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Resumen

La seguridad vial en entornos urbanos es un desafío multifacético que requiere
intervenciones desde múltiples frentes. En Santiago de Chile, se observó un
alarmante incremento en los accidentes y siniestros de tránsito que involucraban a
ciclistas y buses de transporte público. A pesar de las negaciones iniciales por
parte de las autoridades, los autores desarrollaron una herramienta de monitoreo
en tiempo real que permitió visibilizar el problema del exceso de velocidad en los
buses. Este artículo analiza cómo esta iniciativa ciudadana, apoyada en
tecnologías de la información y comunicación (TIC), logró influir en la percepción
pública, formulación de políticas públicas y reducir significativamente las
infracciones de velocidad, mejorando así la seguridad vial. Se explora el papel del
empoderamiento ciudadano en la auditoría y control de las instituciones del
Estado, y cómo las herramientas tecnológicas pueden servir como catalizadores
para cambios institucionales profundos.

Palabras clave: Seguridad vial, empoderamiento ciudadano, transporte público,
monitoreo en tiempo real, políticas públicas, Santiago de Chile, Red Movilidad,
Transantiago.

1. Introducción

La creciente urbanización y la diversificación de los modos de transporte han
intensificado los desafíos relacionados con la seguridad vial en las ciudades
latinoamericanas. En Santiago de Chile, la interacción entre vehículos motorizados y
ciclistas ha generado preocupantes estadísticas de siniestralidad. Según datos de la
Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito (Conaset, 2021), en 2021 se registraron
3.198 accidentes y siniestros de tránsito que involucraron bicicletas, resultando en 76
ciclistas fallecidos. La situación es particularmente crítica en la Región Metropolitana,
donde se concentró el 33% de los casos y el 26% de las muertes.

A pesar de estas cifras, las autoridades ministeriales responsables del transporte negaron
inicialmente la magnitud del problema, argumentando que los buses del transporte
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público operaban a velocidades reducidas debido al congestionamiento vial. Esta
negación motivó a los autores a desarrollar una herramienta tecnológica que monitorea
en tiempo real las velocidades de los buses, evidenciando el exceso de velocidad y el
peligro que representaba para las personas en distintos modos: ciclistas, peatones y
pasajeros.

Este artículo tiene como objetivo analizar cómo una iniciativa ciudadana permitió
visibilizar problemas sociales, auditar al Estado y promover cambios en las políticas
públicas a través de herramientas tecnológicas. Se examina el impacto de la herramienta
desarrollada, su aceptación por parte de las nuevas autoridades y la influencia en las
medidas implementadas para mejorar la seguridad vial.

2. Marco Teórico

El empoderamiento ciudadano y la participación activa en la gobernanza urbana son
esenciales para mejorar los servicios públicos de transporte y promover la rendición de
cuentas. Las tecnologías de información y comunicación (TIC) facilitan la transparencia y
la difusión de datos, potenciando la participación informada de los ciudadanos en la toma
de decisiones (Sanchez, 2022; García et al., 2021). A través de plataformas digitales y
sistemas de información abiertos, los ciudadanos acceden a información sobre la gestión
pública y colaboran en los procesos de gobernanza.

Las TIC han transformado la forma en que los ciudadanos se involucran en la gobernanza
urbana. Mediante aplicaciones móviles, plataformas en línea y redes sociales, pueden
expresar opiniones, reportar problemas y participar directamente en la toma de
decisiones (Maestre-Góngora & Bernal, 2015; García et al., 2020). El uso de datos
abiertos permite monitorear el desempeño gubernamental, contribuyendo a una mayor
transparencia y a una ciudadanía más informada y activa (García et al., 2021;
García-García & Alonso-Magdaleno, 2021).

El empoderamiento ciudadano se manifiesta en la capacidad de influir en decisiones que
afectan su entorno, mejorando la calidad de vida y promoviendo justicia social y equidad
(Agüero & Montero, 2023; Rodríguez, 2023). La gobernanza urbana debe ser un proceso
dinámico nutrido por la interacción de diferentes actores, asegurando que las políticas
públicas respondan a las necesidades reales de la población (González, 2023).

La seguridad vial, componente crucial del desarrollo sostenible urbano, requiere
intervenciones integrales que involucren a múltiples actores, especialmente a la
ciudadanía y al Estado. La colaboración entre estos es fundamental para identificar
problemas, diseñar soluciones y evaluar su efectividad, entendiendo la gobernanza
urbana como un proceso inclusivo donde la ciudadanía juega un papel protagónico
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(Gómez-Rivadeneira et al., 2020; Cantú, 2023; Pereira, 2022). Esto no solo mejora la
calidad de los servicios de transporte, sino que también fomenta un sentido de
pertenencia y responsabilidad compartida (Val, 2021; Orueta et al., 2021).

En cuanto a la seguridad vial, la participación ciudadana es vital. Los ciudadanos, como
principales usuarios del transporte, aportan un conocimiento único sobre deficiencias y
oportunidades de mejora. La colaboración con las autoridades permite identificar
problemas, diseñar soluciones efectivas y evaluar su implementación, fortaleciendo la
confianza entre ciudadanos y gobiernos (Hernández & Muñoz, 2018; Escolar & Ostúa,
2019; Medina, 2023; Rodríguez & González, 2019).

Implementar políticas de seguridad vial que incorporen la voz ciudadana puede crear
entornos urbanos más seguros y accesibles. La participación en la planificación de
infraestructuras resulta en rutas más seguras, mejor señalización y medidas de control de
tráfico más efectivas (Molina, 2020; Jeri-De-Pinho, 2018). Las TIC facilitan la recopilación
de datos sobre accidentes y comportamientos de tránsito, permitiendo decisiones
informadas basadas en evidencia (Maestre-Góngora & Bernal, 2015; García et al., 2021).

La colaboración entre ciudadanía y Estado en la gobernanza urbana conduce a una
mayor rendición de cuentas. La participación ciudadana en la toma de decisiones permite
exigir el cumplimiento de promesas gubernamentales y respuestas a las necesidades
comunitarias, asegurando la efectividad de las políticas públicas y el uso adecuado de
recursos (Agüero & Montero, 2023; Rodríguez, 2023). La transparencia ofrecida por las
TIC refuerza la rendición de cuentas al facilitar el acceso a información sobre el uso de
recursos públicos y el desempeño gubernamental (García et al., 2021; García-García &
Alonso-Magdaleno, 2021).

3. Metodología

La metodología de este estudio se desarrolló en múltiples etapas para identificar,
visibilizar y abordar el problema del exceso de velocidad en los buses del transporte
público de Santiago durante el año 2021-2023. Este enfoque incluyó el análisis de datos
de siniestralidad vial, solicitudes de información oficial utilizando la Ley de Transparencia
(N° 20.285), el diseño e implementación de una herramienta tecnológica de monitoreo
web, y la interacción con operadores y autoridades para generar cambios en las políticas
públicas. A continuación, se detalla cada una de las etapas:

3.1. Análisis de accidentes y siniestros de tránsito

La investigación comenzó con la recopilación y análisis de datos estadísticos
proporcionados por la Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito (Conaset) sobre
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accidentes y siniestros de tránsito. El foco principal fue la interacción entre buses de
transporte público y ciclistas, identificando que aproximadamente la mitad de los
accidentes y siniestros con ciclistas en Santiago involucraron a buses, a pesar de que
estos representan una fracción mínima del parque vehicular. Este hallazgo destacó una
relación desproporcionadamente alta de peligrosidad asociada a los buses, lo que motivó
el análisis de factores relacionados.

Total de siniestros y accidentes Participación de bicicletas

Año
Siniestros y
accidentes

Personas
fallecidas

Personas
lesionadas

Siniestros y
accidentes

Ciclistas
Fallecidos

Ciclistas
lesionados

2020 64.707 1.485 42.103 3.060 110 2.248

2021 80.751 1.688 51.928 3.198 76 2.628

2022 86.050 1.745 52.590 3.057 61 2.466

2023 78.238 1.635 45.679 2.777 51 2.216

Elaboración propia a partir de datos de CONASET

3.2. Solicitud de información sobre velocidades de buses

Se solicitó información oficial al Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT),
específicamente al Directorio de Transporte Público Metropolitano (DTPM), utilizando la
Ley de Transparencia. La solicitud incluyó datos sobre las velocidades a las cuales
circulaban los buses durante el mismo periodo de análisis. Esta información fue
entregada en archivos Excel que contenían registros detallados por recorridos y
operadores.

El análisis de estos datos reveló que los buses circulaban a velocidades
significativamente más altas que en años previos a la pandemia, alcanzando en promedio
el doble de la velocidad normal. Este fenómeno fue atribuido al contexto del COVID-19,
donde las restricciones de movilidad redujeron drásticamente la congestión vial,
permitiendo que los buses operaran a flujo libre a velocidades más altas.

3.3 Negación por parte de las autoridades

Inicialmente, las autoridades del MTT y del DTPM negaron la validez de los hallazgos,
argumentando que los buses no circulaban a altas velocidades y que este no era un
factor relevante en los accidentes de tránsito. Esta postura subrayó la necesidad de
visibilizar la problemática a través de evidencia irrefutable, utilizando mecanismos
innovadores para garantizar que tanto las autoridades como la ciudadanía tuvieran
acceso a datos precisos en tiempo real que no pudieran desconocer.
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3.4. Diseño e implementación de la herramienta de monitoreo

Ante la falta de reconocimiento oficial del problema, se desarrolló una herramienta
tecnológica que permitiera monitorear las velocidades de los buses en tiempo real y
visibilizar los excesos de velocidad de forma pública. Esta herramienta incluyó los
siguientes componentes:

● Conexión a datos de GPS de los buses: Se utilizó la información de GPS de los
buses provistas por la empresa Sonda y la aplicación Transap, que transmiten
datos en tiempo real de la operación de los buses. Estos datos fueron procesados
para identificar la velocidad, el recorrido, la empresa operadora, patente y la
ubicación de cada bus.

● Mapa interactivo: Se diseñó un mapa público que mostrara todos los buses de
Santiago en tiempo real, con códigos de color para identificar aquellos que
excedían el límite de velocidad. Se agrupó a los buses por operador e incorporó
un contador de vehículos totales y a exceso de velocidad por operador. Este
mapa se hizo accesible a todo público

Mapa web en tiempo real | velocidades.seguimos.cl | Elaboración propia

● Bot automatizado en twitter: Se creó un bot que publicaba alertas automáticas
cada vez que un bus excede el límite de velocidad máxima, mencionando a los
operadores responsables. Adicionalmente, al final de cada día, el bot
proporcionaba un resumen estadístico de las infracciones. Este bot informaba
cada 1 hora la cantidad de buses por operador que excedían la velocidad máxima
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y generaba un resumen diario con el total. Esta modalidad de notificación
automática se desactivó cuando Twitter cambió sus políticas de API en 2022.

Bot de twitter informando automatizadamente | @red_movilibot | Elaboración propia

● Dashboard de estadísticas: Se desarrolló un tablero que permitía agrupar y
analizar los datos de velocidad por operador, destacando el porcentaje de buses
que circulaban a exceso de velocidad.

Dashboard con estadísticas | Elaboración propia
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3.5. Interacción con operadores del sistema de transporte

Posteriormente, se llevaron a cabo reuniones con operadores del sistema de transporte
público para comprender las causas detrás del exceso de velocidad. Estas reuniones
revelaron la existencia de incentivos estructurales que promovían esta conducta, entre
ellos:

● Incentivos perversos por frecuencia: El sistema de fiscalización priorizaba el
cumplimiento del intervalo de frecuencia sobre el control de velocidad. Esto
generaba que los operadores prefirieran mantener pocos buses en circulación a
altas velocidades para cumplir con las métricas, en lugar de aumentar la flota y
operar a velocidades seguras.

● Falta de información sobre conductores: No existía un registro único de
conductores, lo que dificultaba identificar patrones de comportamiento riesgoso y
permitía que conductores con antecedentes negativos continuaran trabajando en
otras empresas.

● Escasez de conductores: La limitada oferta de conductores cualificados
dificultaba la rotación del personal, reduciendo la capacidad de las empresas para
sancionar o reemplazar a conductores que excedían los límites de velocidad.

Reunión con empresa operadora de transporte público | Elaboración propia

Este enfoque metodológico muestra cómo una combinación de análisis estadístico,
tecnología y participación puede visibilizar problemas críticos, generar presión pública y
promover cambios significativos en las políticas públicas. Al priorizar la transparencia y la
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accesibilidad de los datos, la herramienta logró transformar un problema negado por las
autoridades en una prioridad reconocida y abordada.

4. Resultados

4.1. Desarrollo de la herramienta tecnológica

Se desarrolló una herramienta que monitorea en tiempo real la velocidad de los buses
utilizando datos GPS proporcionados por el sistema de transporte público a través de los
sistemas de Sonda y Transapp que fueron sistematizados en velocidades.seguimos.cl

4.2. Visibilización del problema

La herramienta permitió evidenciar que los buses excedían los límites de velocidad
establecidos, contradiciendo las afirmaciones oficiales. La publicación de estas
infracciones en una plataforma pública se masificó por redes sociales y la prensa
incidiendo en la conciencia ciudadana y presión mediática sobre las autoridades y
operadores del transporte público.

Entrevista en Chilevisión | 13 de febrero 2022
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Entrevista en LUN | 3 de febrero 2022

4.3. Recepción de las autoridades

Con el cambio de gobierno y la llegada de nuevas autoridades al DTPM, se reconoció la
gravedad del problema. Los autores fueron invitados a presentar sus hallazgos y se
estableció una comisión para abordar el exceso de velocidad en los buses e implementar
medidas.

Reunión con autoridades y funcionarios del DTPM
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4.4. Implementación de medidas correctivas

Algunas de las medidas que DTPM definió adoptar incluyeron:

● Control automatizado: Se activó el control automatizado de velocidad máxima
en los computadores de abordo del vehículo, lo que impide que los conductores
circulen a mayor velocidad de la que está programada en el vehículo.

● Fiscalización: Aumento de los controles y sanciones para los operadores y
conductores que excedían los límites de velocidad.

● Tecnologías avanzadas de monitoreo: Incorporación de sistemas de monitoreo
en las flotas que permitían una supervisión más efectiva y en tiempo real, que
antes existía, pero sin observar la variable velocidad.

● Capacitación y sensibilización: Programas de formación para conductores sobre
seguridad vial y el impacto del exceso de velocidad.

4.5. Impacto en la Seguridad Vial

La condición inicial en la que se desarrolló la plataforma llegó a cuantificar que en un
inicio la mitad de los buses circulaban a exceso de velocidad en 2021. Dos años después
de la implementación de estas medidas, se observó una reducción muy significativa en
los excesos de velocidad. Actualmente, entre 1 de cada 500 a 1 cada 3.000 buses circula
a exceso de velocidad en algún momento del día, representando un avance sustancial en
la seguridad de los ciclistas, peatones y pasajeros del transporte público.

5. Discusión

5.1. Empoderamiento ciudadano y tecnologías de información

La experiencia demuestra cómo el empoderamiento ciudadano, apoyado en tecnologías
de información, puede desempeñar un papel crucial en la identificación y solución de
problemas sociales. La herramienta desarrollada sirvió como un mecanismo de auditoría
independiente, proporcionando datos objetivos que cuestionaron la narrativa oficial y
sensibilizan a las nuevas autoridades a tomar medidas.

5.2. Transparencia y rendición de cuentas

La transparencia generada por la publicación de datos en tiempo real permitió solicitar
explicaciones por parte de la ciudadanía a los operadores y autoridades del transporte.
También permitió que las empresas operadoras observaran el desplazamiento de sus
propios conductores a través de la aplicación, ya que el sistema de monitoreo de
velocidad se incorporó voluntariamente en algunos de los Centros de Operación de Flota
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(COF) que tiene cada operador de Red Movilidad. Este proceso es consistente con los
postulados de la gobernanza abierta, donde la participación ciudadana y el acceso a la
información son fundamentales.

5.3. Colaboración entre ciudadanía y Estado

El caso resalta la importancia de la colaboración entre ciudadanía y el Estado. La apertura
y buena disposición de las nuevas autoridades para dialogar y adoptar medidas basadas
en la evidencia proporcionada por la herramienta fue clave para el éxito de la iniciativa.
Este enfoque colaborativo es esencial para abordar desafíos complejos.

5.4. Implicaciones para las políticas públicas

La experiencia sugiere que las políticas públicas pueden beneficiarse significativamente
de la participación ciudadana y el uso de tecnologías emergentes. Las autoridades
pueden aprovechar estas herramientas para mejorar la gestión y supervisión de los
servicios públicos, promoviendo prácticas más seguras y eficientes derivadas de la
auditoría ciudadana.

5.5. Otros usos alternativos de auditoría durante el proceso

Al estar operando la plataforma de monitoreo de forma continua, esta permitió, durante
las elecciones realizadas entre 2021 y 2023, supervisar el cumplimiento de los programas
de operación comprometidos para garantizar el transporte normal de pasajeros hacia sus
centros de votación. Esta herramienta facilitó la verificación de que las declaraciones
públicas de las autoridades sobre el cumplimiento operativo fueran consistentes con la
flota realmente disponible en circulación durante las jornadas electorales.

En este contexto, se constató que, en las elecciones del 19 de diciembre 2021, la oferta
alcanzó un máximo del 44% de la flota vehicular operativa, mientras que las autoridades
de transporte declaraban que el sistema "funcionará a total capacidad, similar a un día
hábil2". El monitoreo permitió observar en tiempo real que el día de las elecciones hubo
un 40% menos de flota que la operación habitual de un día hábil, evidenciando una
significativa discrepancia entre lo declarado y lo efectivamente ejecutado. El ejercicio se
realizó en cada elección posterior, como por ejemplo el 4 de septiembre del 2022 donde
hubo un 94% más que la elección anterior y un 122% más que un domingo normal.

2 Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. (2021, 18 de noviembre). MTT detalla plan de
funcionamiento del transporte público durante las elecciones presidenciales [Comunicado de prensa].
Gobierno de Chile.
https://www.gob.cl/noticias/mtt-detalla-plan-de-funcionamiento-del-transporte-publico-durante-las-eleccione
s-presidenciales/
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Reporte automatizado de @Red_Movilibot en las elecciones del plebiscito del 4 de septiembre
2022 reportado por CNN

6. Conclusiones

El caso de Santiago de Chile evidencia el potencial transformador de las iniciativas
ciudadanas apoyadas en tecnologías de información. La herramienta de monitoreo en
tiempo real desarrollada por los autores no sólo visibilizó un problema crítico de
seguridad vial, sino que también sugirió y promovió cambios que fueron bien recibidos y
llevados adelante por las nuevas autoridades del transporte público.

La reducción significativa en los excesos de velocidad y la mejora en la seguridad de
ciclistas y peatones permite ver que la participación activa de la ciudadanía puede
complementar y fortalecer las acciones del Estado. Es fundamental que las autoridades
sean receptivas a estas iniciativas y que se promueva un ambiente de colaboración y
confianza mutua.

Este estudio contribuye al debate sobre el papel de la tecnología en la gobernanza
urbana y la importancia del empoderamiento ciudadano. Se alienta a futuros
investigadores, ciudadanos y organizaciones a explorar la replicabilidad de este modelo
en otros contextos y a profundizar en las dinámicas de interacción entre ciudad,
ciudadanía, tecnología y Estado.
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