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El derecho a la vida en la movilidad urbana
y el espacio publico en América Latina:

la necesidad de un reequilibrio entre los
subsistemas motorizado y no motorizado

Ricardo Montezuma*

Resumen

A los actores no motorizados, peatones, ciclistas y discapacitados son, en
las ciudades de América Latina, a quienes mds se les vulneran sus derechos
en la movilidad urbana y espacio publico. Al respecto existe una situacion
comun de fragilidad en los paises latinoamericanos, la cual se traduce en
condiciones de seguridad vial muy limitadas para més de la tercera parte
de la poblacién urbana, que se moviliza cotidianamente de forma no mo-
torizada.

El presente trabajo abordard el asunto en cuestién haciendo, inicial-
mente, una aproximacién al sector mayoritario de la poblacién urbana
que utiliza el subsistema motorizado, con el fin de mostrar por qué la
intervencidn sobre este sector atn es insuficiente. Luego, se profundizard
en el desequilibrio existente entre dicho sector y el no motorizado y se
buscard la génesis del mismo. Finalmente, se considerard lo peatonal co-
mo condicién especifica de este entramado.

Palabras clave: vialidad, vehiculos motorizados, vehiculos no motoriza-
dos, peatén, movilidad, espacio publico.

*  Director de la Fundacién Ciudad Humana, Bogotd. Colombia. Profesor titular Universidad

Nacional de Colombia. Master y Doctor Ph.D. en Urbanismo y Ordenamiento de la Escuela
Nacional de Puentes y Caminos en Parfs, de la cual ha sido profesor.
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El derecho a la vida en la movilidad urbana y el espacio publico en América Latina

Introduccién

A los actores no motorizados, peatones, ciclistas y discapacitados son, en
las ciudades de América Latina, a quienes mds se les vulneran sus derechos
en la movilidad urbana y espacio publico. Si bien al respecto el panorama
es muy diverso entre el Cono sur, el Area andina y Centroamérica, existen
elementos comunes entre estas regiones, los cuales se resumen en un esta-
do muy precario, casi de olvido, en términos de legislacién, infraestructu-
ra, gestién, educacién y proteccion. Esta situacion de fragilidad se tradu-
ce en condiciones de seguridad vial muy limitadas para mds de la tercera
parte de la poblacién urbana, la cual se moviliza cotidianamente de forma
no motorizada. Esta poblacién es la principal victima de la inseguridad
vial en Latinoamérica. En efecto, en casi todas las ciudades de la regi6n, la
mayor parte de las victimas en accidentes de transito son peatones y ciclis-
tas (Jacoby et al, 2005). De esta manera se vulnera uno de los derechos
fundamentales: el derecho a la vida. En este sentido, la movilidad no mo-
torizada y el espacio publico estdn relacionados con el derecho a la vida
mis de lo que muchos ciudadanos se pueden imaginar, ademds de involu-
crar la proteccion del medio ambiente, la salud publica, los hdbitos de vida
saludables, la sociabilidad y la sostenibilidad urbana, entre otros.

Las legislaciones con respecto a los actores de la movilidad no motori-
zada en la mayor parte de paises es muy limitada, incluso en muchos cédi-
gos de trdnsito los peatones no son considerados. Los ciclistas son, ante
todo, objeto de medidas impositivas o restrictivas que van en contra de
una politica de fomento de este medio de movilidad'. Es muy comtn que
en términos juridicos se trate a la bicicleta de manera contradictoria: para
las obligaciones es un vehiculo, como la motocicleta e incluso el automé-
vil, y para los derechos no lo es; debe cumplir normas generales y especi-
ficas de trdnsito, pero al mismo tiempo no puede disponer de un carril
completo de circulacién. En paises donde se ha avanzado en materia juri-
dica y de infraestructura con respecto a lo no motorizado, como por
ejemplo Colombia o Chile, el funcionamiento y las dificultades de los
peatones y ciclistas no reflejan realmente dicho progreso.

1 Uso obligatorio del casco, de licencia e incluso matricula y placa para la bicicleta.
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La infraestructura peatonal y ciclovia, cuando existe, es insuficiente y
por lo general se encuentra en mal estado o lo que es peor es invadida per-
manentemente por vendedores ambulantes y automéviles, entre otros.
Incluso en las pocas ciudades que han aportado grandes mejoras, como es
el caso de Bogotd (Colombia), la situacién es muy compleja y paraddjica
(Montezuma, 2005). Por una parte se han logrado avances significativos
en aspectos estructurales como educacién y cultura ciudadana, reducciéon
de la accidentalidad vial y mejoramiento del espacio publico, entre otros;
pero por otra los peatones y ciclistas tienen grandes dificultades para cru-
zar muchas calles o avenidas y siguen siendo las victimas fatales mds
numerosas de los accidentes de trdnsito. Las condiciones de vulnerabili-
dad y riesgo de los precedentes usuarios del espacio publico son muy altas,
sobre todo en las esquinas o interseccidn viales puesto que éstas han sido
intervenidas, en gran parte, dando prioridad al subsistema motorizado®
—sobre todo a favor del automévil- y en detrimento del no motorizado.
Esta condicién de predominio del auto sobre todos los integrantes del sis-
tema de movilidad urbana es una constante en la mayor parte de las ciu-
dades del mundo en desarrollo e incluso desarrolladas (U.S. Department
of Transportation, 2004). Por ejemplo, en Europa, en general, o Francia,
en particular, donde el auto es minoritario, se estd configurado un tipo
especifico de espacio urbano que prioriza al vehiculo motorizado indivi-
dual (Dupuy, 1995a 'y 1995b).

De hecho muchas de las mejoras realizadas recientemente, en varias
ciudades de América Latina,’ en los subsistemas no motorizados (recupe-
racién de espacio publico, infraestructura peatonal, ciclovial y campanas
educativas de cultura ciudadana) han perdido fuerza, continuidad o efec-
tividad al sobreponerse al subsistema motorizado (calles, vias arterias, ave-
nidas y autopistas). Esto es, en gran parte, el resultado de acciones incom-
pletas en la interaccién entre subsistemas. En efecto, dichas acciones se

2 Consideramos que el sistema de movilidad urbano estd compuesto por dos subsistemas motori-
zado y no motorizado. El primero estd compuesto principalmente por modos individuales y
colectivos-publicos y privado tanto para el transporte de pasajeros o mercancias. El segundo estd
compuesto por modos de traccién humana peatonal, Ciclovial y discapacitados.

3 Existen varias realizaciones recientes tanto para peatones como para usuarios de la bicicleta en
Bogotd, México DE, Lima o Santiago entre otras ciudades.
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centraron en intervenir los espacios peatonales o cicloviales (aceras, ala-
medas, parques, plazas, etc.) como entidades aisladas y no como elemen-
tos continuos dentro de un subsistema®. Por lo anterior, su sobreposiciéon
al subsistema motorizado de cebras, cruces, pasos, sendas, puentes sema-
forizacidn, etc, fue insuficiente. En este sentido, para generar un verdade-
ro equilibrio entre los dos subsistemas es necesario ir mds alld de los com-
ponentes aislados del espacio publico peatonal: se debe generar su articu-
lacién y continuidad y para esto es indispensable intervenir sustancial-
mente el subsistema motorizado, ante todo el automdvil. Esto quiere
decir reducir la velocidad de éste en las intersecciones para favorecer a los
actores mas vulnerables, los no motorizados.

Insuficiente intervencién sobre el subsistema motorizado.

Intervenir el subsistema motorizado quiere decir integrar a éste elementos
de infraestructura que permitan disminuir velocidad y sobre todo una
sobreposicién segura de la circulacién peatonal y ciclovial. Esta infraes-
tructura no estd relacionada tinicamente con tineles o puentes peatona-
les, que son el dltimo recurso del diseno urbano para proteger la vida de
los transeuntes. (U.S. Department of Transportation 2004c). Lo que se

4 El concepto de espacio publico urbano en Bogotd ha sido reducido al de espacio peatonal, ya
que la reflexién y la accidn urbanistica al respecto se han limitado exclusivamente a éste. En efec-
to, este concepto se ha relacionado preferiblemente con las actividades humanas de circular o
permanecer, las cuales se realizan en las andenes, calles peatonales y plazas, olvidando que tam-
bién se llevan a cabo mediante otros modos de transporte (automéviles, motocicletas, bicicletas,
etc.). Es necesario tener en cuenta que las vias y estacionamientos vehiculares también son espa-
cio publico de recorrido y permanencia. Por este motivo, el modo de transporte utilizado no
deberfa ser un criterio para excluir ciertas infraestructuras de la nocién de espacio publico, ya
que las calzadas de las calles, avenidas y autopistas urbanas son tan espacio ptblico para la movi-
lidad como los andenes, alamedas, plazas, etc. Esta exclusion de la nocién de espacio pablico ha
traido resultados nefastos puesto que ha polarizado la accién y reflexién en disciplinas aisladas.
Por un lado, se ha dejado a la arquitectura lo concerniente al espacio peatonal y, por otro, el espa-
cio vehicular ha quedado como dominio de la ingenierfa vial y de transporte. No obstante, se
deberfa considerar que el espacio publico es uno solo. Para reflexionar al respecto vale la pena
preguntarse ;qué disciplina debe tratar lo relacionado con el trazado de una cebra o de un paso
peatonal? La respuesta es muy sencilla: este tipo de intervenciones requieren de interdisciplina-
riedad entre la arquitectura, ingenierfa, urbanismo y disefio urbano entre otras.
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requiere para la integracién de los subsistemas motorizado y no motori-
zado son elementos sencillos como cebras, senales verticales, reductores de
velocidad, semdforos peatonales o simplemente un tiempo apropiado en
los semaforos para que las personas que se movilizan a pie puedan cruzar
una interseccién. Ademds de lo anterior, es indispensable difundir y hacer
cumplir las normas sobre la prelacién que tienen los peatones sobre los
automotores en la mayor parte de las intersecciones. Esto es significativo
puesto que los peatones ignoran que ellos también tienen derechos y prio-
ridad en muchos cruces. Este desconocimiento los deja completamente
desprotegidos ante los automovilistas, quienes en su mayoria se imponen
de forma agresiva sobre los transetntes’. Esta tendencia agresora por parte
del trdnsito automotor, es lo que ha llevado al desarrollo, en el mundo
entero, del concepto de “pacificacién del trinsito” o “trafico calmado”
(Department of Transportation, 2004c). Esta iniciativa busca por distin-
tos medios la disminucién de la velocidad de los autos. Para lograrlo, uno
de los recursos més frecuentes del “trafico calmado” es la interposicién al
automoévil con elementos fisicos (andenes continuos o pompeyanos, re-
ductores, chicanas, etc.) que lo obliguen a transitar lentamente en ciertos
lugares de afluencia peatonal.

Desequilibrio entre los subsistemas motorizados y no motorizados

Durante muchos afios se ha mantenido un desequilibrio considerable
entre los subsistemas que se refleja en la forma como la normativa, la poli-
tica publica, el disefio vial, las representaciones de ciudadanos y los técni-
cos priorizan la fluidez del trfico vehicular motorizado sobre la seguridad
peatonal y ciclovial. Este desbalance es el resultado de multiples causas
relacionadas con la prelacién que se concede a los vehiculos motorizados

5  Son muchas las calles de la ciudad donde es casi imposible cruzar en las esquinas, puesto que los
automovilistas no respetan la prelacién que tiene el peatén. Incluso en las intersecciones sema-
forizadas, cuando la luz verde da el paso a peatones y autos, para los primeros es casi imposible
cruzar puesto que el cruce a la derecha de los autos se los impide. Esto hace que los lugares
supuestamente mds seguros para cruzar que son en teorfa las cebras, en muchos casos sean unos
de los mds peligrosos.
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en la planeacién, construccidn, operacién y control de la movilidad en su
conjunto. Lo anterior quiere decir que lo peatonal no es objeto de la mis-
ma atencién y responsabilidad con la que se asume la circulacién motori-
zada. Esta es tradicionalmente abordada de forma prioritaria desde mu-
chas instancias publico-privadas, técnico-politicas, administrativas, finan-
cieras y legales con el objetivo principal de garantizar su fluidez, progre-
sién y agilidad. La persecucién de estas metas se traduce en una infraes-
tructura y operacién que otorgan la preferencia a la velocidad de los auto-
motores en detrimento de las condiciones bésicas de seguridad para los
peatones.

El desequilibrio entre lo motorizado y lo no motorizado tiene profun-
das raices en aspectos estructurales tanto en términos técnicos, politicos y
de experticia, como de imaginarios y representaciones de la mayor parte
de los actores involucrados. En efecto, lo peatonal y ciclovial no se tiene
en cuenta en los espacios administrativos y profesionales con la misma
atencién y prioridad con que la se trata lo motorizado y, lo que es peor,
la mayor parte de los ciudadanos son poco concientes del olvido al que
estdn sometidos y, por ende, del riesgo al que son expuestos.

Una de las maltiples causas del desbalance entre los subsistemas moto-
rizado y no motorizado se puede encontrar en la capacitacién de los pro-
fesionales. Estos son preparados principalmente para agilizar el transito
vehicular sin tener necesariamente en cuenta lo peatonal y ciclovial. En
sintesis, la ingenieria vial poco involucra la circulacién y seguridad de los
peatones y ciclistas dentro de los planes de estudio universitarios ni en los
proyectos de infraestructura, gestién y circulacion vehicular. Por lo ante-
rior, la yuxta y sobreposicién entre los sistemas motorizado y no motori-
zado se hace con desventaja para este tltimo. Las falencias estructurales
con respecto a lo peatonal, que se encuentran en la preparacién de los res-
ponsables del tema vial, se amplifica considerablemente por la prioridad
que le asignan al automévil los actores técnicos y politicos, quienes, ade-
mds, son, en su mayoria, usuarios de los medios motorizados, lo que hace
que sus preocupaciones y decisiones estén mucho mds relacionadas con
las de los automovilistas que con las de los peatones.
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Conclusién
Lo peatonal y los derechos fundamentales

Las buenas intenciones de los cddigos, decretos y proyectos de infraes-
tructura que buscan priorizar y garantizar el minimo de seguridad para los
actores no motorizados, han perdido fuerza por el desconocimiento y
falta de voluntad de los ingenieros viales para reducir la primacia y velo-
cidad de los autos; pero sobre todo por el desinterés de quienes toman las
decisiones politicas y técnicas. Ellos reproducen y profundizan con sus
acciones los imaginarios y representaciones sociales asociadas a los vehi-
culos motorizados como paradigma preponderante de desarrollo urbano,
social y econdémico. Lo anterior se amplifica de una forma masiva por
parte de los medios de comunicacién que, ademds, presentan a la socie-
dad patrones de consumo en los cuales el automdvil es uno de los bienes
mds preciados. Bajo este contexto, el olvido de los peatones y ciclistas en
América Latina responde, en gran parte, a una vision tercer mundista
donde “el de a pie” o el que va en bicicleta representarian a seres inferio-
res comparados al automovilista, quien serfa un ser superior y prioritario.
Estamos, en dltimas, ante un tema crucial de la vida urbana que va més
alld de lo no motorizado y que guarda relacién directa con los derechos
fundamentales como el derecho a la movilidad, a la ciudad y a la vida que
tenemos todos los ciudadanos.
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