Justificación
La movilidad de bienes y servicios, así como de personas, es fundamental para el desarrollo de la sociedad. Su adecuada gestión y planificación tienen impactos en distintos niveles, desde el global y el regional hasta el individual y el local. Por lo tanto, es indispensable comprender los problemas fundamentales de la movilidad y el transporte y generar soluciones que prioricen atender primero a la población que más lo necesite. En el transporte, la equidad y la distribución de los recursos han emergido como un concepto transversal para comprender los problemas desde una perspectiva de justicia (Pereira et al., 2017). La literatura reconoce tres externalidades negativas de la movilidad, de las cuales se desprenden múltiples temas: congestión vial, seguridad vial y contaminación del aire. Estos temas están directamente relacionados, por lo que se establecen múltiples direcciones causales, principalmente derivadas de un régimen de transporte vinculado al desarrollo, la promoción y el dominio del vehículo automotor privado en las ciudades (Geels, 2012). Adicionalmente, las ciudades presentan una inequidad espacial inherente, propia de su desarrollo natural, que puede obedecer a patrones de planeación estructurados u orgánicos (Posada & García-Suaza, 2022). A continuación, me permito introducir las principales externalidades negativas del transporte y reflexionar sobre las inequidades que generan en la sociedad. Esto servirá como eje estructural de la propuesta de docencia, investigación y extensión como profesor en el programa de Ingeniería Civil de la Universidad Nacional de Colombia.
La congestión vial es el aumento excesivo del volumen de tráfico que supera las capacidades de las vías construidas. Esto provoca retrasos en los desplazamientos diarios de las personas, generando pérdidas millonarias por el tiempo potencial que la gente pierde en el tráfico, lo cual también impacta su calidad de vida y bienestar (Guzman et al., 2020). Por ejemplo, cuatro de las principales ciudades colombianas (Bogotá, Medellín, Cali y Barranquilla) se encuentran en el top 20 del ranking “Traffic Index” de TomTom (2025). Particularmente, Colombia registra un crecimiento exponencial del parque automotor de motocicletas, lo que genera un reto adicional en la gestión de la movilidad y la congestión (Guzman et al., 2026; Hagen et al., 2016). Adicionalmente, la congestión afecta a otros usuarios de la infraestructura vial, como el transporte público, la bicicleta o los peatones, a través de las demoras producidas en todo el sistema debido al crecimiento desbordado del tráfico. En términos de inequidad, el principal efecto se da en la priorización del espacio y la inversión, dado que la mayor parte del presupuesto y del espacio disponibles para el transporte en la ciudad se destina al tráfico y al parqueo del flujo vehicular, generando preguntas sobre la distribución justa de los recursos (Guzman et al., 2021, 2026; Oviedo & Dávila, 2016).
La (in)seguridad vial se relaciona con los incidentes que ocurren en las vías entre distintos actores viales. La Organización Mundial de la Salud estima que 1.19 millones de personas fallecen cada año por siniestros viales (World Health Organization, 2023). A pesar de que hay una pequeña reducción a nivel mundial respecto al informe anterior, la tendencia en Colombia en los últimos años ha sido creciente y alarmante. Por ejemplo, entre 2019 (año prepandemia) y 2024, se registró un incremento de aproximadamente 25% en las muertes por siniestros viales, lo que equivale a 1638 fatalidades adicionales en cinco años (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2026). La tendencia creciente en el país es preocupante, más aún teniendo en cuenta el costo social de las muertes por siniestros viales (Roselli, 2018). Usualmente, más del 60% de las muertes son de usuarios de motocicleta, quienes suelen ser personas jóvenes en su edad de mayor potencial productivo, lo que genera enormes pérdidas para la sociedad colombiana (Cardona-Urrea et al., 2023; Escobar et al., 2021). 
Finalmente, tenemos la contaminación del aire, que se estima que produce cerca de 4.2 millones de muertes prematuras a nivel mundial (Mangones et al., 2020). Se estima que el sector de transporte contribuye con cerca del 30% de las emisiones de gases de efecto invernadero a nivel mundial. Adicionalmente, los efectos de la polución del aire en las personas son diferenciales, afectando mayoritariamente a grupos vulnerables y a personas de bajos ingresos, dado que son los principales usuarios del transporte público y de la movilidad activa (Guzman et al., 2023). Además, las inversiones para la reducción de la congestión solo tendrán un impacto positivo en la polución si están acompañadas de políticas de gestión de la demanda que prevengan el crecimiento del uso del vehículo privado (Mangones et al., 2020; Moncada et al., 2018).
Las externalidades antes descritas funcionan como una sombrilla, desde la cual se derivan múltiples temas de investigación y acción en la planificación y gestión de la movilidad. Mi propuesta está enfocada en abordar estos temas desde la equidad del transporte, la cual es transversal, preguntándose constantemente cómo la movilidad afecta diferencialmente a la población vulnerable, considerando diferentes variables como el ingreso, el sexo, la etnia, la edad, el nivel educativo, entre otras (Pereira et al., 2017; van Wee & Mouter, 2021). Adicionalmente, es indispensable usar un enfoque en el que la prioridad se ponga en la adopción y promoción de modos de transporte sostenibles (transporte público, bicicleta, caminata), que tengan mayor potencial para mitigar las externalidades negativas. Finalmente, no seré ajeno a la importancia de estudiar los impactos y la relevancia de las innovaciones en el transporte y su incidencia en la equidad. Por ejemplo, la adopción de vehículos autónomos y la micromovilidad, o el impacto de la electrificación en el transporte urbano, serán temas importantes en la próxima década en la región.
Objetivos
Aportar a las actividades misionales (docencia, investigación y extensión) de la Universidad Nacional de Colombia desde el enfoque de la distribución equitativa del transporte y la movilidad, priorizando los modos de transporte sostenibles y explorando el efecto de las innovaciones en el transporte en el país.
Propuesta en el componente de docencia
Mi primera misión, como docente del programa de Ingeniería Civil, es apoyar la enseñanza en los niveles de pregrado y posgrado. A nivel de pregrado, estoy preparado para apoyar en la línea de vías y transporte, particularmente en las asignaturas de formación profesional o disciplinar de ingeniería de transporte e ingeniería de tránsito, incluyendo las electivas del programa. A nivel de especialización, apoyaré el programa de Tránsito, Diseño y Seguridad Vial, en el que tengo experiencia tanto en asignaturas del componente obligatorio como del electivo. Mi experiencia docente y profesional me ha permitido participar en procesos de creación de programas curriculares y de asignaturas en la Universidad de Caldas. Además, he sido consultor en transporte del Banco Mundial y en proyectos de extensión de la Universidad Nacional de Colombia, participando en iniciativas que generan impacto directo en el territorio. Los estudiantes que tengan contacto conmigo podrían verse beneficiados, ampliando la visión del transporte desde la academia hasta su impacto tangible en la sociedad.
En el programa de Maestría en Transporte, mi principal misión será apoyar a los estudiantes en su proyecto de investigación. Finalmente, el programa de Doctorado en Ingeniería Civil permite la línea de investigación en transporte. Como profesor del programa, estoy preparado para ser tutor doctoral, sirviendo como guía para la realización de una tesis que tenga impacto científico y social, generando la independencia investigativa suficiente que le permita cerrar brechas del conocimiento. Cabe resaltar que en este punto estaré proactivamente motivando a estudiantes a iniciar y continuar su formación doctoral, mediante el apoyo en la solicitud de becas doctorales que les permitan obtener financiación para el pago de la matrícula y el sostenimiento. Además, puedo contribuir mediante la experiencia aplicando y ganando proyectos de investigación y becas en distintos niveles (maestría, doctorado, cursos nacionales e internacionales, jóvenes investigadores). Adicionalmente, mis contactos a nivel nacional e internacional permiten ampliar el horizonte de los doctorantes. Por ejemplo, es importante descentralizar la investigación, llegando a territorios donde no existen programas de transporte sólidos, y generando más evidencia empírica sobre su movilidad local. A nivel internacional, mis contactos con universidades en diversos países como Chile, Holanda, Inglaterra o Canadá generarán puentes para que estudiantes realicen intercambios en esos países, asistan a conferencias de alto nivel o que profesores y otros estudiantes de esas universidades visiten la Universidad, y exista una transferencia de conocimiento.
Además, apoyaré y gestionaré proactivamente la mejora constante de la malla curricular de los programas. En este caso, propondría la asignatura de equidad en el transporte, enfocada en comprender cómo, mediante el transporte, se pueden cerrar brechas de inequidad en nuestras ciudades. La asignatura tendría un componente teórico que abordaría cómo el transporte ha generado inequidad en las ciudades y sociedades contemporáneas y cómo, a través de las distintas teorías éticas, se puede abordar la distribución de la justicia en el transporte (Pereira et al., 2017). El componente práctico estará enfocado en aprender técnicas de modelación del transporte que permitan medir la equidad en el transporte, en particular la evaluación de proyectos viales, creando indicadores que se puedan monitorear para identificar la distribución de la justicia, considerando primero a los grupos vulnerables. La asignatura se impartirá a través de casos de estudio en ciudades latinoamericanas cercanas al contexto de nuestra región.
Es importante resaltar que, como investigador y futuro docente, promuevo el uso de software, datos de acceso y código libre. Mi formación en Ciencia de Datos y mi experiencia profesional e investigativa me han permitido mantener un contacto constante con lenguajes de programación (Python y R) y software gratuito (QGIS, Apollo), por lo que promoveré su uso en las aulas de clase y en los proyectos de investigación. Esto genera menos barreras para el acceso a la información, mientras que las entidades territoriales no tendrán que destinar recursos adicionales para la compra de licencias. Esto puede generar retos en materia de formación y aprendizaje de lenguajes de programación, que pueden solventarse en clase y mediante otras asignaturas de la malla curricular. Igualmente, durante mi formación y participación en proyectos de extensión, he tenido contacto con software clásico de transporte como Transcad, Vissim/Visum, Synchro, por lo que pueden complementar la formación impartida a los estudiantes, según las necesidades de la asignatura y los proyectos.
Propuesta en el componente de investigación
Mi principal interés en el componente de investigación es la equidad en el transporte. La pregunta fundamental que se busca responder es: ¿Cómo podemos hacer territorios más equitativos mediante el transporte? La cual puede ser abordada desde distintos enfoques y niveles geográficos (local vs. regional), considerando la mitigación de las externalidades negativas, la promoción de modos de transporte sostenibles y la medición del impacto de las innovaciones en el transporte.
En primer lugar, la equidad en el transporte se ha medido mediante indicadores que no están adaptados al enfoque espacial ni a la inclusión de grupos diferenciales (Karner et al., 2024). Por ejemplo, el índice de Gini de la accesibilidad se ha usado para medir la distribución del acceso en las ciudades (Guzman & Oviedo, 2018). Sin embargo, esta falla en medir cómo la accesibilidad se distribuye de manera diferente entre distintos grupos vulnerables (altos vs. bajos ingresos, rural vs. urbano) (Karner et al., 2024). Estos retos pueden ser solventados mediante medidas que consideran distintos grupos en su cálculo, como el Índice de Concentración, el índice corregido de concentración o el índice de Theil (Karner et al., 2024). Por ejemplo, en una reciente investigación que realicé durante mi trabajo como consultor en el Banco Mundial, encontramos las brechas en el acceso a nivel nacional entre zonas de altos y bajos ingresos, rurales y urbanas, y zonas con incidencia del conflicto armado (Cardona-Urrea et al., 2025). En este caso, se usó el índice de concentración para medir la distribución de acceso; sin embargo, entre los retos futuros está la implementación del índice de concentración corregido que requiere la resolución de preguntas fundamentales tales como: ¿Cuáles son los niveles de accesibilidad mínimo y máximo para considerarse suficiente? Esto va de la mano con el conocimiento de teorías de justicia, como el Suficientarianismo, mientras que los niveles pueden ser diferentes según las expectativas personales o de expertos en la ciudad (Pereira et al., 2017). Adicionalmente, una reciente publicación sobre medidas de inequidad espacial evidenció los problemas en la escogencia y el cálculo de dichas medidas (Rey, 2025). Reflexionando sobre las investigaciones de Karner et al. (2024) y Rey (2025), considero que existe una brecha en el conocimiento que debe abordar, desde un punto metodológico, la conciliación de las medidas de inequidad espacial y de equidad en el transporte. Por lo tanto, el primer acercamiento para responder la pregunta de investigación principal será proponer una medida que reconcilie el concepto de espacio y el de transporte para medir adecuadamente la distribución de equidad. Esto se explorará a través de casos de estudio en Colombia.
En segundo lugar, la equidad en el transporte ha sido un tema de interés constante en Latinoamérica (Vecchio et al., 2020). Diversas publicaciones en los últimos 15 años han medido la equidad en el transporte en ciudades colombianas, siendo Bogotá un referente a nivel internacional en la adopción de estas medidas (Bocarejo & Oviedo , 2012; Delmelle & Casas, 2012; Escobar & García, 2012). A pesar de que la accesibilidad y la equidad en el transporte han sido un tema importante en la literatura colombiana, aún existe una brecha entre los indicadores propuestos y su adopción en las instituciones públicas y privadas para la evaluación de proyectos. Es indispensable que las medidas de equidad en el transporte estén estandarizadas mediante un marco metodológico estricto a nivel nacional, para que los proyectos de movilidad las adopten y las midan al formular y evaluar sus proyectos. Por lo tanto, el segundo acercamiento investigativo incluye la revisión de documentos oficiales de políticas públicas relacionadas con el transporte, evaluando cuáles son los indicadores de transporte y movilidad más usados a nivel nacional, regional y local para la evaluación de proyectos de transporte. Esto permitirá tener claros los enfoques prioritarios de las diversas entidades y formular las recomendaciones necesarias para la adopción de medidas de equidad en el transporte para la evaluación de proyectos. El producto final debe incluir la elaboración de un marco metodológico claro mediante un documento de política pública. 
Para la consecución de estos objetivos de investigación, es necesaria la articulación y colaboración con los grupos de investigación del programa de Ingeniería de la sede Bogotá (TRANS-LOGYT, PIT), así como con otros grupos de otras sedes, como Medellín (VITRA) o Manizales (GIMS). Así se fortalecerán las capacidades internas de la Universidad a través de sus grupos de investigación y de los docentes y estudiantes involucrados. Adicionalmente, las alianzas con grupos de investigación de otras universidades, tanto a nivel nacional (Universidad de los Andes, Universidad del Norte, Universidad de Ibagué, entre otras) como internacional, permitirán la transferencia constante de conocimiento. Además, abrirá las posibilidades de postular a proyectos de investigación de alto impacto con el Ministerio de Ciencias de Colombia u organismos internacionales, como la Unión Europea. En este caso, mi formación doctoral me ha permitido establecer conexiones sólidas con académicos en universidades internacionales como la Universidad de Utrecht, la Universidad de Delft, la Universidad de Leeds, el University College of London, la Universidad de Oxford, la Universidad de Toronto, la Universidad Católica de Chile, la Universidad de Concepción, la Universidad Complutense, entre otras. 
Finalmente, abogaré por impulsar la creación de roles postdoctorales en la Universidad, considerando que son investigadores con la experiencia suficiente para liderar proyectos de investigación de alto impacto.
Propuesta en el componente de extensión
El componente de extensión está relacionado con el impacto de la universidad en el territorio, es decir, cómo se puede traducir el capital humano e intelectual de la universidad en un impacto social. Es importante resaltar que, durante mi trayectoria profesional, cuento con amplia experiencia en proyectos de extensión con la Universidad Nacional de Colombia y la Universidad de los Andes, en los que he participado proactivamente como consultor técnico en planificación de movilidad y transporte, con impacto en ciudades como Villavicencio, Soacha, Manizales y Bogotá.  Adicionalmente, como consultor en transporte y ciencia de datos del Banco Mundial, he participado en la elaboración de reportes técnicos en Sudamérica, centrados en el impacto del cambio climático en el transporte, la accesibilidad en la Amazonía y la priorización de proyectos de transporte en el Pacífico colombiano. Mi experiencia en proyectos de extensión y consultoría como asesor técnico durante más de 8 años demuestra una trayectoria sólida que será de gran valor para la Universidad. Adicionalmente, estaré activamente en la promoción de la misión de extensión de la Universidad, lo que permitirá ampliar su alcance a más territorios del país. Es importante resaltar que las redes nacionales e internacionales jugarán un rol fundamental, abriendo las puertas a la aplicación a proyectos de extensión a nivel internacional, donde existen recursos que pueden ser aprovechados para impulsar y potenciar tanto la extensión como la investigación en la Universidad.
Conclusiones
La movilidad es fundamental para el desarrollo de la sociedad contemporánea; su correcta gestión y planificación tienen un impacto importante en la calidad de vida y bienestar de las personas. Es mi deseo, como docente e investigador, promover una mejor gestión de la movilidad y la equidad en el transporte, mientras contribuyo a posicionar la Universidad Nacional de Colombia como un referente regional e internacional en la investigación del transporte. Esta posición, como profesor de tiempo completo, me permitirá impactar directamente a la sociedad a través de las tres misiones fundamentales de la Universidad. En primer lugar, la docencia me permitirá transmitir los conocimientos adquiridos durante mi formación académica, alineados con los nuevos retos de movilidad que enfrentan las ciudades. En segundo lugar, a través de la investigación podré seguir aportando a cerrar brechas de conocimiento, particularmente en temas de equidad en el transporte y en la adopción de indicadores en políticas de transporte a nivel nacional, departamental y municipal. En tercer lugar, los proyectos de extensión permiten llegar directamente al territorio y transmitir los conocimientos adquiridos en la academia para la resolución de problemas tangibles en la sociedad.
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