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Movilidad intermodal, juna solucién a la
circulacion urbana durante la pandemia?

Ricardo J. Espinosa Uquillas'

La movilidad urbana puede ser entendida como una actividad de “perfor-
mance en el territorio” (Gutiérrez, 2012). Se entiende por performance a
la prictica social de los desplazamientos espaciales, los cuales se realizan
cotidiana y colectivamente (Gutiérrez, 2012). El aspecto cotidiano que se
adjunta al concepto de movilidad le da una caracteristica pendular a los
movimientos (residenciales y profesionales) (Gutiérrez, 2012; Herndndez,
2012; 2013; 2017; Cosacov, 2015). Las dindmicas de movilidad cotidiana
urbana tienen repercusiones sociales, econémicas, politicas, espaciales y
ambientales, ya que su naturaleza colectiva y constante determina la es-
tructura y organizacién de las ciudades y sus componentes internos (Jirén
et al., 20105 Avellaneda y Lazo, 2011; Miralles y Cebollada, 2008).

Un componente importante de las dindmicas de movilidad urbana son
los patrones de movilidad. Los patrones de movilidad varian segin la ca-
pacidad de adquisicién y uso de los medios de transporte, de las razones
por las cuales desean desplazarse, y de las caracteristicas humanas y socia-
les (Avellaneda y Lazo, 2011; Herndndez, 2012; 2013). De igual manera,
existen aspectos limitantes de la movilidad y determinantes de los patrones
de movilidad, tales como el acceso desigual a un medio de transporte, el
cual implica desequilibrios respecto a otros tipos de oportunidades (resi-
denciales, laborales, educativas, etc.) (Miralles y Cebollada, 2008; Jirén ez
al., 2010; Apaolaza, 2013).

! Ingeniero Gedgrafo en Gestiéon Ambiental. Magister en Estudios Urbanos. Correo electrénico:
rjespinosau@gmail.com
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Desde el mes de marzo de 2020 hasta la actualidad, el mundo ha esta-
do luchando contra la pandemia o crisis sanitaria ocasionada por el CO-
VID-19. Uno de los principales retos de las ciudades, ademds de la erra-
dicacién misma del virus, es la planificacién de movilidad y circulacién.
Como ya se dijo, la movilidad (urbana y metropolitana) es el componente
dinamizador de las ciudades, al trasladar bienes, servicios, informacidn,
capitales y demds cosas. Especialmente en las ciudades latinoamericanas,
la movilidad urbana significa un reto, independientemente de la crisis sa-
nitaria, ya que el acceso a los medios de transporte y oportunidades de
desplazamiento es desigual e inequitativo; asimismo, las caracteristicas so-
cioespaciales de las ciudades incrementan la dificultad de la planificacién
de los sistemas de transporte y las dindmicas de movilidad.

El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) es un drea metropolitana
policéntrica con varios nicleos localizados en los valles orientales (Tumba-
co, Cumbayd, Los Chillos), en el Norte (Calderén, Carapungo, Ifiaquito
y Mariscal Sucre), en el centro (Centro Histdrico) y en el Sur (Quitumbe,
Solanda, La Magdalena). Durante las dltimas décadas, estos nicleos urba-
nos han atraido grandes cantidades de personas, diaria y permanentemen-
te, debido a las oportunidades laborales, educativas y recreacionales que
presentan, pero sin modificar las dindmicas de movilidad urbana ni los
transportes utilizados (Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2011; Serrano,
2017; Ferndndez, 2017; Torres, 2018).

En el Distrito Metropolitano de Quito se ha constatado un uso inten-
sivo y prevaleciente de los sistemas de transporte publico tales como BRTs
(Ecovia, Metrobus, Trolebus), buses urbanos convencionales y taxis; en
menor medida, los quitefios prefieren usar vehiculos particulares o pri-
vados, especialmente aquellos que viven en las parroquias periurbanas o
suburbanas y necesitan acceder diariamente a la ciudad y, finalmente, se
encuentran las personas que se trasladan mediante transportes no mecani-
zados o caminando (Encuesta Domiciliaria de Movilidad, 2011).
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Tipo de Transporte N° Etapas 2011 Porcentaje (%)
Piblico 3 467 379 66,68
Taxi 207 848 4,00
Privado/Particular 856 800 16,48
Caminar 654751 12,59
Bicicleta 13 206 0,25
Total 5199 984 100

Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2011.

Al realizar un breve andlisis comparativo con ciudades o dreas urbanas con
similares caracteristicas en cuanto a su poblacién y estructura espacial ur-
bana, se ha considerado a la ciudad de Barcelona, Espana, como un ejem-
plo a tomar en cuenta respecto a la ciudad de Quito, Ecuador.

En una primera instancia, se indica que la ciudad de Barcelona es el
mayor centro poblado en la provincia de Catalufia (1 620 809 habitantes);
también cuenta con un sistema de movilidad intermodal por excelencia que,
con el pasar de los anos, se ha vuelto una caracteristica cultural en la ciudad.

Dentro de su Plan Maestro de Movilidad Urbana (PMU) 2013-2018,
y posteriormente, 2019-2024, la municipalidad de la ciudad de Barcelo-
na ha buscado pacificar el espacio urbano y priorizar los desplazamientos
no mecanizados dentro del mismo. Para ello, se han impuesto medidas y
desincentivos de uso del automévil particular, como normas de circulacién
(reduccién de la velocidad, prohibicién en el uso del automdvil particu-
lar, entre otras), y priorizacién de vias peatonales y ciclovias, por nombrar
algunas.

A partir del PMU 2013-2018, en la ciudad de Barcelona se han mo-
dificado los patrones de movilidad, intercalando los diferentes medios de
transporte y maneras de desplazamiento por la ciudad. Desde 2011, los
habitantes urbanos han optado por desplazarse, en mayor medida, a pie,
alternando sus etapas de recorrido con transportes publicos (Metro, Auto-
bus Urbano, Tranvia) y transportes alternativos (bicicletas).
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Tipo de Transporte N° Etapas 2011 Porcentaje (%)
Publico 1899 743 38,00
Taxi 99 986 2,00
Privado/Particular 1329 820 28,6
Caminar 1594 784 31,9
Bicicleta 74 990 1,5
Total 4999 324 100,00

Fuente: Plan Maestro de Movilidad 2013-2018.

La movilidad (intermodal) urbana en Barcelona se ha caracterizado por ser
variada y diversa, ya que sus habitantes presentan patrones de movilidad
dindmicos y diferentes a los que son normales en las dreas urbanas, espe-
cialmente en América Latina.

Tomando en cuenta las medidas de prevencién que deben ser practi-
cadas para impedir la consecuente expansion del virus, es necesario evitar
aglomeraciones y contacto entre personas para desplazarse por la ciudad.
La esencia misma del transporte publico urbano es movilizar grandes ma-
sas poblacionales a través del espacio urbano; de esta forma, ;cudl podria
ser una solucién viable para moverse a través de la ciudad evitando aglome-
raciones y contacto? La respuesta puede ser més sencilla de lo que parece,
pero al mismo tiempo es muy compleja de planificar.

En primer lugar, es necesario crear una cultura de movilidad intermo-
dal (Brehrends, 2012; Meyer, s/f); es decir, los patrones de movilidad de-
ben alternar sus medios y rutas, pues el uso intensivo de un solo medio
puede causar perjuicios a nivel colectivo, individual y espacial. Es impe-
rante establecer politicas publicas que protejan a los ciudadanos urbanos,
paralelamente con campanas de concientizacién y solidaridad hacia todos
los usuarios de los medios de transporte alternativos (bicicletas, monopati-
nes, scooters, etc.) y que se movilicen a pie.

Entre las politicas publicas a implementar para proteger a los usuarios
de métodos de movilidad alternativa estdn los incentivos econémicos. Se
debe buscar una forma de reducir impuestos dedicados al cuidado am-
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biental especificamente enfocados a las dindmicas de movilidad urbana;
descuentos en el uso de servicios de transporte alternativos (bicicletas, scoo-
ters, etc.), y; en la otra direccién, aumentar el costo de la circulacién de los
vehiculos particulares, establecer peajes urbanos, eliminar subsidios a los
combustibles fésiles, entre otros.

En segundo lugar, se tiene que mejorar la calidad de los medios de
transporte colectivos y garantizar que se adapten a la crisis sanitaria actual,
y que proporcionen medidas de bioseguridad inclusivas y equitativas para
todos los grupos sociales en la ciudad. Este aspecto tiene que ser visto
como una inversién de capital, recursos y esfuerzos a futuro, porque se
desconoce hasta cudndo durard la crisis sanitaria, y para que las dreas ur-
banas y metropolitanas puedan desarrollarse progresivamente en todos los
aspectos socioespaciales.

Actualmente, el concepto de medios de transporte urbano colectivos-ma-
sivos debe cambiar a medios de transporte urbano colectivos-individuales. Es
decir, se tiene que promover el uso de medios de transporte que se utilicen
masivamente o en grandes proporciones pero de una forma individual y
personalizada. Un ejemplo claro en la ciudad de Quito es el alquiler de
bicicletas urbanas (BiciQ o BiciQuito), implementado por el Municipio
de Quito en 2012 y que atin se mantiene en funcionamiento.

Conclusiones

Para mejorar las dindmicas de movilidad dentro de las ciudades es ne-
cesario contar con una apertura mental y entenderlas como parte de un
proceso mucho mds complejo que los desplazamientos o transportes pre-
sentes en la ciudad. Hoy en dia, la movilidad urbana puede ser considerada
por varios autores como una préctica y dindmica social; de interaccion y
segregacion; productiva y reproductiva; de intercambio de conocimientos
y experiencias, y de construccién del espacio urbano y del espacio vivido
por las personas.

La prospeccién de una cultura de movilidad intermodal permitird de-
sarrollar dreas urbanas mds amigables con los peatones, el ambiente, los
espacios publicos, e ird quitando la hegemonia al vehiculo privado.
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Finalmente, se debe puntualizar la importancia de las dindmicas de la
movilidad urbana como factor de construccién de las ciudades y de segu-
ridad ciudadana frente a la pandemia de COVID-19. Aunque las ciudades
son una estructura compleja que alberga un sinndimero de sistemas inter-
nos y externos, es posible determinar que gran parte de ellas se debe a las
formas como las sociedades se mueven y desplazan por el espacio. Un siste-
ma de movilidad (entendido en términos de transportes e infraestructura,
accién y gestion institucional y civil) influye directamente en los sistemas
productivos y econdémicos de un territorio y, por defecto, modifica la natu-
raleza social de aquel espacio.
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