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DEL TRANSPORTE A LA MOVILIDAD

Reflexiones sobre las Giltimas décadas'.

Carla Hermida Palacios.

Resumen

En las dltimas décadas hemos sido testigos de una evolucion del concepto de trans-
porte al de la movilidad, como parte de la transicién hacia un paradigma de la soste-
nibilidad. Este fendmeno se ha hecho evidente en politicas, instrumentos y practicas
urbanas alrededor del mundo; no obstante, atin hay un largo camino por recorrer en
cuanto a una real accesibilidad universal. Este ensayo busca reflexionar sobre cuatro
temas: la diferencia entre transporte y movilidad, el contexto en el cual tiene lugar este
cambio, el reto que implica pasar de una planificacion del transporte a una planifica-
cion de la movilidad, y finalmente se ejemplifica esta transicién en dos ciudades del
Ecuador, Quito y Cuenca.

Palabras clave: Transporte, movilidad, planificacién del transporte, planificacion de la
movilidad.
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DEL TRANSPORTE A LA MOVILIDAD

oy por hoy, la palabra movilidad? se usa con gran frecuencia en el discur-

so politico, técnico y ciudadano. Los documentos y denominaciones de

departamentos municipales y estatales han reemplazado la palabra trans-
porte con la palabra movilidad. Esto responde al periodo de renovacion tedrica en el que
nos encontramos en lo que respecta a los temas urbanos, periodo en el cual se percibe
la transicion hacia un paradigma de la sostenibilidad. Este avance implica por un lado la
incorporacién de variables contemporéneas a la planificacion urbana tales como la parti-
cipacion ciudadana y la sostenibilidad ambiental y social; y por otro, la recuperacion del
espacio publico como lugar de encuentro, que se habia perdido en el siglo anterior.

En este articulo se pretende reflexionar sobre cuatro aspectos relacionados
con esta evolucion del transporte a la movilidad en las dltimas décadas. En primer
lugar se diferenciard conceptualmente entre transporte y movilidad. Posteriormente se
expondra el contexto en el que tiene lugar este cambio de vision. Como tercer tema se
reflexionard sobre el reto que implica pasar de una planificacién del transporte a una
planificacién de la movilidad. Finalmente, y en funcién de lo anterior, se ejemplificaran
estas transformaciones en los casos de Quito y de Cuenca.

Transporte versus movilidad

La definicién de transporte es de facil comprensién. Etimoldgicamente la pala-
bra transporte “proviene de la raiz latina trans- ‘de un lado a otro’ y del sufijo -portare
'levar" (Valdez, s.f). Implica el “sistema de medios para conducir personas y cosas de
un lugar a otro” (Real Academia Espafiola, s.f). En otras palabras, cuando se habla de
transporte se refiere Gnicamente al principal modo utilizado para un traslado: vehiculo,
autobus, tranvia, metro, etc., y su respectiva infraestructura y gestién, mas no incluye la
experiencia de moverse ni los desplazamientos complementarios.

Definir la movilidad es una tarea mds compleja. Para efectos de esta reflexion
se entiende por movilidad “la suma de los desplazamientos individuales” (Mira-
lles-Guasch, 2002, p. 27); por ende, se refiere a todas las formas de desplazamiento,
no solo las que implican el dispendio de energia (Herce, 2009). Para diferenciarlo del
transporte se puede citar a Andrea Gutiérrez quien expresa: “En general, el transporte
es entendido como el componente material de la movilidad, ligado a los medios téc-
nicos de desplazamientos. Y la movilidad como algo que se expresa en el transporte”
(2010). De igual forma el Plan Nacional del Buen Vivir del Ecuador plantea una dife-
renciacién interesante: "Movilidad se refiere a todo el colectivo de personas y objetos
mdviles, mientras que el «transporte» sélo considera traslados de tipo mecénico, olvi-
dando el componente social y volitivo, que es el deseo y la voluntad de trasladarse en
6ptimas condiciones” (Repdblica del Ecuador, 2009).

Por lo antes expuesto, se puede decir que la movilidad de una ciudad no de-
pende tan solo de los sistemas de transporte, sino también y sobre todo de la organi-
zacion espacial de los asentamientos humanos y de las caracteristicas particulares del
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individuo mévil: motivos, edad, ingresos, género, entre otras (Miralles-Guasch, 2002).
Porende la movilidad sustentable estd intimamente ligada a la accesibilidad universal.

Para una mejor comprensién se expone un ejemplo: Desde una vision del
transporte, si un individuo utiliza el autobus para trasladarse de su casa al trabajo, ese
serd el dato que se evidencia en una encuesta de origen/destino. Bajo el concepto de
movilidad es necesario incorporar datos sobre el trayecto a pie que el individuo realiza
de su casa al paradero, y en el otro extremo del viaje, del paradero a su trabajo. Ade-
més sera necesario conocer la experiencia del desplazamiento tanto a pie como en el
autobus: ;Se sintié seguro? ;Tiene las condiciones fisicas para realizar dichos viajes?
¢Viajé en buenas condiciones? ;Por qué escogi6 esa ruta y ese horario? ; Los tiempos y
frecuencias le sirven adecuadamente? ;Pudo pagar la tarifa? Como se puede observar,
el concepto de movilidad implica una gran cantidad de variables y es por ello que
resulta, hasta hoy, un reto para los planificadores el incorporarlas.

Figura 1. La movilidad implica
incorporar la experiencia del
viaje. (Fundacion de Educacién
y Cultura Metropolitana, s.f).

El contexto de este cambio

A pesar de que en los afios sesenta ya se vaticinaban las consecuencias nega-
tivas de las actividades humanas sobre el ambiente, no es sino hasta finales del siglo
anterior que se consolida la idea de un cambio de paradigma hacia una ciudad mds
sustentable desde el punto de vista econémico, ambiental y social. Actualmente se
conoce ademds el rol protagdnico que los desplazamientos de los ciudadanos tienen
en la sostenibilidad de sus habitat.

Se debe recordar que a partir de la incorporacion del vehiculo privado a la mo-
vilidad cotidiana®, las ciudades se estructuraron en funcién del transporte motorizado.
La dependencia del automévil privado condujo a la planificacion y formacién de ciuda-
des poco amigables con el ser humano, congestionadas, contaminadas, accidentadas.
Situacién que se agravd a partir de los afios 70 por varias razones, entre las principales:
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el cambio entre una economia basada en los bienes a una economia fundamentada
en los servicios, la globalizacion, el desmantelamiento del estado de bienestar y el
surgimiento de un nuevo modelo econdmico basado en el libre mercado y en la reduc-
cién del rol del Estado (De Mattos, 2010). Todos estos procesos llevaron a un cambio
en la morfologia de las ciudades, apoyado por las fuertes inversiones de los Estados y
municipios en infraestructura vial.

Figura 2. Houston, una ciudad para el
automovil (Google Earth, s.f).

No obstante, en los Ultimos afios algunos fenémenos como el protagonismo
adquirido por las ciudades frente a los pafses, la incorporacién de variables contem-
poraneas como la participacién ciudadana a la planificacién, y la re-valorizacién del
espacio publico, entre muchos otros, han producido resultados mas sustentables. Los
cuales, en el dmbito de los desplazamientos, llevaron a pensar en la movilidad en vez
del transporte.

El protagonismo que adquirieron las ciudades por sobre los paises, desde fi-
nales del siglo anterior, ha implicado que los municipios tomen las riendas en temas
trascendentales como la movilidad. Esto ha estado asociado a su vez con los procesos
de participacion ciudadana que han permitido

la visibilizacion de las necesidades de movilidad de personas con ca-
pacidades diferentes, de los adultos mayores, de los nifios, de los po-
bres. A ello se han agregado las voces de los colectivos de ecologistas,
de ciclistas, de mujeres, de los vecinos y de estudiantes, entre otros,
que adquieren cada vez mayor volumen (Figueroa & Hermida, 2014).

Ha sido la participacién ciudadana la que ha exigido la movilidad como un
derecho (Borja, 2013 & Herce, 2009), un derecho que permite acceder a la educacion,
al trabajo, al consumo, la cultura, el esparcimiento y los contactos sociales. El ciudada-
no empoderado ahora ya no solicita inicamente contar con servicio de transporte sino
que demanda su derecho a la movilidad de calidad, ya sea ésta motorizada o no.
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Figura 3. Protesta de ciclistas
frente a Asamblea Legislativa
en Costa Rica (Repretel, 2015).

Otra variable que en las dltimas décadas retoma su importancia perdida du-
rante los afios de neoliberalismo, es el espacio publico. Situacién que estd intimamen-
te ligada con la movilidad y la accesibilidad de una ciudad. Estd comprobado que para
construir ciudades mas equitativas e inclusivas hay que aplicar principios de accesibili-
dad universal, y que en dltima instancia el disfrute de los espacios ptblicos determina
la calidad de las relaciones sociales (Habitat I1l, 2015). En este sentido, la intervencion
en el espacio publico es una herramienta fundamental para alcanzar la equidad y la
sostenibilidad social; tal como expresa Borja, "el lujo del espacio publico no es lujo, es
inversién econdmica y es justicia social” (2001, p. 395).

El modelo de ciudad orientado hacia el automévil ha tenido una repercusién
negativa en cuanto a espacio publico, destinando grandes extensiones para los vehi-
culos motorizados, tanto en vias como en estacionamientos. Gehl (2010) sostiene que
la vision modernista de ver a la ciudad como una maquina llevé a que se aseguren
las mejores condiciones viales para el transito de automoviles, y por ende no se puso
atencion a como las estructuras fisicas influencian el comportamiento humano. El au-
tor demuestra las consecuencias negativas de este tipo de planificacién para el uso y
disfrute de la ciudad por parte de las personas.

En este contexto, el reto actual es recuperar la calle como lugar de encuentro.
Es por ello que en las Gltimas décadas se empieza a hablar con fuerza de la bicicleta y
la caminata como formas de desplazamiento cotidiano, y surgen numerosos proyectos
de ciclo-vias, bicicleta publica, peatonizacién de sectores, entre otros. Hoy por hoy es
casi inconcebible un plan de trabajo de un candidato a autoridad local, que no incluya
politicas y proyectos sobre la movilidad no motorizada. En algunos lugares los cambios
han sido radicales, tal es el caso de la peatonizacién de Times Square en Nueva York,
o ejemplos en los cuales se han eliminado grandes autopistas para transformarlas en
espacios publicos y/o verdes, demostrando asi la prioridad actual para el peatén; tal
es el caso del Embarcadero Freeway en San Francisco convertido en plaza en 1991,
o la autopista Cheonggyecheon en Seul convertida en un parque de 400 hectdreas
(Martinez, 2014).
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Figura 4. Peatonizacién de Times Square en Nueva York (Miblogota, 2014).

Figura 5. Autopista
Cheonggyecheon en
Seul antes de la inter-
vencién (2014).
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Figura 6. Autopista Cheonggyecheon
en Sedl después de la intervencidn
(s.f).

De la planificacion del transporte a la planificacion de la movilidad

A partir de la Segunda Guerra Mundial la ingenieria de transito ha utilizado
para la planificacién del transporte el modelo UTP (Urban Transport Planning). El cual
en su formato cldsico se basa en las siguientes etapas: 1) preparacion de inventarios
de datos sobre el uso de suelo, transporte y viajes, 2) anlisis de las caracteristicas vi-
gentes de uso de suelo y de viajes, 3) prediccion de usos de suelo y caracteristicas de
viaje, 4) establecimiento de metas y formulacién de alternativas y, 5) puesta a prueba
y evaluacion de éstas.

Las cuatro primeras etapas dependen a su vez de sub-modelos a los cuales se
les ha llamado el proceso de los cuatro pasos, en los cuales se evalta y se actda sobre:
la generacion del viaje, la distribucidn, la division modal y la asignacién de trafico. Re-
firiéndose respectivamente a la decisién de hacer o no un viaje, a donde ir, qué modo
de transporte usar y finalmente la seleccién de la ruta (Dimitriou, 2012).

Para este método se utilizan las encuestas de hogares y las de origen/destino.
EI'UTP continta siendo el método mas utilizado para la planificacion del transporte. Ha
tenido éxito debido a su base de comprobacién empirica, y si bien se ha ido sofistican-
do porla facilidad de los cdlculos, se basa en la movilidad obligada ya que tinicamente
se registran los desplazamientos que se llevan a cabo y no aquellos viajes potenciales.
Los viajes potenciales son aquellos desplazamientos que por alguna razén se desean
realizar; pero no se concretan, ya sea por una discapacidad, por edad o por falta de
recursos econdmicos. Tanto Herce (2009), como Gakenheimer (1974) concluyen que al
no contarse con informacidén sobre los viajes no realizados, inevitablemente se tiende
a la exclusion social.

Debido al proceso de renovacion teérica al que se ha hecho referencia en
este texto, la planificacién del transporte ha tenido que repensarse, ya que el UTP uti-
liza métodos cuantitativos y sistemas muy racionales de demanda para movimientos
disciplinados, como si, sefiala Jirén (2008), la racionalidad de los humanos implicara
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decisiones racionales de transporte. Buchanan (1973) hace mas de 40 afios alertaba
sobre esto y consideraba que en la planificacién del transporte se habian atendido a
los aspectos ingenieriles como el volumen y el trazado, pero poca atencién se habia
dado al por qué se mueven las personas y a los impactos que tienen que ver no sélo
con el tréfico generado sino con los accidentes, la ansiedad y el temor a los vehiculos
motorizados. Hoel (1979) expresaba que una de las principales barreras que tiene el
sistema UTP, es que no todos los factores sociales, econdmicos, ambientales y energéti-
cos pueden seringresados en los sistemas computacionales. Recordemos que tal como
sefiala Figueroa,

el transporte constituye una actividad que juega con variables eminen-
temente sociales, que afectan a la distribucién del ingreso y la equidad
social, y debe tratar con externalidades que afectan a toda la poblacion
y que son normalmente dificiles de valorizar, tales como el tiempo, la
comodidad y las vidas humanas (2008).

Es por ello que estamos en una época de cuestionamiento al UTP y de bus-
queda de soluciones para alcanzar una mayor equidad. No obstante, no es facil encon-
trar una metodologia para incluir las variables cualitativas. Herndndez y Witter (2011)
consideran que para planificar el transporte publico, las encuestas origen/destino son
utiles pero no son suficientes. Estos autores plantean la necesidad de incorporar en
la metodologia encuestas de motilidad y andlisis detallados de los comportamientos
espaciales a través de sistemas de informacion geogréfica. Segin Kauffman, la mo-
tilidad se entiende como “la potencialidad de ser mévil con independencia de si un
desplazamiento fisico es llevado a cabo o no. Esta potencialidad requiere de tres atri-
butos: el acceso fisico al transporte, las competencias individuales y las capacidades de
apropiacién y voluntad” (citado en Herndndez & Witter, 2011, p. 33). En concordancia
con estos autores, Jirdn (2008) demuestra que es necesario incorporar componentes
de lavida urbana en cuanto a experiencias de los ciudadanos. Recomienda la inclusion
de otro tipo de decisiones que no son necesariamente racionales, a través del andlisis
del origen de las prcticas y el significado de las relaciones sociales.

El caso de Quito y Cuenca

En el caso ecuatoriano resulta interesante analizar este proceso de transicion
del transporte a la movilidad a través de la revisién de las Leyes de Trénsito. Por ejem-
plo, las Leyes de Transito y Transporte Terrestre expedidas en 1963y 1981 basicamente
establecian los principios para tres funciones: la organizacién y control del transito, la
prevencion de accidentes de vehiculos motorizados y el juzgamiento de las infraccio-
nes (Repablica del Ecuador, 1963/1981). Es decir, aiin estaba muy lejos la incorpora-
cién de las preocupaciones ambientales o de la movilidad no motorizada.
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A partir de los noventa, especificamente en la Cumbre de Rio de 1992, el
transporte pasé a ser considerado a nivel mundial como un componente trascendental
del desarrollo sustentable desde el punto de vista econémico, social y ambiental (Ze-
gras, 2011). Es asi que en el Ecuador, en 1996 se emitié una nueva Ley de Transito y
Transporte Terrestre, en la cual, como primer precepto fundamental, dictaba:

La presente Ley tiene por objeto la organizacion, la planificacion, la
reglamentacion y el control del transito y el transporte terrestre, el uso
de vehiculos a motor, de traccion humana, mecdnica o animal, de la
circulacion peatonal y la conduccion de semovientes; el control y la
prevencion de accidentes, la contaminacion ambiental y el ruido pro-
ducido por vehiculos a motor* (Republica del Ecuador, 1996).

Es destacable el hecho de que se incorpora en el texto la circulacion peatonal
y la contaminacién.

En la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Sequridad Vial expedida
en julio de 2008, se agregan temas relacionados con los modos no motorizados, y se
refuerzan aspectos de la sostenibilidad social y ambiental. Su articulo N°. 2 decreta:

En cuanto al transporte terrestre, transito y sequridad vial, se funda-
menta en: la equidad y solidaridad social, derecho a la movilidad de
personas y bienes, respeto y obediencia a las normas y regulaciones
de circulacidn, atencidn al colectivo de personas vulnerables, recupera-
cién del espacio publico en beneficio de los peatones y transportes no
motorizados y la concepcidn de dreas urbanas o ciudades amigables®
(Republica del Ecuador, 2008).

En las leyes nacionales mencionadas sus titulos no contienen la palabra mo-
vilidad de forma explicita, pero se evidencia la presencia de nuevas preocupaciones
en sus contenidos. En el caso de algunos municipios, en los dltimos seis o siete afios
la palabra movilidad pasa a formar parte de los titulos de planes y de los nombres de
dependencias anteriormente responsables del transporte. Por ejemplo, en el caso de
Quito en 1991 y en el 2002 se elabord el Plan Maestro de Transporte, pero en el afio
2009 se preparé el Plan Maestro de Movilidad Sustentable 2009-2025. Las innovacio-
nes mas fuertes de este Ultimo con respecto al Plan del 2002 radican en la inclusién
de actores como los usuarios de modos no motorizados y la gestion a partir de la par-
ticipacion ciudadana. En Quito han sido determinantes las voces de los colectivos, los
cuales han incidido de manera directa en el planteamiento de politicas pablicas con
respecto a la movilidad. Las lineas estratégicas para el Plan Maestro de Movilidad Sus-
tentable del 2009 consisten en recuperar la preferencia por la transportacién colectiva,
crear y consolidar condiciones favorables para peatones y ciclistas, desestimular el uso
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del vehiculo privado, y considerar a la sequridad vial como un eje transversal (Gordén,
2012).

Figura 7. Red de ciclo-vias en Quito (Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Pablicas,
2012).

De igual forma en lo que respecta a los departamentos municipales responsa-
bles del tema del transporte/movilidad, estos han sufrido un cambio en su denomina-
cion, lo cual confirma esta reflexion sobre un cambio de vision. A manera de ejemplo,
en el Municipio de Quito anteriormente, para abordar estos temas existian por un lado
la Empresa Municipal de Obras Pblicas y por otro la Empresa Metropolitana de Servi-
cios y Administracion del Transporte; actualmente la entidad responsable es la Empre-
sa Pablica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (Empresa Piblica Metropolita-
na de Movilidad y Obras Publicas, s.f). Asimismo, en el afio 2009 se cred la Secretaria
de Movilidad como una de las 9 secretarias en el Municipio de Quito.

En el caso de Cuenca ocurre algo similar. Si revisamos los principales estu-
dios de transporte/movilidad realizados a partir de que el Municipio asumiera las
competencias de trénsito y transporte en el afio 1999, se observa una clara intencion
de promover la movilidad alternativa. Entendiéndose por movilidad alternativa la uti-
lizacién de modos diferentes al automévil privado. El Plan de Trafico Sustentable de
1999, proponia una red integrada de transporte publico con autobuses; los Estudios
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de Ingenieria Bésica del Tranvia del 2012 plantean un sistema eléctrico como columna
vertebral de esta red; el Estudio para el Plan de Ciclovias Urbanas y Bicicleta Publica
del 2012 apunta a mejorar las condiciones para la movilidad no motorizada a través de
ciclo-vias y la bicicleta publica; en diciembre de 2015 el Municipio de Cuenca presenta
a laAgencia Nacional de Trénsito el Plan de Movilidad y Espacios Publicos en el cual se
invierte la pirdmide de la movilidad, que prioriza al peatdn y coloca al automdvil como
el modo de menor jerarquia.

Figura 8. Ciclo-via de la Avenida
Solano en Cuenca (s.f).

Desde el punto de vista institucional/administrativo se comprueba que en
Cuenca en el afio 2010 se crean dos dependencias municipales que en su denomina-
cion incorporan la palabra movilidad: la Secretaria de Movilidad y la Empresa Munici-
pal de Movilidad. De igual manera, dentro del Concejo Cantonal, lo que anteriormente
se denominaba la Comisidn de Trénsito y Transporte Terrestre en el afio 2009 se trans-
forma en la Comision de Movilidad.

A pesar de lo anterior, lo dificil constituye pasar de los documentos y denomi-
naciones a la practica. Si bien la palabra movilidad entra en el discurso tanto de autori-
dades, como de técnicos y ciudadania, y se han logrado avances importantes en lo que
respecta a transporte ptblico y movilidad no motorizada tanto en Quito como en Cuen-
ca, aln hay situaciones problematicas con respecto a la accesibilidad de la poblacion
més vulnerable. Por ejemplo, los habitantes periurbanos de menores ingresos, 0 aque-
llos que por discapacidad o por edad no pueden conducir un vehiculo privado, atin se
encuentran en desigualdad de condiciones en lo que respecta al acceso a las ofertas
laborales, equipamientos y servicios. Esto conduce en algunos casos a la utilizacién del
transporte informal, con lo que se incrementa de esta manera, los valores familiares
destinados para la movilizacion, y se reduce la demanda del transporte publico formal.
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Figura 9. Zonas peri urbanas de Cuenca que atn no cuentan con aceras (s.f).

En el caso de Cuenca, las nuevas inversiones que se hacen en movilidad
alternativa no atienden necesariamente a los ciudadanos con menores recursos. Se
comprueba que del 100% de la poblacién que contaréd en el futuro con una parada
de tranvia a menos de 400m de su residencia, tan solo un 24.51% pertenece a los
quintiles 1y 2 de la poblacidn (quintiles con niveles bajos en cuanto a condiciones de
vida). Lo mismo sucede con las ciclo-vias construidas hasta la presente fecha, del 100%
de poblacidn con una ciclo-viaa menos de 400m de su residencia, tan solo un 16.28%
pertenece a los quintiles 1y 2 (Hermida, 2015).

Conclusiones

Alo largo de este texto se ha reflexionado sobre la transicion de politicas ur-
banas basadas en el transporte hacia unas basadas en la movilidad, en las cuales se
considera no solo el modo de transportarse sino la experiencia en si misma; y en las
que no importan solo los viajes por trabajo y estudio sino todos los desplazamientos,
incluidos aquellos complementarios al transporte pablico.

Nos encontramos en un periodo de transicidn hacia un paradigma de la soste-
nibilidad y esto dificulta la planificacién urbana y por ende la de la movilidad, ya que
estd clara la visién pero las pautas de analisis y los caminos a seguir son adn inciertos.
Las actuales preocupaciones ambientales y sociales obligan a transformaciones de los
instrumentos tradicionales de planificacion eminentemente tecnocréticos, pero es un
campo aln en exploracién. En lo que respecta a la movilidad, esta dificultad radica
principalmente en la complicacion que representa la incorporacion de variables cuali-
tativas sobre el ser humano a los estudios que anteriormente se basaban en célculos
numMericos.
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Actualmente para los gobiernos locales la decisién de hacer o no un proyecto
implica mediar entre pares opuestos: accesibilidad/conectividad versus conservacion
del ambiente, mercado versus calidad de vida, movilidad no motorizada versus mo-
torizada, entre otras. Estas dualidades representan un problema para los tomadores
de decisiones justamente porque nos encontramos en la bisagra del cambio de para-
digma al que se hizo referencia. Por ejemplo, si en los afios 70 se queria convertir la
margen de un rio en estacionamiento vehicular simplemente se lo hacia y no existian
cuestionamientos; en cambio en los actuales momentos se debate si debera ser una
ciclo-via, o un corredor peatonal, o un drea verde; se escuchan las voces de colectivos,
de vecinos, de gremios, de la academia. Pero entonces ;donde se hacen los estaciona-
mientos? o simplemente ;ya no se hacen?

Se ha discutido en este texto que en ciudades como Quito y Cuenca, si bien
se estan dando los primeros pasos hacia planificaciones y proyectos mas humanos, en
los cuales el automdvil tiene una menor jerarquia, atin queda mucho por hacer para
garantizar una verdadera accesibilidad universal. Para alcanzar sostenibilidad social,
como indica Gehl (2010), es fundamental que los diferentes grupos de una sociedad
tengan iguales oportunidades de acceso a las facilidades de la ciudad, y ademés es
imprescindible que estaigualdad esté provocada por la intermodalidad entre caminar,
ciclear y el uso del transporte publico. Los presupuestos municipales de las ciudades
ejemplificadas atin destinan grandes montos para infraestructura vehicular compara-
dos con aquellos para movilidad no motorizada y transporte ptblico®.

Se puede concluir que el cambio de la visién del transporte hacia la vision
de la movilidad ha empezado, tanto para el establecimiento y aplicacion de politicas
publicas, como en los proyectos urbanos puntuales. No obstante, adn hay un largo ca-
mino por recorrer tanto en lo que respecta a métodos de planificacién de la movilidad,
como en la creacién de conciencia ciudadana para modificar las practicas cotidianas.
Esto Ultimo implicard un esfuerzo no solo de autoridades y técnicos, sino sobre todo
de los ciudadanos, quienes deberemos empezar a velar por el bien comin por sobre
el individual.
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Notas

1. El presente articulo es parte de la tesis doctoral en curso: Movilidad y planeamiento urbano, didlogos
y monélogos. El caso de Cuenca-Ecuador, del Doctorado en Arquitectura y Estudios Urbanos la Universi-
dad Catdlica de Chile.

2.En el presente texto la palabra movilidad hara referencia a la movilidad urbana cotidiana. No se abor-
daran temas vinculados a la movilidad social o cultural.

3. La incorporacién del automévil privado a la movilidad cotidiana de acuerdo a Hall (1996) se dio en
los afios veinte en Estados Unidos y en los sesenta en Europa, no obstante, su dependencia, tanto en
Europa como en Estados Unidos, empezd luego de la Segunda Guerra Mundial, difiriendo entre pais y
pais por pocos afios.

4.1aletra cursiva presente en la cita es utilizada por la autora, con el fin de dar énfasis en ciertas palabras.
5.Laletra cursiva presente en la cita es utilizada por la autora, con el fin de dar énfasis en ciertas palabras.
6. El caso del tranvia resulta una excepcion, ya que en los Gltimos afios se han destinado valores impor-
tantes en el presupuesto municipal para su implementacién.
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