo
hasta 900.000 viajes al dia). El costo de su infraestructura
es, en términos relativos, menor que la necesaria para
automoviles, y en términos absolutos menor que la de
un sistema de transporte masivo. En este momento,
ciudades como Cape Town (en Sudéfrica), Lima (Per(),
México DF y Santiago de Chile (entre otras que suman

° Existe otra discusion sobre el transporte masivo, y es si el BrT
es un sistema de transporte masivo. Wright (2003) afirma que
es exactamente esto, pero otros técnicos tienen dudas al
respecto. El argumento central radica en la cantidad de viajes
reales del sistema mas que en los potenciales.
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cerca de 100) han comenzado a ejecutar proyectos de este
tipo para solucionar sus necesidades de transporte.

No motorizado (la bicicleta, caminar)

Un altimo medio de transporte a mencionar aqui es el
no motorizado. Es un medio de transporte individual y
privado, como el automovil y la motocicleta. A diferen-
cia de lo que mucha gente entiende por no motorizado,
este tipo de transporte no se reduce a las bicicletas. Tam-
bién se incluye caminar y patinar dentro de esta categoria.
Trataremos cada uno por separado.

Caminar es el medio de transporte que menor ener-
gia requiere (Hook, 1999). Es el inico medio de trans-
porte que todos utilizan durante algin momento del
dia (para llegar a su medio de transporte predominante,
o0 durante cortos trayectos). Por esto es necesario tomar-
lo en cuenta como un medio de transporte. Sobra decir
que su nivel de emisiones y sus costos directos son nu-
los, asi como el mantenimiento del que necesita. Su Uni-
ca desventaja es su reducida velocidad, y la dificultad para
cubrir largas distancias caminando (Hook, 2003). No
obstante, es el tnico medio de transporte autopropulsor,
cuya Unica necesidad para existir es el cuerpo.

Por otra parte, la bicicleta es un medio de transporte
que puede recorrer largas distancias (hasta 10 km sin fa-
tigar al usuario cotidiano), y tampoco tiene emisiones o
altos costos de mantenimiento o uso (I-ce, 1998). Es un
medio individual, necesita de muy poco espacio urbano
y genera poca accidentalidad (infima en comparacion con
medios de transporte motorizados) o los accidentes que
ocurren a causa de una bicicleta son de bajo impacto
(World Bank, 2002). Ademas, al igual que caminar, es al
mismo tiempo una actividad fisica que mejora la salud, y
una forma de recreacion.

Una cuestion que es de especial importancia para el
transporte no motorizado es la necesidad de una infraes-
tructura adecuada. Los andenes amplios y ciclorrutas se-
gregadas son indispensables para que una ciudad haga
uso del transporte no motorizado sin grandes riesgos,
especialmente en el mundo en desarrollo. No obstante, el
costo de esta infraestructura es mucho menor que la de
una via para automavil u otro transporte motorizado.

Finalmente, el transporte no motorizado es funda-
mental para el transporte masivo. La integraciéon multimo-
dal se refiere a la integracion entre distintos medios de
transporte que posibilita una mayor cobertura de un siste-
ma de transporte, y la integracion multimodal de mayor
eficiencia es la de transporte no motorizado con transporte
masivo. Aunque el transporte masivo siempre esté integra-
do con caminar, la bicicleta es un medio de transporte que
necesita de parqueaderos seguros y gratuitos para una inte-
gracion multimodal con sistemas de transporte masivo.

No-transporte y tecnologias de la informacion

La evolucidn acrecentada de las tecnologias de la informa-
cion ha generado otros tipos de transporte que no impli-
can movimiento (denominadas no-transporte). En este
sentido, es una movilidad en el sentido amplio del térmi-
no, que se referirfaa formas de comunicacion y/o de traba-
jo. Las soluciones de no-transporte parecen coger fuerza
actualmente, aunque en mayor medida a lo largo de los
paises desarrollados (en ciudades como Nueva York se
habla cada dia mas del telecommuting y el trabajo fuera de la
oficina). Si se profundiza en las implicaciones de este tipo
de movilidad (o de su ausencia), se encuentra que el movi-
miento que el ser humano tendria que hacer seria con
otras intenciones como tiempo libre y ocio.

Un aspecto que no es retomado en diferentes anali-
sis de la situacion de transporte de diferentes ciudades es
la bisqueda de soluciones de no-transporte para satisfa-
cer las necesidades de los ciudadanos. Si bien las opcio-
nes son dificiles de acoger, es necesario reducir la necesidad
de utilizacion del automavil con soluciones de este tipo
(Headicar, 2000; cepaL, 2003).

No obstante, existen autores como Mokhtarian
(2003a) que afirman que la movilidad es necesaria para el
ser humano, y arguye que el telecommuting (trabajo desde
el hogar) no es tan popular debido a la necesidad innata
de desplazamiento. Esta posicion debate fuertemente la
contraria, donde se afirma que el ser humano necesita de
una movilidad caminable y limitada, mas que motoriza-
da y dispersa. Aunque ésta es una primera aproxima-
cion, posteriores debates hardn mas clara esta pregunta,
e investigaciones que profundicen en la movilidad como
propension humana son mas que necesarias. De ahi se
desprenden dilemas como la sostenibilidad de una mo-
vilidad excesiva, los diferentes medios en que las perso-
nas se pueden movilizar y las consecuencias de esta
movilizacion.

1.3. El movimiento de los ciudadanos

Como ya se ha mencionado, los seres humanos se mue-
ven constantemente por la ciudad. Esto puede ser debi-
do a necesidades laborales, de estudio, de salud o de ocio
(Merlin, 1996). El Banco Mundial identifica como nece-
sidades principales del ciudadano el agua, gasolina, co-
mida, mercado, trabajo, salud y educacion (World Bank,
2002). Como primer factor, el transporte en una ciudad
debe resolver la accesibilidad'® a estas necesidades de
forma sostenible.

Para suplir estas necesidades, todos los ciudadanos
necesitan de un acceso minimo a medios de transporte

10 La accesibilidad es el factor mas importante en la movilidad,
y se define por la disponibilidad de un ciudadano para
movilizarse, a la posibilidad de acceder a sus necesidades.
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(Merlin, 1996). Esto incluye la facilidad para pagar el servi-
cio de transporte, la lejania a los lugares donde acceden a
este transporte y la facilidad que las personas discapacitadas
tengan para acceder a medios de transporte.

Si no se tienen resueltos los problemas de accesibili-
dad, se genera desigualdad, y esta dificultad esta directa-
mente relacionada con la pobreza de los ciudadanos. Es
tan importante el tema que el Banco Mundial define la
pobreza en términos de ingresos, accesibilidad, tiempo,
seguridad y energia (World Bank, 2002).

Un segundo factor que influye sobre la escogencia
del medio de transporte y las necesidades del ciudadano
es la comodidad, definida por el tiempo de espera, la
duracion del recorrido, el sobrecupo, la privacidad, el tiem-
po y los gastos realizados para acceder al transporte
(Merlin, 1996). Una ciudad ideal deberfa suplir las necesi-
dades de transporte de un ciudadano y al mismo tiempo
proveerlo de comodidad al transportarse.*

Ahora, existe una desigualdad entre los propietarios
de automoviles y los usuarios de otros medios de trans-
porte. Ademas de tener mayor comodidad y accesibilidad,
quienes tienen acceso a un automaovil privado como me-
dio de transporte se movilizan con mayor frecuencia que
aquellos que utilizan otros medios de transporte (incluso
de dos a tres veces mas). Ademas, esta movilidad adicio-
nal ya no esta ligada estrictamente a las necesidades descri-
tas, sino a comprasy otras actividades de tiempo libre que
realicen (Stead et al., 2000; Gannon et al., 2001).

Para complementar este aspecto de la accesibilidad
de los ciudadanos y su relacion con la pobreza, es inte-
resante anotar que el uso de los diferentes medios de
transporte se define segun los ingresos de los ciudada-
nos. Existe una caracterizacion de la progresién en el
uso de medios de transporte. Un ciudadano de bajos
recursos utiliza medios de transporte no motorizados,
uno de mayores recursos utiliza medios de transporte
motorizados publicos, y alguien con gran poder adqui-
sitivo hace uso de medios de transporte motorizados
particulares (World Bank, 2002); por ejemplo, en
Madras (India), 59% de la poblacién camina al trabajo
(Hook, 1999), algo directamente relacionado con sus
bajos recursos econémicos.

Por otro lado, quienes tienen dificultad para movili-
zarse debido a un dificil acceso a medios de transporte
también tienen recorridos mas largos que cubrir. En la

1 Curiosamente, los sistemas de transporte masivo no se inte-
resan por uno de estos aspectos de la comodidad -el
sobrecupo- y lo subestiman por su necesidad de mover mas
personas en menos tiempo y con menores costos. El ejem-
plo de Tokio es interesante: los aprendices de Sumo empu-
jan a los pasajeros para lograr la meta de siete pasajeros por
metro cuadrado dentro del sistema.

mayoria de las ocasiones, estos ciudadanos viven en los
extremos de la ciudad, como muestra Wright (2003b),
cuestion que a su vez es igualmente problematica para el
disefio e implementacion de sistemas de transporte y
accesibilidad para todos. Quienes viven en los extremos
de la ciudad ademas tienen que recorrer largas e innecesa-
rias distancias a pie, pues la infraestructura no esta dise-
fiada para este medio de transporte. Hook (1999) afirma
que estos desvios —detour routes—? que deben realizar los
ciudadanos suman hasta 3 km diarios.

Un dltimo aspecto que ha tomado mayor fuerza en
el andlisis de las necesidades de los ciudadanos en térmi-
nos de accesibilidad y transporte es el género. Si bien en
la mayoria de los paises en desarrollo las mujeres de
bajos recursos no aparecen en los informes por ser per-
sonajes con un papel mas doméstico, éstas tienen viajes
mas frecuentes (aunque fuera de las horas pico®®) y mas
cortos. Hacen menor uso de la bicicleta y gastan menos
dinero en transporte que los hombres. Ademas de esto,
las condiciones de seguridad personal son de critica im-
portancia al analizar los patrones de movilidad de las
mujeres. (World Bank, 2002), puesto que estos no son
pendulares** como los de los hombres; también la fina-
lidad de sus viajes difiere.

1.4. Factores principales: economia, medio ambiente
y sociedad

Si bien hay varias razones por las cuales se generan nuevas
opciones de transporte, las tres razones de caracter global
que estan detras de la implementacion de diversas politi-
cas de transporte son la economia, el medio ambiente y
los factores sociales -los tres puntos centrales del desarro-
llo sostenible (Global Environmental Facility, 2002). No
obstante, a continuacion se describira cdmo los tres facto-
res responden a una racionalidad econémicay de produc-
cién, y como las estrategias de movilidad giran en torno a
decisiones de esta indole mas que de las otras dos.

El primer factor a tener en cuenta es el econémico. El
tiempo de desplazamientos, el uso de combustible, los
costos (directos e indirectos) de los accidentes de transito
y los costos de infraestructura, vehiculos y de congestion
crean indices a partir de los cuales se toman decisiones

2Este concepto lo introduce Hook para describir el recorri-
do que un ciudadano debe realizar para llegar a su casa, y lo
compara con la distancia que recorreria “a vuelo de pajaro™:
las variaciones radican en la existencia de vias y otras infraes-
tructuras que dificultan un trayecto recto para el peatdn,
mientras lo facilitan para un medio motorizado.

13 Las horas pico -peak hours- son los espacios de tiempo del dia
en los cuales hay una mayor cantidad de viajes en la ciudad.

4Con esto nos referimos a un movimiento hogar-oficina-
hogar, que ocurriria dos veces al dia.
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acerca de la sostenibilidad econémica de uno u otro me-
dio de transporte. La cantidad adicional de gente que se
desplaza gracias a una inversion en un sistema de bus
rapido o de ciclorrutas (con respecto a la situacion anterior
a su implementacién) es un criterio fundamental con el
cual se realizan estos andlisis. Es importante aclarar que
los costos de una infraestructura se calculan con base en
los costos por kildmetro por pasajero (Merlin, 1996).

Retomando la discusion de la forma urbana, un pun-
to algido es la influencia que tiene sobre laeconomia de la
ciudad. Los andlisis de transporte para una ciudad son
determinados por los movimientos pendulares de los
ciudadanos, los cuales dependen de la dispersion de la
ciudad y su densidad. La distancia que existe entre el hogar
y el lugar de trabajo de un ciudadano es un aspecto funda-
mental de la economia de la ciudad.

Para ser un poco mas claros, cuando un ciudadano
pierde una hora para llegar a su trabajo, esto representa
dos horas de trabajo perdidas al dia. Al multiplicar esto
por el nimero de habitantes que gastan este tiempo en
una ciudad -por dar un ejemplo, un millén-, terminan
por acumularse 2 millones de horas perdidas debido a
desplazamientos ineficientes. En términos econémicos,
se ha concluido que estas pérdidas influyen fuertemente
sobre la productividad de la ciudad y del ciudadano. Asi,
el movimiento de los ciudadanos se determina por la
forma urbana y segin el medio de transporte que la
poblacién utilice predominantemente (Cervero, 1998;
Merlin, 1996; Montezuma, 1996).

Ademés de estos factores econdmicos existen los
factores ambientales. La contaminacion generada por los
vehiculos en una ciudad representa hasta el 80% de las
emisiones de gases téxicos, con un promedio de 70%
de emisiones de CO2, y un 50% de las emisiones de
NOxy Plomo (Gannon et al., 2001). Ademas, el nivel de
ruido que generan los vehiculos también es considerable-
mente alto, sin dejar atrés las vibraciones que puede gene-
rar un vehiculo pesado. Al evaluar un proyecto de
transporte, todas estas mediciones se realizan y se con-
vierten en datos econémicos, para asi agregarse a los
factores anteriormente descritos. Ademas de estos cos-
tos, deben preverse los costos de prevencidn, protec-
cion, reparacion y depreciacion de altos niveles de
contaminacion aérea y auditiva que generen distintos
tipos de vehiculos (Merlin, 1996).

También se han tomado factores sociales que un sis-
tema u otro implican. En esta categoria pueden incluirse
los estudios de accidentalidad, pobrezay desigualdad, y
salud. Los factores sociales son derivados de los am-
bientales y los econdmicos, y responden en su totalidad
a razones econdmicas. Incluso existen calculos para el
costo social de un muerto en una ciudad, y cualquier
accion que prevenga una muerte (y tenga un costo infe-
rior al calculado) sera promovida (World Bank, 2002).

Aunque el desarrollo sostenible se ha formulado so-
bre estos tres pilares, no es muy clara la prioridad de uno
sobre los demas. Si el tema se aborda desde el Banco
Mundial, la prioridad se le da a lo econémico, mientras
que si se analiza desde una institucion ambiental, este sera
el tema fundamental. No obstante, no existe una entidad
que profundice su analisis sobre las implicaciones sociales
de las politicas de transporte de una ciudad, si estas no
tienen correlatos directos sobre laeconomia o el ambien-
te. La experiencia de la movilidad no es un tema crucial
para ninguna institucion, pero debe ser abordado en al-
gUn momento para una mejor comprension del significa-
do de la movilidad y el movimiento de un ciudadano.

Objetivos y lineamientos de politicas de transporte
Que, sefior, dice usted que hara que un barco nave-
gue contra el viento y la marea, por medio de una
fogata prendida debajo de su cubierta. Perdoneme,
pero no tengo tiempo para tales ridiculeces.

Napoleon a Robert Fulton

1.5. Contexto (World Bank, 2002)

En los paises en desarrollo y algunos desarrollados, los
proyectos de transporte se financian con varias fuentes. La
administracion municipal, el Estado, y entidades interna-
cionales colaboran para la realizacion de un metro, sistema
de bus rapido o unared de ciclorrutas. Estas inversiones
son dificilmente recuperables con los ingresos directos que
generan, pero los beneficios econdmicos indirectos (ma-
yor accesibilidad, mejores condiciones de salud, mejora-
miento del medio ambiente) las justifican.

Una de las entidades internacionales que financia pro-
yectos de transporte en paises en desarrollo es el Banco
Mundial. Dado que su mision es la de reducir la pobreza
aescala mundial, encuentran en el transporte una forma
muy viable de conseguir esta reduccion. Sus préstamos
pueden ser invertidos en construccion de infraestructura
0 en campafas de sensibilizacién y/o promocién de di-
ferentes medios de transporte, en especial las bicicletas.

Con respecto al tipo de préstamos que ha realizado
el Banco Mundial, ha habido grandes cambios. El pri-
mero y mas importante es que, en los Ultimos afios, se
ha dado mayor importancia a la inversion en promocién
y sensibilizacion (y la investigacion desde las ciencias
humanas), aunque sin dejar de lado el aspecto de la in-
fraestructura. Este cambio es muy importante para nues-
tra disciplina pues esto abre una posibilidad para la
psicologia en los proyectos de transporte.

El Banco Mundial también menciona tres cambios
fundamentales en los préstamos que ha hecho en mate-
ria de transporte (World Bank, 2002). El primero de
ellos es que el financiamiento de infraestructura se ha
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desplazado para dar mayor espacio a la construccion de
conocimiento y la asesoria respecto de las problematicas
de transporte de una ciudad. Una inversion tiene una
porcion destinada a estudios previos sobre accidentali-
dad, seguridad vial, medio ambiente, instituciones exis-
tentes, grupos focales, para mas adelante construir la
infraestructura necesaria. Como en el punto anterior, las
ciencias humanas tienen un espacio de trabajo en esta
fase investigativa de los proyectos de transporte.

1.6. Objetivos generales de las politicas de transporte

Aunque se ha intentado responder en gran parte, la pre-
gunta sigue latente: ;por qué implantar politicas de trans-
porte? EI Banco Mundial no es la Unica entidad
financiadora, pero es importante tener en cuenta la ver-
sién que dan para justificar sus inversiones.

La primera y mas importante de las razones es la
busqueda de la reduccion de la pobreza. Si se parte de
que el Banco Mundial se ha establecido como una enti-
dad internacional cuya mision es la de reducir la pobreza,
es claro que éste seria el objetivo general al implantar
politicas de transporte y financiar proyectos de transpor-
te sostenible (Gannon et al., 2001; World Bank, 2002).

Esta iniciativa por reducir la pobreza esta ligada di-
rectamente a la mejoria de la accesibilidad de los ciudada-
nos, en especial aquellos de bajos recursos. Se busca que
se mejoren sus condiciones de accesibilidad al trabajo, la
salud, educacion y los servicios sociales en primera me-
dida. También deben tener acceso a los bienes y servicios
fundamentales para su subsistencia.

Unarazén colateral por la cual se busca generar acce-
sibilidad es porque la inaccesibilidad genera exclusion.
Todos los ciudadanos que no tengan posibilidades de
acceso a medios de transporte tendran dificultades en
conseguir comida, llegar al lugar de trabajo, acceder a edu-
cacion, y todas las necesidades delineadas en el anterior
capitulo. De esta manera, esta carencia genera una dificul-
tad que puede desembocar en exclusion social y econo-
mica. La accesibilidad es la hermana de lamovilidad (Ross,
2000), y si se piensa mas all, la movilidad construye al
sujeto (tomando la movilidad como algo mas amplio).

Otro aspecto importante del problema es la apropia-
cion y accion frente a los problemas de transporte por
parte de organizaciones no gubernamentales y las enti-
dades privadas. De esta manera, no son solamente las
entidades gubernamentales las que se deben preocupar
por el problema del transporte, sino que el tema debe
ser abordado desde otros frentes. Ademas, la carga fi-
nanciera debe ser soportada también por el sector priva-
do, no solamente por el publico.

Y también existen objetivos mas puntuales que par-
ten de los anteriormente mencionados. El primero de

ellos es la generacion de empleo, claramente relacionada
con la reduccion de la pobreza. Esto a su vez generaria
mayores recursos para aquellos beneficiados, reduciendo
asi la pobreza.

Un segundo objetivo puntual es la mejoria de la segu-
ridad en el tréfico. Ya se ha visto que la salud es uno de los
puntos fundamentales al estudiar los diferentes medios
de transporte. Y ademas de los riesgos que el deterioro del
medio ambiente ejerce sobre los seres humanos, también
existen riesgos de accidentalidad debidos a un pobre ma-
nejo de la infraestructura, asi como a una falta de educacién
de los usuarios del transporte. Reducir estos riesgos es a lo
que se refieren con seguridad vial. La reduccion de la veloci-
dad de los vehiculos en las calles y la implementacion de
medidas de pacificacién del transito pueden mejorar estas
condiciones viales, reduciendo con esto la accidentalidad.

La seguridad vial también esta fuertemente relacio-
nada con la promocidn del transporte no motorizado.
Esta relacion tiene dos facetas. La primera de ellas es que
el transporte no motorizado tiene menores impactos
sobre la accidentalidad, pues los vehiculos (fundamen-
talmente las bicicletas) no causan grandes lesiones al atro-
pellar a un peatdn. De otro lado, es necesario incrementar
la seguridad vial para que el transporte no motorizado
sea viable. De esta manera, quienes hacen uso de medios
de transporte no motorizado no corren riesgos de acci-
dentarse. De ahi el énfasis sobre la implementacion de
ciclorrutas e infraestructura especifica para este tipo de
transporte. Los andenes amplios y los pompeyanos son
también formas de proteger a los peatones.

Ademas, las politicas de transporte deben buscar
una equidad de género en sus medidas. De esta forma,
no solamente se deben implementar para quienes ha-
cen uso del transporte en horas pico y en largos viajes,
sino también para personas que hacen uso del trans-
porte en otros horarios y con otros prop6sitos. En fin,
la accesibilidad debe generarse para todos aquellos que
quieran movilizarse, sin tener en cuenta su género, raza
o credo (con perdon del lector o la lectora por el cliché).

Otro tipo de equidad es la que se debe buscar con las
personas con dificultades motoras, visuales y otras dis-
capacidades. Aquellas personas que tienen dificultades
para movilizarse en medios de transporte (ya sea por su
edad o por sus capacidades fisicas) deben tenerse en cuenta
al formular politicas de transporte. Para que los planifica-
dores tengan una idea clara de las necesidades de trans-
porte de los deshabilitados, se acostumbra llevarlos por
las calles en sillas de ruedas o vendados, de tal manera
que conozcan los obstaculos existentes en las vias, y que
piensen en co6mo mejorarlos. Lo mismo sucede con los
medios de transporte.

Finalmente, las politicas de transporte deben tener
en cuenta el medio ambiente y las consecuencias de la
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implementacion de una u otra medida sobre el entorno.
Esto es debido a la clara relacion que existe entre los
medios de transporte, las emisiones que generan y el
deterioro del medio ambiente.

1.7. Reglas fundamentales

Ademés de los objetivos de las politicas, hay reglas funda-
mentales que se deben tener en cuenta. La primera de ellas
es que, al pensar en el transporte y la movilidad, se debe
pensar también en la accesibilidad. Los dos aspectos tie-
nen una relacion dificil de manejar, pues mientras se gene-
re mayor accesibilidad, los costos en transporte
(infraestrucura, planeacion, vehiculos, etc.) son mayores.
En el polo opuesto, si no se invierte en el transporte, se
pierde accesibilidad y se genera exclusion y desigualdad
social (Ross, 2000).

Esta tension transporte-accesibilidad esta muy rela-
cionada con la forma que tenga una ciudad. Si los centros
de trabajo estan dispersos por toda la ciudad, existe la
posibilidad de que la inversion en transporte no sea tan
costosay que no existan tantos problemas de accesibili-
dad (Reneland, 2000).

Otro punto de equilibrio que se debe buscar en las
politicas de transporte es el de la tension entre eficienciay
equidad. El impacto distributivo de los medios de trans-
porte (cuantas personas se benefician de las estrategias
implementadas) tiene unos costos, pero debe lograrse la
mejor forma de cubrir estos costos y conseguir equidad.
Es decir, se deben realizar inversiones que beneficien a la
mayor cantidad de poblacién con un gasto razonable
(Gannon etal., 2001). De esta manera, la pobreza se vera
reduciday la eficiencia se incrementara (World Bank, 2002).
Con esto se muestra el interés por generar sujetos eficien-
tes, y la necesidad que encuentran las diferentes institucio-
nes de colaborar en pos de esa eficiencia.

La busqueda de la eficiencia no es solamente en los
ciudadanos sino en las empresas de transporte. Si bien se
ha buscado generar empresas de transporte nuevas, con
sistemas tales como el metro o el bus répido, el Banco
Mundial da una ventana de oportunidad a las empresas
de transporte tradicionales. Se admite que el sistema tradi-
cional de transporte presta un buen servicio, pero que las
dificultades que presenta en su organizacion institucional
y lainformalidad son grandes obstaculos para lograr con-
seguir un sistema de transporte sostenible.

El problema del medio ambiente esta relacionado
con esto, pues las empresas de transporte tradicionales
no han tenido muy claro cuéles son las implicaciones
que tienen el mal mantenimiento de los buses y sus
emisiones sobre el medio ambiente (dejando de lado
los grandes problemas de congestion generados por su
dificultad al seguir las normas de transito).

Esta situacion demuestra la necesidad de actuar con
estas organizaciones en el ambito institucional, permi-
tiendo una formalizacién de sus procesos, y un segui-
miento de reglas claras que posibiliten un transporte
sostenible en las ciudades de paises en desarrollo.

Por otra parte, es necesario recalcar que las politicas de
movilidad deben ser decididas entre todos los actores re-
lacionados con la tematica; tanto ingenieros como arqui-
tectos e incluso profesionales de las ciencias sociales cuyo
interés sea el transporte (Merlin, 1996). Las soluciones que
se planteaban a los problemas de transporte eran los cam-
bios en infraestructura. Mas adelante se tuvo en cuenta la
opinién de laarquitectura al generar nuevas propuestas de
transporte, y en los Gltimos afios se ha buscado la ayuda
de las ciencias sociales para comprender la situacion del
transporte. El trabajo sobre este tema se ha vuelto inter-
disciplinario, pues las instituciones que han promovido el
transporte sostenible han aprendido que los cambios que
se propongan deben ser comprendidos desde otros as-
pectos diferentes al de la infraestructura.

De esta manera, laimplementacion de nuevos siste-
mas de transporte debe ser comprendida como algo di-
ferente a una construccion de infraestructuray mas como
una accion social. El hecho de implantar nuevas formas
de moverse genera actitudes, significados y discursos que
deben ser tomados en cuenta. La comprension de estos
nuevos discursos ayudara en la realizacion de proyectos
exitosos en términos de aceptacion social y de adecuacion
a las necesidades de los ciudadanos. La contribucion de
las ciencias sociales en este campo es invaluable, pero tam-
bién hay que tener en cuenta que su accién no solamente
es la de diagnosticar necesidades o caracteristicas, sino
también la de proponer y agenciar acciones concretas.

Reflexiones posteriores

Y en la antena de la radio flotaba locamente la ban-
dera con la cruz roja, y se corria a ochenta kiléme-
tros por hora hacia las luces que crecian poco a
poco, sin que ya se supiera bien por qué tanto apuro,
por qué esa carrera en la noche entre autos descono-
cidos donde nadie sabia nada de los otros, donde
todo el mundo miraba fijamente hacia adelante, ex-
clusivamente hacia adelante.

Cortazar, 1998, p. 21

Se han descrito tres partes en las cuales se han conocido las
diferentes caracteristicas del transporte, los temas con los
cuales se relaciona, y los objetivos generales de las politicas
de transporte, fundamentalmente para paises en desarro-
llo. Teniendo unaidea global de las diferentes reglas, ten-
siones y lineamientos de las politicas de transporte, es
necesario profundizar sobre el papel de la psicologia en
esta problematica.
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Es necesario retomar a un investigador de las ciencias
sociales que ya ha retomado el transporte como una expe-
riencia. Garcia-Canclini (1996) dice que “se conoce a la ciu-
dad a través de los viajes™ (1996, p. 11), y con esto parte
para discutir laimportancia de la experiencia de una perso-
naal pensar en el transporte en el que viaja. El problema
ha dejado de ser el de la velocidad, los tiempos de despla-
zamiento y la eficiencia, y se ha trasladado a la experiencia
de quien se transporta. “Los medios de transporte son
lugares donde se vive”, dice Garcia, dandole identidad al
espacio de la movilidad. Su lenguaje ya no es en términos
de transporte o de movilidad sino de viajes, trayendo al
pensamiento imagenes de algo mucho mas placentero,
donde la salida de emergencia es mas una ventanay un hori-
zonte que una medida de seguridad.

Este planteamiento sobre los viajes y la experiencia
que implican para el sujeto es de gran relevancia, pero no
se puede dejar de lado la necesidad de movimiento de
los seres humanos. Se ha visto que en la mayoria de los
casos el movimiento tiene como finalidad la llegada a un
lugar (de trabajo, de estudio o para otras necesidades), y
que la gente se mueve mas o0 menos dependiendo de las
opciones que le sean permitidas. Esto plantea una ten-
sién entre la finalidad del movimiento del ser humano
dentro de una ciudad y la experiencia que esta movilidad
trae consigo. También genera cuestionamientos como la
finalidad del movimiento: ;queremos que la gente se
mueva? Es decir, en caso de que se disefiara una ciudad
donde los movimientos que se realizaran fueran mini-
mos, ¢qué implicaria esto para los sujetos? ;estariamos
cayendo en el extremo contrario de la no-movilidad?
Este cuestionamiento es mas fuerte cuando se plantean
soluciones de no-transporte, de trabajo en casa y de
movimiento por ocio. Si las politicas de transporte bus-
caran la quietud (en contraposicion a la movilidad), ;qué
significados se generarian en los sujetos inmdviles?

Por otra parte, si se decide que las politicas de trans-
porte deben promover el movimiento de los ciudada-
nos de forma sostenible, ;cudl es el papel de los cientificos
sociales al promover una u otra forma de transporte?
Como profesionales de ciencias sociales, las preguntas
que se deben hacer los cientificos sociales no se deben
centrar tanto en el medio ambiente o en la eficiencia, sino
que deben preguntarse de qué le sirve a un ciudadano la
movilidad eficiente, y a quién le sirve finalmente.

A esto se une la teleologia econdémica de las politi-
cas de transporte. Las tres mayores fuerzas que se tie-
nen en cuenta al formular politicas son las econdmicas,
las del medio ambiente y las sociales. ;Cual es el papel
de la psicologia en todos estos espacios? Es decir, ;has-
ta qué punto se debe promover el movimiento (o quie-
tud) de los ciudadanos, y a qué deben responder estas
propuestas?

Siguiendo la linea de Garcia-Canclini, la incipiente
propuesta de este articulo es la de plantear el transporte
y lamovilidad como una experiencia. Que transportarse
sea una forma para conocer mejor el mundo mientras se
busca llegar a un lugar u otro. Curiosamente, un trabajo
de grado de maestria en Urbanismo realizado por Co-
rreal (2003) afirma que el Transmilenio ha colaborado en
la recuperacion de la vida urbana. Ha generado ciudada-
nia; “el espacio publico pasa de ser un simple artefacto
de lainfraestructura urbana, para convertirse en un ente
generador de actividades publicas” (p. 5). Esto mismo
se debe comenzar a preguntar en términos de las impli-
caciones psicoldgicas de laimplementacién de uno u otro
medio de transporte.

La propuesta se dificulta un poco cuando se realiza la
pregunta sobre la movilidad como propensién o como
aprendizaje. Al igual que el debate entre lo innato y lo
aprendido, la movilidad debe estudiarse como algo sus-
ceptible de ser aprendido, o posiblemente heredado y
construido en el codigo genético del ser humano.
Mokhtarian (2003b) afirma que la movilidad es necesa-
ria, que tenemos una tendencia natural a movernosy a
“conquistar” nuestro territorio. La propuesta es valida,
pero la autora en ninglin momento se devuelve a los
seres humanos némadas y los sedentarios, y la conver-
sion del primer estado al segundo como consecuencia de
la domesticacion de plantas y animales (Hurtado, 2003,
comunicacion personal). Si quisiéramos realizar un estu-
dio profundo sobre el tema, las lineas de trabajo deben
ser interdisciplinarias y deben integrar elementos tanto
politicos como econdémicos, sociales y ambientales para
lograr una comprension real de la problematica.

Como reflexion, debemos pensar que estamos frente
a una salida de emergencia en las politicas de transporte.
La historiay las condiciones sociales han dado a las ciencias
sociales una posicion para actuar sobre el tema, y esta opor-
tunidad no se debe desaprovechar. El reto esta en saber
qué hacer con la ventana que se presenta ante nosotros.
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