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INTRODUCCION

CAF - Banco de Desarrollo de América Latina tiene como
objetivo promover el desarrollo sostenible en los paises de
la regién. En este ambito las politicas urbanas juegan un
rol fundamental. Por primera vez en la historia, mas de la
mitad de la poblacién mundial habita en ciudades (UN Ha-
bitat, 2017) y esto es particularmente cierto en América La-
tina, donde mas del 80% de la poblacién reside en centros
urbanos, lo que la convierte en la regién mas urbanizada
del planeta (ONU HABITAT, 2012). Esta situacién trae retos
importantes en temas de politicas publicas, pero también
grandes oportunidades para lograr que las ciudades de la
regién se conviertan en motores de un desarrollo mas equi-
tativo, justo y amigable con el ambiente.

En este sentido, la movilidad urbana es de especial inte-
rés, particularmente dado que es un eje con la capacidad de
detonar transformaciones urbanas en el mediano plazo. La
calidad y accesibilidad del transporte urbano impacta direc-
tamente la calidad de vida de los habitantes de las ciudades,
desde la disponibilidad y el acceso a empleos, hasta temas
de salud publica asociados con emisiones atmosféricas. Por
otra parte, el crecimiento urbano y el aumento en los in-
gresos de la poblacién presentan nuevos retos, dado que
esto implica un mayor nimero de viajes, en modos menos
eficientes.

Con el objetivo de contribuir a la generacién e intercam-
bio de conocimientos sobre el tema de movilidad urbana,
asi como a la formulacién de mejores politicas publicas ba-
sadas en datos en las ciudades de América Latina, CAF ha
desarrollado el Observatorio de Movilidad Urbana (OMU). El
OMU inici6 en el 2007 con el andlisis de 15 areas metropo-
litanas, y en esta segunda edicién (2014) se expandié para
alcanzar un total de 29 areas metropolitanas en once paises
de la region. Ademas del andlisis de las tendencias gene-
rales de movilidad en la regién (Vasconcellos & Mendonga,
2016a), se considerd necesario evaluar los casos particula-

res de algunos paises, con el fin de comprender mejor las

caracteristicas especificas de la movilidad urbana en cada
uno de ellos, y proveer herramientas que permitan a los
tomadores de decisién orientar las politicas de transporte
hacia una movilidad segura, inclusiva, integrada y limpia.

Uno de los casos de particular interés es Colombia, que
incluyé un total de seis ciudades en el OMU, cinco de las
cuales fueron evaluadas por primera vez en esta segunda
edicién y que solicitaron por iniciativa propia ser incluidas
en el observatorio. Colombia es hoy la cuarta economia de
la regién (The World Bank, 2016), varias de sus ciudades
estan experimentando rapido crecimiento y han servido
de laboratorio para importantes innovaciones en temas de
transporte urbano, que se han convertido en ejemplo para
otros paises en desarrollo. Entre ellas se incluyen el modelo
de ciclovia recreativa, el sistema BRT (Bus Rapid Transit) de
alta capacidad y el cable. Adicionalmente, Colombia cuenta
con varias iniciativas de produccién y recopilacién de datos
e indicadores sobre temas urbanos, como lo son la Red de
Ciudades Cémo Vamos (1998) y el Observatorio de Movili-
dad de Bogotd y la Regién (Camara de Comercio de Bogota,
2007), lo que ha contribuido a generar una cultura de re-
porte y monitoreo de informacién en varias de las ciudades,
asi como de auditoria de politicas publicas por parte de la
ciudadania, las organizaciones de la sociedad civil y la aca-
demia.

Por estas razones, se considerd pertinente elegir a Co-
lombia como el primer caso especifico de estudio sobre po-
liticas de movilidad urbana, a partir de los datos del OMU.
Este documento presenta el contexto de las seis areas me-
tropolitanas estudiadas, analiza la disponibilidad de infor-
macién, los principales indicadores encontrados en las ciu-
dades colombianas, y las implicaciones que estos tienen en
términos de movilidad. Finalmente concluye con reflexio-
nes y recomendaciones sobre estos temas, con el objetivo
de proveer herramientas para los tomadores de decisiones,

de manera que se formulen politicas de transporte orien-
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tadas a lograr una mayor equidad, eficiencia y menor im-
pacto ambiental. Este documento busca convertirse en una
herramienta descriptiva util para conocer la realidad de la

movilidad y el transporte publico de ciudades con condicio-

nes geograficas, demograficas y econémicas distintas en un

solo pafis, identificando las oportunidades que se presentan

a futuro para el desarrollo de acciones orientadas a lograr

una movilidad sostenible y segura.




DESCRIPCION GENERAL

Esta seccién presenta a grandes rasgos el proceso de le-
vantamiento de recopilacién de informacién que se siguid
en Colombia para compilar los indicadores del OMU. Adi-
cionalmente, se incluyen aclaraciones metodolégicas y de

representacion de las graficas.

PROCESO DE RECOPILACION DE DATOS

Figura 1. Sistema MIO en Cali

Para la segunda ediciéon del OMU se tomé como base el
mes de diciembre de 2014 y el proceso de recopilacién de
los datos se 1levé a cabo entre noviembre de 2015 y febrero
de 2016. Para este proceso se consultd principalmente a las
entidades publicas que pudieran tener relacién con los te-
mas elegidos para el Observatorio, tanto a nivel local como
a nivel nacional. Esta consulta se hizo principalmente me-
diante derechos de peticiéon, los cuales fueron remitidos a
distintas entidades para su respuesta.

Ademas de esto, el proceso se complementé con reu-
niones con actores clave que pudieran tener informacién

relevante. Esto incluyé bancos de desarrollo, entidades de

NOTAS METODOLOGICAS

cooperacion internacional e instituciones académicas. Fi-
nalmente, para el caso de Barranquilla, se realizé una visita
técnica, que permitié identificar, recopilar y confirmar en
campo ciertos indicadores.

Es importante resaltar que no se logrd recopilar la tota-
lidad de los indicadores propuestos. En algunos casos esto
se debié a que la informacién simplemente no existia, pues
no se habfan desarrollado esfuerzos para levantar ciertos
indicadores en algunas ciudades. En otros casos, no fue po-
sible obtener algunos indicadores dado que se consideraban
informacion sensible, no se recibié una respuesta satisfac-

toria por parte de las entidades publicas, o esta fue tardia.

Hay dos precisiones de caracter metodolégico que vale
la pena aclarar antes de presentar los datos detallados del
informe, que se hacen a continuacion.

Datos absolutos, relativos y comparaciones: Al presentar
datos de ciudades con caracteristicas distintas (en pobla-
cién, extension geografica, PIB y demads), el informe busca

dar una impresién general de cdmo se caracterizan las va-

riables de movilidad de las ciudades. En algunos casos no
existen datos que permitan calcular indicadores relativos
(ej. los kilémetros de vias ciclistas se presentan como un
valor total, en lugar de compararlas con la extensién de la
malla vial completa puesto que no se cuenta con los in-
sumos para esta comparacién). Por esto, este informe se

debe leer considerando esta precisiéon y entenderse como
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un primer ejercicio de caracterizacion de varias ciudades,
que luego puede ser complementado por otros analisis mas
detallados. De ahi la importancia de los datos geogréficos
y demogréficos presentados en las primeras secciones del
documento.

Fecha de los datos y datos “cero”: Los datos y sus res-

pectivas gréficas corresponden al afio base 2014 y su anali-

sis fue realizado entre 2015 y 2016. Si el afio de referencia de

los datos es distinto a 2014, se indica en el titulo de la tabla,

grafica o donde sea pertinente. En caso de que el dato no
existiera o no hubiera sido posible encontrarlo en ninguna
fuente, se reporta como “cero”, y se aclara mediante el tex-
to explicativo de cada gréfica y/o nota al pie de pagina. Para
indicadores cuyo valor sea “cero”, se indica que el valor real
y reportado es ese. Si no aparece un numero, es debido a

que el dato no estaba disponible.
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1. LAS CIUDADES ESTUDIADAS

Para la segunda edicién del OMU en Colombia se recolec-
té informacion para seis areas metropolitanas que mani-
festaron interés en participar en el Observatorio. Las areas
metropolitanas analizadas fueron:

Barranquilla
Bogota

Cali
Medellin
Monteria
Pereira.

Estas areas tienen gran diversidad de climas, ubicacién
geografica y caracteristicas socioeconémicas. La ubicacién
de las ciudades y areas metropolitanas estudiadas se mues-
tra en la Figura 2.

Las seis areas también varian en cuanto a su constitucion
formal. Existen tres cuyas areas metropolitanas han sido
establecidas legalmente y otras tres ciudades que, aunque
tienen relaciones funcionales con varios municipios cerca-
nos, no tienen formalmente establecida un area metropo-
litana. En estos casos, el drea de conurbacion estudiada es
variable y por lo tanto se especifican en las préximas sec-
ciones los municipios que conforman las areas metropoli-

tanas para las cuales se recopil6 la informacion.

BARRANQUILLA

Finalmente, aunque la recoleccién de informacién se en-
focé en areas metropolitanas, como se describid en esta sec-
cién, el documento se referird en adelante a ‘ciudades’. Esto
con el fin de simplificar el lenguaje y siguiendo la practica

establecida para el OMU (Vasconcellos & Mendonga, 2016b).

Barranquilla

Monteria

Medellin

Pereira Bogota

Figura 2. Areas metropolitanas estudiadas

Figura 3. Transmetro en Barranquilla. Fuente: Carlosfelipe Pardo

El Area Metropolitana de Barranquilla se encuentra en
el departamento del Atlantico, sobre la costa caribe co-
lombiana. Esta conformada por la ciudad de Barranquilla
y los municipios de Galapa, Malambo, Puerto Colombia y
Soledad, y fue constituida el 11 de diciembre de 1981 por la
Ordenanza N° 028 de diciembre 11 de 1981 (Asamblea del

Atlantico, 1981)
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BOGOTA

La capital de Colombia funciona como un ente territorial
independiente (el Distrito Capital) y, aunque no hace par-
te de un area metropolitana oficialmente establecida, tiene
una relacién funcional con 17 municipios aledafios que ade-
mas fueron analizados en la Encuesta de Movilidad 2015 *.

Bogota ha sido reconocida a nivel mundial por sus bue-
nas practicas en temas de transporte urbano, incluyendo el
sistema BRT TransMilenio, inaugurado en el afio 2000 y la
ciclovia recreativa, que inicié en el afio 1974 (IDRD, 2015).
Asi mismo, Bogotd es reconocida por tener la red de vias
ciclistas mas extensa de la regién (Rios, Taddia, Pardo, &

Lleras, 2015).

TransMilenio

Figura 4. TransMilenio en Bogota. Fuente: Claudio Olivares Medina

Figura 5. Acceso a estacion BRT Mio. Fuente: Carlosfelipe Pardo

Cali es la capital del departamento del Valle del Cauca. Su
area metropolitana no esta establecida de manera oficial.
No obstante, es evidente su relacién funcional con los mu-

nicipios aledafios de Candelaria, Jamundi, Palmira y Yumbo.

1. Bogotd, Bojacd, Cajica, Chia, Cota, Facatativd, Funza, Gachancipa, La Calera, Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha, Sopd, Tabio, Tenjo, Tocancipa y Zipaquira.
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MEDELLIN Y AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA

El Area Metropolitana del Valle de Aburrd (AMVA) estd
compuesta por los diez municipios ubicados en el Valle, tie-
ne como centro la ciudad de Medellin y fue creada mediante
la Ordenanza N° 34 de noviembre 27 de 1980 (Asamblea de
Antioquia, 1980). Para el andlisis de este documento no se
incluye el municipio de Envigado, dado que este ingresoé

oficialmente al Area Metropolitana del Valle de Aburra el

26 de julio de 2016, después del periodo de recopilacién de

informacion para este documento. Figura 6. Figura 6. Plaza en Medellin. Fuente: Carlosfelipe Pardo

MONTERIA

Monteria es la capital del departamento de Cérdoba y
tiene una relacién funcional con los municipios de Cereté,
Ciénaga de Oro, San Carlos y San Pelayo, aunque no hay un
area metropolitana establecida oficialmente.

En los Ultimos afios, Monteria ha implementado politicas
orientadas a la promocién del transporte no motorizado,
incluyendo el desarrollo de varios kilémetros de vias ciclis-

tas y la renovacién de espacios publicos. Un caso emble-

matico es la construccién del Parque Lineal Ronda del Sind.

Figura 7. Via ciclista en Monteria. Fuente: Carlosfelipe Pardo

PEREIRA Y AREA METROPOLITANA CENTRO-OCCIDENTE

El Area Metropolitana Centro — Occidente estd compuesta
por la ciudad de Pereira, capital del departamento de Risa-
ralda, y los municipios aledafios de Dosquebradas y La Vir-
ginia. Fue establecida oficialmente el 26 de marzo de 1991
seguin la Ordenanza N° 001 de diciembre 22 de 1981 (Asam-

blea de Risaralda, 1981).

Figura 8. Megabus en Pereira. Fuente: Carlosfelipe Pardo
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2. ESTADO DE LAMOVILIDAD EN LAS CIUDADES DE COLOMBIA

Los indicadores recopilados y construidos para el Obser-
vatorio de Movilidad Urbana, permiten comprender el esta-
do actual de la movilidad en seis ciudades colombianas de
distintos contextos. También ayudan a comparar el estado
de la movilidad en las ciudades de Colombia con otras en
América Latina, lo cual permite entender mejor los retos

que se presentan en el pais y cémo afrontarlos.

FACTORES SOCIOECONOMICOS

Aunque el objetivo principal del OMU es evaluar el estado
de la movilidad urbana, para esto se requiere un enfoque
integral. Por esta razon se recopilaron indicadores de dife-
rentes categorias, incluyendo caracteristicas socioeconémi-
cas, infraestructura e impacto ambiental. En esta seccién se

presentan los indicadores mas relevantes.

Poblacién urbana

[
(=)

Habitantes (Millones)

O B N W H» 1 O N O O

Barranquilla Cali

Bogota

. Ciudad central

Medellin Monteria Pereira

P Area Metropolitana

Figura 9. Poblacion urbana. Fuente: Elaboracion propia a partir de proyecciones de poblacion (DANE, 2009)

Los factores socioeconémicos definen en gran parte los
retos y oportunidades que presenta cada ciudad. Los indi-
cadores de superficie, poblacién e ingreso son la base para
determinar las necesidades y posibilidades de las politicas
publicas de transporte. El indicador esencial es la cantidad
de habitantes de un drea metropolitana y su distribucién en
el territorio. Este indicador se muestra en la Figura 9.

Cabe resaltar que esta es la categoria para la cual existe
mayor cantidad de informacién disponible y en general es
facilmente accesible, sin embargo, atin existen dificultades
para estimar algunos indicadores, principalmente la super-
ficie o 4rea urbana y especialmente en el caso de las éareas
metropolitanas completas. Esto puede deberse al hecho de

que las ciudades colombianas, al igual que muchas ciudades

en via de desarrollo, crecen sin planificacién y por lo tanto
es dificil determinar la superficie especifica que ocupan las
ciudades. Ademas, en el caso de las ciudades cuyas areas
metropolitanas no estan determinadas oficialmente, este
indicador debe obtenerse para cada municipio por separa-
do, lo cual dificulta su recopilacién. Para el OMU, cuan-
do no existian datos oficiales, el area urbana se determind
midiendo la “huella urbana” de cada municipio mediante
sistemas de informacién geogréfica, lo cual da una buena
aproximacion del valor real. Sin embargo, es importante
lograr producir informacién exacta y confiable en este in-
dicador, pues es determinante para evaluar varias carac-
teristicas de calidad de vida en una ciudad, entre estas la

densidad promedio de la misma.
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Otro indicador en el que se presentaron dificultades fue
el Producto Interno Bruto (PIB), dado que en Colombia sélo
se calcula el PIB nacional y departamental, y la Unica ciudad
con un valor oficial de PIB es Bogota. Para obtener el PIB de
las otras ciudades y areas metropolitanas se recurrié al in-
dicador de importancia econémica de los municipios (DANE,
2015), vy los resultados se muestran en la Figura 10. Es im-
portante resaltar que para Bogota se utilizé solamente el PIB
de la ciudad, mientras que para las otras ciudades se tuvieron
en cuenta todos los municipios que conforman el drea me-
tropolitana o la aglomeracién urbana.

El producto interno bruto es un indicador del desempefio
econémico de las ciudades, asi como del ingreso de sus ha-
bitantes. Teniendo en cuenta la creciente importancia de las
ciudades en temas econémicos, pues es donde se concentra
el sector servicios y es donde acttian como polos generadores
de empleo y de atraccién de inversién, es necesario lograr

una estimacién periddica detallada del PIB de cada ciudad.

INFRAESTRUCTURA

Al analizar los resultados de esta categoria, se evidencia
que las ciudades y areas metropolitanas estudiadas tienen
grandes diferencias en cuanto a sus caracteristicas socioe-
condmicas. Esto de nuevo indica que los retos son distintos
y por lo tanto las politicas de movilidad, y en general de
desarrollo urbano, deben adaptarse a las necesidades es-
pecificas de cada ciudad, en lugar de aplicarse como una

solucion unica.

Contribucion al PIB Nacional

30%
25%
20%
15%
10%
11
0% . — |

Barranquilla  Bogota Cali Medellin Monteria Pereira

Participacion en el PIB

Figura 10. Contribucién al PIB nacional (2014). Fuente: Elaboracion propia con base en
datos del DANE (2015)

La categoria de infraestructura describe y cuantifica el
espacio destinado para la movilizacién de las personas. Los
indicadores de esta categoria cuantifican tanto la cantidad
de vias en general, que pueden ser usadas por todos los
modos, como la infraestructura dedicada para ciertos mo-
dos, tales como bicicletas, motocicletas o transporte pu-
blico. Estos indicadores permiten identificar la cantidad de
espacio vial destinado a cada modo vy la facilidad para mo-
vilizarse en dicho modo en las ciudades.

Aunque los indicadores recopilados dan una idea de la
accesibilidad al transporte en el drea metropolitana, es im-
portante complementar este analisis con estudios especi-

ficos en este tema, pues es necesario que la cobertura del

sistema vial garantice el acceso de toda la poblacién a los
distintos modos de transporte. Este tema debe ser clave en
las politicas publicas de movilidad urbana, dado que la ac-
cesibilidad al transporte es un paso importante para mejo-
rar los niveles de equidad de las ciudades, lo cual se refleja
claramente en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible,
que prioriza como una de las metas del Objetivo de Desa-
rrollo Sostenible nimero 11 “proporcionar acceso a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles

para todos”(ONU, 2016).
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Peatones

El OMU, en esta edicién, no recopilé informacién sobre
infraestructura peatonal, mas alld de la responsabilidad
sobre la construcciéon y mantenimiento de andenes, por lo
tanto no se tiene un diagndstico de la situacién para es-
tos usuarios en las ciudades de Colombia. Sin embargo, en
varias ciudades se ha observado que la infraestructura de-
dicada para peatones no es de buena calidad, y en algunos
casos es inexistente. Varias practicas comunes en las ciuda-
des de Colombia evidencian que se da prelacién a los modos
motorizados sobre los peatones, tal como en el caso de los
puentes peatonales, que dificultan la movilidad de quienes
caminan y en muchos casos no son accesibles para quienes
tienen movilidad reducida.

En este sentido es importante desarrollar politicas que
realmente reflejen la prioridad que deben tener los pea-
tones. En el tema de infraestructura y disefio de andenes,
estos deben tener una superficie uniforme y lisa, contar con
rampas de acceso y guias para personas invidentes, y tener

un ancho adecuado (Quifiones et al., 2017).

Bicicleta

La prioridad de la movilidad en bicicleta sobre otros mo-
dos de transporte es fundamental en el desarrollo de poli-
ticas de movilidad sostenible. La longitud de las vias ex-
clusivas para bicicleta en las ciudades muestra qué tanto
se tiene en cuenta este modo de transporte en las politicas
publicas y cuanta prioridad tienen los ciclistas sobre los
modos motorizados. Es importante resaltar que la infraes-
tructura exclusiva, en buen estado y conectada entre si, es
un gran incentivo para que las personas cambien sus modos
de viaje de modos motorizados a la bicicleta. Esto, dado que
disminuye los tiempos de viaje y aumenta la percepcién de
seguridad de los ciclistas, especialmente de aquellos menos
experimentados.

La infraestructura dedicada para ciclistas también se ha
implementado de manera diferencial en varias ciudades. En

este punto es necesario tener en cuenta que no solamente

la extension de la ciclorred garantiza una movilidad segu-
ra y cémoda en bicicleta, sino que es necesario tener en
cuenta la calidad de la ciclo-infraestructura, definida por
cinco requisitos basicos (ver Figura 12), para que la bicicle-
ta realmente sea una opcién de movilidad en las ciudades

colombianas.

Km. de infraestructura para ciclistas

405
80,57
25,5
125 19 s
- . | —
Barranquilla Bogota Cali Medellin Monteria Pereira

Figura 11. Figura 11. Infraestructura exclusiva para ciclistas

Cinco requisitos basicos de las ciclorredes

Atractividad Coherencia Comodidad Directividad Seguridad
@,
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Figura 12. Requisitos basicos de las ciclorredes. Fuente: Ministerio de Transporte (2016)

Transporte publico

La prelacién del transporte publico colectivo o masivo
sobre el transporte particular, e incluso el transporte pu-
blico individual, es un punto clave en las politicas de movi-
lidad sostenible. Por esta razoén, la designacién de infraes-
tructura exclusiva para estos modos es una politica de gran
importancia en cuanto a la promocién de estos modos de

transporte.
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En Colombia solamente se han implementado carriles
exclusivos para buses como parte de sistemas BRT, y como
se menciond anteriormente, el caso emblematico a nivel
mundial es el de Bogotd, aunque son varias las ciudades de
Colombia que cuentan con sistemas de este tipo, como se
puede ver en la Figura 13. Con respecto a carriles exclusivos
junto a los andenes o junto al separador, en Bogotd se han
implementado carriles preferenciales para buses en algunas
vias principales, incluyendo la Carrera 72, pero estos carri-
les no son exclusivos y por lo tanto no se cuentan dentro de

este indicador.
Km. de infraestructura exclusiva para buses
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Figura 13. Kildmetros de infraestructura exclusiva para BRT
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Figura 14. Miles de pasajeros por dia en BRT

Motocicleta

Km. de pistas exclusivas para motociclistas
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Figura 15. Preferencia a motociclistas (kilometros de vias exclusivas para motocicletas)

La cantidad de vias exclusivas para motociclistas refleja
la prioridad que se le da a este modo sobre otros modos
motorizados, como el automovil o el transporte publico
(Rodriguez, Santana, & Pardo, 2015). En Colombia no se han
implementado extensivamente vias exclusivas para motos,
pues de las ciudades estudiadas, al afio 2014, solo Barran-
quilla y Cali habfan implementado carriles exclusivos para
estos vehiculos. Esto refleja que las ciudades en general no
buscan privilegiar este modo de transporte.

Cabe resaltar que las motocicletas generan altas exter-
nalidades, tanto en temas ambientales como en cuanto a
seguridad vial. Para el caso de las emisiones atmosféricas,
los factores de emisiéon de material particulado (PM) son
muy altos (Secretaria Distrital de Ambiente, 2010), espe-
cialmente para el caso de las motocicletas de dos tiempos.
En el tema de seguridad vial, los motociclistas son usuarios
vulnerables, y en varias ciudades son los actores que mas
se ven involucrados en siniestros viales. Sin embargo, la
motocicleta representa una opcién de transporte asequible
y cémoda para gran parte de la poblacién (Rodriguez et al.,
2015), por lo tanto es necesario que las politicas orientadas
a este modo no se enfoquen solamente en el ambito pro-
hibitivo y los aspectos negativos del aumento en el uso de
la motocicleta, sino que sean integrales y se enfoquen en

mejorar la accesibilidad de la poblacién en general.
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FLOTA

El tema de flota es de gran importancia, pues permite
diagnosticar temas como el aumento en la tasa de motori-
zacion, el cambio modal o incluso analizar fenémenos como
el aumento del mototaxismo. Para el calculo de estos indi-
cadores se utilizé como base el RUNT . Sin embargo, al ser
un sistema oficial de registro, no se incluyen vehiculos no
formales, tales como bicitaxis, y no se diferencia segun el
uso que se les dé (ej. taxis individuales de taxis colectivos).
Tampoco se incluye en el sistema informacién sobre bici-
cletas, y solo dos ciudades disponen de una estimacién de
la cantidad de estos vehiculos que existen.

En general se observa que la mayoria de la flota vehicular
corresponde a automoéviles privados y motocicletas, y que
esta Ultima tiene gran presencia en las ciudades colombia-
nas, especialmente en las mas pequefias y de clima calido.
La composicién de la flota varia bastante seguin la ciudad,
mientras que en Bogotd predomina el automoévil, en las
otras ciudades la motocicleta tiene una gran importancia,
especialmente en Monteria donde constituye cerca del 80%
de la flota vehicular.

Por otra parte, en el andlisis segin tipo de combustible
se observd que en todas las ciudades predomina la gasolina,
seguida del diésel. Cabe mencionar que muchos vehiculos
que operan con gas natural en las ciudades colombianas
estan registrados como vehiculos de gasolina, dado que es
comun instalar el sistema de reconversién luego de la ad-
quisicién del vehiculo y por lo tanto no toda la flota de mo-

tor de gasolina opera con este combustible.

MOVILIDAD

En el caso de la tasa de motorizacién, en primer lugar,
resalta que las tasas son de nivel medio (son altas en re-
lacién con paises de la regién, pero bajas en relaciéon con
niveles globales), lo cual implica que seguiran creciendo en
el futuro antes de estabilizarse. Esto de nuevo implica re-
tos importantes en la planeacién de sistemas de transporte,
el disefio de infraestructura para los distintos modos y el
desarrollo de normativas que generen incentivos para usar
modos mas sostenibles y eficientes. Entre estas tltimas re-
saltan la gestién de estacionamientos privados y publicos,
la implementacién de sobretasa a la gasolina y los cobros
por congestién y contaminacién. Nuevamente, estas politi-
cas deben adecuarse al contexto de cada ciudad, pues como
se observa en la Figura 16, las tendencias de motorizacion

son muy distintas en las ciudades.
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Figura 16. Tasas de motorizacion (vehiculos por cada mil habitantes)

En esta seccién se analizan los patrones de viaje de los
habitantes de cada ciudad. Para los seis casos se utilizaron
encuestas de movilidad realizadas en hogares que fueran

representativas para el drea de estudio. Esta informacion es

la mas confiable con la que se cuenta, aunque puede traer
problemas, particularmente para el caso de tiempos de via-
je, que suelen ser reportados y no medidos, por lo que se

pueden presentar sesgos.
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Viajes de personas por dia, por modo

En este indicador se contd con la informacién de las en-
cuestas de movilidad de las seis ciudades de estudio. Una
dificultad al momento de comparar las encuestas es que
éstas no corresponden a los mismos afios. Las de Bogota,
Cali y Monteria son de 2015, para el caso de Barranquilla y
Medellin la encuesta se realizé en 2012 y la de Pereira es
de 2008. En la Figura 17, se muestra el resumen de estos
indicadores para las seis ciudades.

Se puede observar que, para todas las ciudades de estu-
dio, la proporcién de viajes en transporte publico y no mo-
torizado es mayor a la de viajes motorizados individuales.
En Monteria (9,2%), Bogota (5,3%) y Cali (5,4%) es donde
mayor proporcién de viajes en bicicleta se realizan. Es des-
tacable que, pese a que en Pereira solo hay 1,5 kilémetros de
infraestructura para bicicletas, en esta ciudad se realiza el
3% de viajes en este modo. Estas tendencias muestran que
en general las ciudades colombianas tienen un buen nivel
de uso de modos sostenibles, y que lo que se debe buscar es
mantener esta distribucién, e impedir que los usuarios de
transporte ptblico y no motorizado migren hacia el trans-
porte particular.

Adicionalmente, cabe resaltar que esta distribucién im-
plica que las politicas orientadas hacia los modos particu-
lares (ej. construccién de autopistas, puentes, deprimidos y
puentes peatonales) estd beneficiando a una pequefia parte
de la poblacién en las ciudades, mientras que van en detri-

mento del resto de usuarios, que son la mayoria.

OPERACIONES ESPECIALES DE GESTION DEL TRANSITO

El indicador de distribucién modal es uno de los que da
una aproximacién para conocer sobre la sostenibilidad y
patrones de movilidad del transporte de una ciudad. Incluso
puede dar una nocién de la equidad en el transporte de una
ciudad colombiana, pues el uso de modos no motorizados y
transporte publico no requiere de un gasto capital signifi-
cativo, como si es el caso del transporte privado.

En este caso especifico, en la distribucién modal de cada
una se pueden evidenciar temas como la ciclo-inclusién de
las ciudades, la caminabilidad (walkability en inglés), y la
accesibilidad y asequibilidad del transporte ptblico. En el
caso de Barranquilla, Cali y Monteria, es notable el efecto
del mototaxismo en la accesibilidad (que se ve reflejado en
el nimero de viajes en transporte publico) que brinda a pe-

sar de las otras externalidades negativas que puede generar.
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Figura 17. Proporcion de viajes en un dia tipico, por modo, por ciudad

En esta seccién se analizan las operaciones especiales de
gestién del transito que se han implementado en las ciuda-
des colombianas. En este caso se destaca la ciclovia, pues
esta se originé en Colombia, especificamente en Bogota en
el afio 1974, y se ha convertido en una politica exitosa im-

plementada en varias ciudades del mundo.

Muchas ciudades colombianas han implementado pro-
gramas permanentes de ciclovia recreativa, como se puede
ver en la Figura 18. Otras, aunque no se han hecho perma-
nentes, si han implementado pilotos del programa, como es

el caso de Monteria.
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Kilébmetros de ciclovias recreativas

121
74
33,43
11,9
57
- 0 -

Barranquilla Bogota Cali Medellin Monteria Pereira

Figura 18. Kilometros de ciclovia recreativa

En cuanto a otras operaciones especiales, ninguna ciudad
cuenta en este momento con carriles exclusivos para trans-
porte publico ni carriles reversibles en hora pico, exeptuan-
do los carriles permanentes de BRT. La mayoria de las ciu-
dades estudiadas cuentan con restriccién de horarios para
carga y descarga tanto en la zona central como en otras
zonas, y todas excepto Monteria tienen Pico y Placa, aun-
que en esta ultima existen restricciones a la circulacién de
motocicletas en ciertos dias.

El Pico y Placa es de particular interés en el caso colom-
biano, pues es una medida que se ha aplicado ampliamen-
te en las ciudades del pais con el propésito de reducir la

congestion vial. En la mayorfa de ciudades la restriccién

aplica al 4rea urbana de la ciudad y en algunas se eximen

de la restriccién las dreas periféricas o de menores ingre-
sos econdmicos. En la mayoria de ciudades hay mas de un
tipo de pico y placa, pues este se aplica de manera dife-
rencial para automoviles privados, vehiculos de transporte
publico, motocicletas y taxis. El Pico y Placa ha sido una
medida controversial, pues aunque reduce la congestion en
el corto plazo, parece incrementar la tasa de motorizacién
en el mediano y largo plazo. Aun asi, muchas ciudades en
Colombia siguen implementandolo como medida principal
de gestion de la demanda. Es importante evaluar realmente
qué impacto han tenido los esquemas de pico y placa sobre
la congestion en las ciudades, y con base en esto definir la
continuidad de la politica. Seria recomendable que las au-
toridades locales diversificaran los esquemas de gestion de
la demanda y no dependieran Unicamente del pico y placa
para disminuir el uso del vehiculo particular.

En cuanto a operaciones para eventos especificos, todas
las ciudades implementan acciones de gestion del transito
para las fiestas populares, que son de gran importancia en
los municipios colombianos. Estas acciones incluyen cierres
viales, restriccién de parrillero en motocicletas y aumento
de la oferta de transporte publico en ciertas zonas. Varias
ciudades implementan también operaciones especiales para

partidos de futbol y protestas en las calles.




OFERTA Y TARIFAS DE TRANSPORTE PUBLICO

En esta categoria se describe la oferta del transporte pui-
blico, qué aspectos estan reglamentados y la forma de pago
de la tarifa. En este caso, la mayoria de la reglamentacién
asociada con este servicio es de caracter nacional, por lo que

es igual en las seis ciudades analizadas.

Reglamentacion de servicios de transporte publico
En todas las ciudades estudiadas existen varios tipos de
mecanismos mediante los cuales se administra el transpor-
te publico. En las que han implementado BRT, el sistema es
administrado desde alguna entidad publica, normalmente
dedicada al manejo del sistema. Las que han implemen-
tado Sistemas Estratégicos de Transporte Publico o Sis-
temas Integrados de Transporte Publico también cuentan
con entidades publicas que gestionan estos sistemas. Por
el contrario, el sistema tradicional de transporte ptblico en
Colombia es operado por privados y es el que prevalece en la
mayoria de ciudades, incluso coexistiendo con los sistemas
antes mencionados. En este caso son los privados quienes
administran el sistema bajo ciertas regulaciones, que en
general se reducen a una tarifa establecida por decreto y
a las rutas por donde deben transitar. En cuanto a las for-
mas de pago, en Colombia es la moneda comun el medio
mas usado para el pago (es decir, el que se utiliza para mas
modos en las diferentes ciudades), excepto en los sistemas
BRT y en algunos SETP o SITP, donde se utiliza una tarjeta
electrénica. El metro de Medellin también se paga con una

tarjeta electronica.

EFICIENCIA ENERGETICAY EMISIONES ATMOSFERICAS

Tarifas de transporte publico

Las tarifas del transporte publico reflejan la asequibili-
dad que se tiene a estos sistemas. Esta categoria muestra el
costo de los sistemas de transporte.

Este indicador refleja el costo de movilizarse. La infor-
macién presentada en el Figura 19 para el taxi de uso in-
dividual hace referencia a la carrera minima de taxi, y se
observa que es menor en Bogotd que en las otras ciudades
para las que se tienen datos, mientras que para BRT la me-
nor tarifa se da en Cali y en buses y microbuses la menor es
Monteria. En general todos los precios son muy similares,
a pesar de las diferencias en sistemas de transporte ptblico
en las distintas ciudades y de las distancias en las mismas
(exceptuando el caso de los taxis, que en general tienen

tarifas basadas en la distancia).
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Figura 19. Tarifas de transporte publico 2014

En esa categoria se buscé analizar el impacto ambien-
tal de los distintos modos de transporte en las ciudades
de Colombia. Sin embargo, se evidencidé que son pocas las

ciudades que cuentan con datos confiables sobre temas de

eficiencia energética o emisiones atmosféricas. Adicional-
mente, la metodologia de estimacién de eficiencia y emi-
siones varia entre ciudades, lo que hace que los resultados

no sean comparables.
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Por estas razones, el primer paso en la formulaciéon de
politicas orientadas a reducir el impacto ambiental del
transporte urbano debe ser el de desarrollar iniciativas de
recopilacién de informacién sobre este tema en las ciuda-
des, con el fin de tener un diagnéstico adecuado. Para esto
es necesario conocer la eficiencia energética de los distintos
vehiculos utilizados en transporte, asi como las emisiones

de Gases de Efecto Invernadero (GEI) y contaminantes at-

SEGURIDAD VIAL

mosféricos que producen estos vehiculos. Este tema es de
particular relevancia teniendo en cuenta que Colombia se ha
comprometido a reducir en 20% sus emisiones de GEI res-
pecto al escenario tendencial (Quifiones, Martinez, & Pardo,
2016) y el transporte es uno de los sectores identificados
como prioritarios para este fin (Ministerio de Ambiente,

2015).

La seguridad vial es un tema de gran relevancia en el
analisis de la movilidad en las ciudades, pues indica qué tan
riesgoso es para los ciudadanos movilizarse diariamente.
En esta categoria se evaldan los siniestros ocurridos en cada
ciudad, cuantos tuvieron victimas fatales, cudntos tuvieron
heridos o solo ocasionaron dafios. También se evaltian los
siniestros por modo de transporte de la victima, con el fin
de determinar quiénes estan en mayor riesgo en las ciuda-
des.

En general se observa que los usuarios que mas riesgos
enfrentan al transportarse son quienes se movilizan en mo-
tocicleta y a pie; por lo tanto, es necesario enfocar las poli-
ticas de seguridad vial a la generacién de acciones para re-

ducir el nimero de victimas en estos usuarios vulnerables.

Siniestros de transito

El nimero de siniestros que se presentan al afio en una
ciudad indica qué tan segura es la ciudad para las personas
que habitan en ella. En la Figura 20 se muestra el nimero
de siniestros con victimas fatales por cada 100.000 habi-
tantes y en la Figura 21 se muestran los siniestros con he-
ridos y totales por cada 100.000 habitantes. Los siniestros
totales incluyen tres categorias: siniestros con muertos,
con heridos y aquellos de solo dafios. Se muestran los datos
para las areas metropolitanas completas, excepto el caso de

Bogota que corresponde solo a la ciudad central.

Tasa de siniestralidad (siniestros con victimas fatales)
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Figura 20. Numero de siniestros con victimas fatales por cada 100.000 habitantes
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Figura 21. Numero de siniestros con heridos y en total por cada 100.000 habitantes
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Medellin presenta las mayores tasas de siniestralidad
tanto en siniestros con victimas fatales como sin victimas
fatales y en total, y supera en todos los casos las tasas de las
otras ciudades. En el caso de siniestros con victimas fatales,
la menor tasa corresponde a las ciudades de Barranquilla y
Cali, seguidas de Monteria.

Medellin presenta las tasas mas altas en cuanto a sinies-
tros con heridos y en total, por lo que resulta urgente de-
sarrollar estrategias desde la secretaria de movilidad de la
ciudad para reducir el nimero de siniestros y victimas. Por
su parte, Bogotd presenta tasas muy bajas, puesto que la
tasa de siniestros con heridos es menor que la de Cali y Pe-
reira y en cuanto a siniestros totales solamente es superior
a la de Monteria. Pereira es la segunda ciudad con mayor
tasa de siniestros totales y también tiene una alta tasa de
siniestros con heridos, aunque esta uUltima es inferior que
la de Cali.

En general se observa que la ciudad con mayores proble-
mas de seguridad vial es Medellin, aunque es necesario es-
tudiar el caso de Pereira, pues tiene altas tasas de siniestros
a pesar de ser una ciudad pequefia. El caso de Bogota tam-
bién es problematico, dado que presenta un alto nimero de
siniestros con victimas fatales y es la segunda ciudad con

mayor tasa de siniestros de este tipo.

Victimas por modo de transporte

La Figura 22 muestra la proporcién de victimas de sinies-
tros viales (incluyendo victimas fatales y heridos) segin el
modo en que se transportaban.

En las ciudades analizadas, la mayor cantidad de sinies-
tros los sufren quienes se desplazan en motocicleta, ex-
cepto en Bogota donde los peatones son el grupo que mas
siniestros sufre. Esta situaciéon probablemente esta relacio-
nada con la gran participacién que tiene la motocicleta en el
parque automotor de la mayoria de las ciudades.

Este analisis refleja que los usuarios mas vulnerables en
Colombia son los motociclistas y los peatones. Es enton-

ces necesario enfocar las acciones y politicas de seguridad

vial en la proteccién de estos usuarios, e incluir también
a los ciclistas, quienes son igualmente actores vulnerables
en las vias. Un punto importante en este tema es cambiar
el enfoque de culpabilizar al usuario hacia una perspecti-
va integral, que incluya el disefio de las vias, la legislacién

existente y el comportamiento de los diferentes usuarios.

Educacion en seguridad vial

Como parte del OMU, se evalud la existencia de progra-
mas de educacién en seguridad vial y hacia qué grupos es-
taban orientados. Aunque no se tiene informacién oficial
para Cali y Monteria en general todas las ciudades tienen
programas de seguridad vial, que estan enfocados a varios
grupos de poblacién entre los que se encuentran estudian-
tes, conductores profesionales y peatones.

La existencia de estos programas refleja los esfuerzos del
gobierno por disminuir la cantidad de siniestros viales que
se presentan. El hecho de que se tenga educacién escolar
en seguridad vial implica que los ciudadanos desde etapas
tempranas aprenderan cdédigos de comportamiento en la
via; por otra parte, los programas orientados a conductores
profesionales mejoran las actitudes de éstos frente a otros
actores viales, concientizando sobre la responsabilidad de
conducir y previniendo siniestros. Finalmente, las acciones
en barrios y en las vias permiten atacar directamente acti-

tudes y situaciones que propicien siniestros.
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Figura 22. Proporcion de victimas segun el modo en que se movilizaban
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3. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El trabajo llevado a cabo en este proyecto ha dado bastan-
tes luces sobre el estado de la movilidad urbana en las ciu-
dades de Colombia. Adicionalmente, también ha permitido

comprender mejor los procesos de recolecciéon y sistemati-

COMO SE MUEVEN LAS CIUDADES COLOMBIANAS

zacién de informacién, y las practicas en cuanto a manejo
de datos que tienen las distintas ciudades. En esta seccién
se presentan las principales conclusiones y recomendacio-

nes sobre estos temas.

Este texto puede servir para indicaciones clave sobre lo
que se encontré en el andlisis de la informacién que se en-
contré para Colombia. La informacién que se compilé in-
dica lo siguiente:

Los sistemas BRT han tenido gran acogida en las
ciudades colombianas, en el sentido de que se han
implementado en varias ciudades después de la im-
plementacién de TransMilenio en Bogota en 2000.
Cinco de las seis ciudades estudiadas cuentan con
sistemas de este tipo y el total de carriles exclusivos
para buses corresponden a troncales de los sistemas
BRT.

La creacién de vias segregadas para ciclistas es muy
variable en el pais, pues hay ciudades como Bogota
0 Medellin que cuentan con extensas redes de vias
exclusivas para bicicletas, y otras como Pereira o Ba-
rranquilla que cuentan con pocos kilémetros.

La motocicleta es un modo de transporte de gran
importancia en las ciudades colombianas, particu-
larmente en las mds pequefias y en especial en Mon-
terfa, donde representa casi el 80% de la flota vehi-
cular. Esta situacién también se ve reflejada en los
indices de siniestralidad, pues en todas las ciudades
con excepcion de Bogotd, los actores viales que mas
siniestros sufren son los motociclistas. A pesar de la
importancia de la motocicleta la mayoria de las ciu-
dades busca desincentivar este medio de transpor-

te con medidas regulatorias fuertes. A su vez, solo

Barranquilla y Cali han desarrollado infraestructura
exclusiva para motos.

En general los actores viales mds afectados por los
siniestros son los motociclistas y los peatones. En
este indicador es preocupante el caso de Medellin,
que presenta las tasas mas altas de siniestralidad de
las ciudades estudiadas.

Es claro que la sostenibilidad ambiental es una preo-
cupaciéon muy reciente y auin no esta incluida de for-
ma concreta en las politicas publicas de las ciudades
colombianas, lo cual se ve reflejado por la escasez de
datos relacionados con emisiones y eficiencia ener-
gética. Muchas ciudades no cuentan con indicadores
sobre estos temas y en algunos casos, aunque se tie-
nen, no son confiables.

En general en las ciudades estudiadas la mayoria de
personas se moviliza a pie o en transporte publico.
En el caso de Cali el transporte individual, represen-
tado principalmente por la motocicleta, tiene mayor
peso que el transporte publico. En Bogota, Monteria
y Cali la proporcién de ciclistas es alta incluso a ni-
veles latinoamericanos, mientras que en Barranqui-
lla y Medellin es muy baja la proporcién de viajes en

bicicleta.
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QUE TAN ACCESIBLE ES LA INFORMACION SOBRE TRANSPORTE

Este ejercicio es de gran utilidad para describir la reco-
leccién y existencia de datos e informacioén en el caso de las
ciudades colombianas en las que se trabajé. En general, se
observa que hay falencias en la disponibilidad de informa-
cién que deberia ser de acceso publico, y se observé también
que el nivel de actualizacién de los datos que se encontraron
parece variar segun el tamafio de la ciudad, lo cual puede
estar directamente relacionado al presupuesto de cada una.

De otra parte, la disponibilidad de datos también depende
de la existencia de un sistema de transporte masivo (SITM)
o estratégico (SETP) en la ciudad y la consecuente existen-
cia de un ente gestor. La existencia de estos sistemas y sus
entes gestores son un catalizador de disponibilidad de datos
e informacion sobre transporte, tal vez por la necesidad de
producir una primera base de datos sobre transporte publi-
co en estas ciudades para la preparacién de sus proyectos y
documentos de politica y financiacién (CONPES, CONFIS) y
una posterior evaluacién de la implementacién de la poli-
tica publica.

De otra parte, la disponibilidad de la informacién varia
segun la categoria. Mientras que para los indicadores so-
cioecondémicos la informacién generalmente es muy ac-
cesible, en otras categorias tales como eficiencia energé-
tica o impuestos la informacién es deficiente. Esto puede
responder a que los indicadores socioeconémicos siempre
han estado abiertamente disponibles (y se producen con
un propésito muy claro de divulgacién en todos los casos),
pero otros son mas restringidos y con menor interés de di-
vulgacion.

Como se ve en la Figura 23, la recoleccién de informacién
tuvo como resultado algo cercano al 50% en casi todas las
ciudades (el promedio fue 54%), lo cual demuestra que la
disponibilidad de informacién y facilidad para entregarla no
es tan alta, aunque esto al parecer es una dificultad comun

en los paises de América Latina .

Estado general de recoleccién de informacion

60,93%

54,55%
48,89%
46,22% |

Medellin  Monteria Pereira Promedio

59,32% 60,28%
51,64%

Barranquilla Bogota Cali

Figura 23. Estado general de recoleccion de informacion para seis ciudades colombianas

La dificultad de obtener datos actualizados, confiables y
coherentes es un problema recurrente. Con respecto a la
actualizacion, tener datos que sean del afio anterior es muy
dificil pues implica que las ciudades tengan inversiones re-
currentes en recoleccién de datos, lo cual no es acostum-
brado ni existe la capacidad institucional para realizarlo, en
particular cuando la recoleccién es grande (como en el caso
de Encuestas de Movilidad). En otros casos, simplemente
no es necesario recolectar datos con tanta frecuencia (en
encuestas de origen y destino no es grave tener datos con
cinco o incluso diez afios de separacion, y su costo es en
todo caso muy alto). Con respecto a la confiabilidad, no es
un problema tan serio pero si es dificil de valorar, pues la
frecuencia de toma de informacién no es tanta como para
poder comparar ejercicios de recoleccién. Con respecto a la
coherencia, incluso en paises desarrollados es dificil que los
datos de diferentes fuentes coincidan, lo cual es mucho mas
frecuente en paises como Colombia. Esto implica la necesi-
dad de encontrar formas de triangular bases de datos y en-
contrar formas de hacerlas coherentes, aunque en ocasiones
las diferencias radican en formas de definir los indicadores,

recolectar la informacion o de unidades.
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Otra dificultad recurrente es la de acceso a los datos. Mu-
chos datos de transporte en las ciudades son particular-
mente sensibles, por lo cual, a pesar de que deberian ser
publicos, no son de facil acceso. También es cierto que, para
que dichos datos estén libremente disponibles, es necesa-
rio un proceso de anonimizacién de datos que en muchas
ocasiones es dispendioso y las entidades no cuentan con la
capacidad institucional para generar estas bases publicas.
Por esto, no todos los datos fueron faciles de conseguir du-
rante el proceso de recoleccién de este trabajo. Esto podria
mejorar, en particular, generando lineamientos internos
mas claros con respecto a cémo se deben manejar los datos,
cudles son sensibles y cudles confidenciales, y qué infor-
macién puede, y debe ser totalmente publica. También es
importante que las entidades desarrollen estrategias para
mejorar la capacidad institucional de anonimizar bases de
datos y organizarlas para la consulta publica abierta.

Sobre este punto también es necesario hacer énfasis so-
bre los datos abiertos, pues es comun que las entidades
publiquen informes y documentos, pero no se tenga acce-
so a las bases de datos originales, lo cual serfa dar acceso
real (o efectivo) a datos abiertos. La publicacién de datos
en informes implica que se deben tabular o que no se pue-
den hacer anadlisis adicionales, y esto es una barrera en el
acceso a la informacién por parte de los ciudadanos. Aun
asi, cabe resaltar que se han desarrollado iniciativas inte-
resantes de datos abiertos, entre los que destaca el portal
de datos abiertos del Gobierno de Colombia (www.datos.
gov.co), ademas de varias iniciativas a nivel departamental
y de ciudad.

En el caso de América Latina, la falta de procesos siste-
maticos de recoleccién de datos y de consolidacién de in-
formacién, sumada a la falta de conocimiento de la exis-
tencia de dicha informacién en los entes de gobierno hace
mas compleja la tarea. Otros ejercicios (por ejemplo el lle-
vado a cabo para el documento de BID de ciclo-inclusién en
2015 (Rios et al., 2015) han encontrado que muchas ciuda-

des de América Latina ni siquiera contemplan la recolec-

cién de datos sobre la caminata o bicicleta en encuestas de
transporte, ni su infraestructura y mucho menos datos mas
detallados. Esto es particularmente mas notorio en paises
con un PIB bajo y con poca tradicién (y presupuesto) de
recoleccién de la informacién. Una manera de mejorar la
recoleccién de datos sobre movilidad urbana puede incluir
alianzas con universidades o entidades no gubernamentales
que tengan presencia en las ciudades. Estas organizaciones
pueden aportar conocimientos sobre técnicas de muestreo y
métodos de recopilacién de informacién, de manera que se
pueda establecer un protocolo de recopilaciéon de datos en
las ciudades colombianas.

También existe una dificultad, que tal vez es particular
del caso de Colombia, que se refiere al dispendioso proceso
de solicitud de informacién oficial que reduce la facilidad
de consecucién de informacion actualizada. Esto puede de-
berse a lo descrito arriba pero también a una cultura ge-
neralizada de proteccién de informacién en cada entidad.
La mezcla de varios de los factores descritos arriba hace
que esto se haga mas grave: la multiplicidad de fuentes con
datos que no coinciden, la falta de cultura de recoleccién de
informacion, la falta de recursos financieros para recolec-
tar datos fiables y el temor a auditorias se combinan para
generar situaciones de procesos lentos y dificiles para en-
tregar informacién. No obstante, la generacién de una cul-
tura de informacién abierta y provision libre de datos puede
generar menores barreras para la entrega de informacién y
resultados mas utiles en términos de analisis de la misma.

En el caso de este trabajo especifico para las seis ciuda-
des colombianas consultadas, el proceso de recoleccién ha
sido dispendioso, particularmente en cuanto a informacién
monetaria o de funcionamiento de las entidades publicas.
La informacién sobre impuestos, patrimonio y costos si ha
sido recolectada en gran parte, pero no se hizo disponible
para el trabajo de recoleccién. Cabe mencionar que esta in-
formacion financiera siempre es la mas dificil de recolectar

en cualquier ejercicio.
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Las dificultades sobre la disponibilidad de informacién
se han resaltado en otros ambitos. Especificamente, en un
taller organizado por CAF, Despacio y la Universidad de
los Andes para el XII Congreso Colombiano de Trénsito y
Transporte, se discutieron temas similares. En esa ocasion
se contd con representantes de Bogotd, Medellin, Tunja y
Bogota, quienes resaltaron los problemas encontrados en
temas de recoleccién de informacién sobre movilidad en
las ciudades colombianas. Algunas de las dificultades que
mencionaron fueron: problemas en cuanto a acceso a la in-
formacién: falta de organizacién y sistematizacién en me-
dios digitales, reservas de informacién por parte de enti-
dades mixtas y policia, falta de confiabilidad en los datos,
cambios en metodologias debido a la falta de continuidad,

dispersién en distintas entidades, falta de coordinacién en-

DE COLOMBIA A AMERICA LATINA

tre entidades y problemas de congruencia en los datos.
Esta discusion refleja que las necesidades de mejorar la
produccién, sistematizacién y acceso a la informacién son
ampliamente reconocidas por distintos actores en el pais.
Los esfuerzos como el Observatorio de Movilidad Urbana
de CAF son de gran importancia para crear y mantener una
cultura de recopilacién de datos. A su vez, esto permite de-
sarrollar politicas publicas basadas en diagndsticos objeti-
vos, que identifiquen mejor las necesidades especificas de
cada ciudad. En Colombia se han desarrollado varias ini-
ciativas tanto de recopilacién de informacién y diagnéstico,
como de centralizacién, sistematizacién y publicacién de
informacién. Es necesario que estas iniciativas se expandan

y fortalezcan.

Este primer ejercicio revela la importancia de realizar
diagnosticos especificos sobre la situacién de la movilidad
en las ciudades de un pafs, y la cultura de informacién y da-
tos sobre el tema. También se resaltan los avances que han
tenido las ciudades colombianas en este tema, pues aunque
aun existen retos en el levantamiento y la disponibilidad de
informacion, existen buenas practicas que podrian expan-
dirse a otros paises de la regién.

El analisis sobre movilidad revela que en Colombia exis-

ten retos importantes en cuanto al aumento de las tasas de

[

motorizacién, particularmente en cuanto a las motocicle-
tas. También se presentan desafios importantes en temas
de seguridad vial, de nuevo enfocados mas que todo en los
motociclistas. Adicionalmente, en el tema ambiental el ma-
yor reto consiste en el desarrollo de una linea base, pues
muchas ciudades no cuentan con informacién sobre este
tema, que tiene gran impacto sobre la salud de los habitan-
tes de la ciudad, ademas de ser de vital importancia para las

politicas de desarrollo a nivel nacional.
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