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INTRODUCCION

amovilidad requiere de la intervencion de todos los actores publicos

y privados, de la ciudad y la zona de influencia de la region, para

lograr mejoras sostenibles en el largo plazo. La hoja de ruta que
se disefie debe ser independiente de los cambios politicos periddicos que
se generan y los proyectos de ciudad deben tener una inercia y autonomia
propias.

Bogotay suregion estdan ain en mora de incorporar algunas de las nuevas
practicas de movilidad que impulsen una mejora continua y sostenible.
Ademas, aspectos ligados al fortalecimiento de la institucionalidad y
financiacion deben servir de base para soportar la vision de intermodalidad
sostenible que requiere la ciudad.

Tras la aprobacién del cupo de endeudamiento al Distrito Capital y
las iniciativas de Asociaciones Publico Privadas - APP, se han formulado
grandes proyectos de infraestructura de transporte publico y corredores
viales para la movilizacion de carga y pasajeros.

Asimismo, en la ultima década las tecnologias de informacién han
crecido de manera considerable y en el campo internacional se han
generado nuevas oportunidades para hacer una mejor gestion y operacion
de los modos de transporte publico, para controlar las infracciones de
trafico, para promover el uso compartido de modos sostenibles como la
bicicleta, para tener mayores elementos de toma de decision de los usuarios
al emprender sus desplazamientos, entre otros.

Por otra parte, en los ultimos afios se ha evidenciado la falta de
responsabilidad social en el respeto de normas y la adopcion de
comportamientos adecuados en el uso de los diferentes modos de
transporte.

Este documento, realizado por la Cdmara de Comercio de Bogota y
la Universidad de los Andes, busca brindar una vision desde la sociedad
civil y la academia sobre el futuro de la movilidad como complemento del
desarrollo ambiental, social y econémico de la ciudad. Adicionalmente,
informar a los candidatos a la Alcaldia Mayor de Bogota sobre los desafios
en los principales temas del Sector Movilidad, el estado actual de los
proyectos prioritarios y las metas que requieren ser alcanzadas al final
del proximo cuatrienio. Para asi convertirse en un instrumento de politica
publica de movilidad para la formulacién del Plan de Desarrollo 2016-2019.
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

1. LA INSTITUCIONALIDAD

En los proximos afios, los desafios que tiene la ciudad en el sector de
movilidad, implican cambios importantes en términos de institucionalidad, ya
sea por la creacion de nuevas entidades, la mejor coordinacioén entre ellas o
el desarrollo de nuevas actividades.

- Elinicio de una planeacion regional puede empezar porla consolidacion
de una empresa regional de transporte, que articule adecuadamente
la interaccion entre los modos que sirven los municipios vecinos y los
que sirven el Distrito Capital. Esto deberia incluir a la Empresa Férrea
recientemente creada.

- A nivel distrital no es claro el esquema institucional intermodal.
Inicialmente, se pensé que el Sistema Integrado de Transporte Publico
(SITP) incluiria todos los modos de transporte existentes (TransMilenio
y buses zonales) y los nuevos (metro, sistemas de cercanias, cable).
No existe una definicion si esto se hara por medio de la empresa
TransMlilenio, como se hace hoy dia, o si se requerirda de un nuevo
ente que coordine todos los modos y que TransMilenio esté a cargo
unicamente del modo buses. Particularmente, el desarrollo de la
Primera Linea Metro de Bogota (PLMB) implica la creaciéon de una
empresa metro. Aunque esta empresa avanza en su estructuracion, es
importante que se incluyan nuevas responsabilidades, por ejemplo, en
torno al conocimiento de esquemas de promocién inmobiliaria paralelos
al metro, asi como una mejor integracién para la planeacion de usos del
suelo.

- Otro aspecto que requiere una mayor complementariedad entre
instituciones, tiene que ver con la planeacion integral del transporte y
usos del suelo. Se recomienda establecer equipos técnicos que trabajen
sobre problematicas comunes. En la actualidad, la Secretaria Distrital de
Planeacion (SDP) desarrolla con el grupo SUR de la Universidad de los
Andes un modelo integrado de usos del suelo y transporte que puede
ser de gran utilidad.

- Respecto a la seguridad vial se requiere un mayor acercamiento entre
la Secretaria Distrital de Movilidad (SDM) y las secretarias de gobierno,
salud y educacion. Se recomienda estructurar un esquema de Gerencia
de Seguridad Vial que trascienda el sector transporte.

8 Universidad de
los Andes



I. DESAFIOS TRANSVERSALES

- En cuanto al mantenimiento de la infraestructura, es imprescindible
generar capacidad de ejecucion de proyectos al interior del Instituto
de Desarrollo Urbano (IDU). Asimismo, fortalecer la Unidad de
Mantenimiento Vial (UMV) para el desarrollo de programas de
administracién de pavimentos y espacio publico. También, es importante
evaluar la capacidad y eficiencia en la gestion de recursos por parte de
las Juntas Administradoras Locales (JAL) en el tema.

- La promocidon de la bicicleta también requiere de una revision del
esquema institucional, con el fin de que logre una fuerte priorizacién. En
este momento, esta prioridad no es clara, considerando la intervencion
de diversas instituciones en su desarrollo. La creacion de una gerencia
de la bicicleta debe contribuir a tener una politica mas robusta y de
largo plazo sobre el tema.

- En la actualidad, la intervencion de las empresas puiblicas EEB y ETB
en diferentes proyectos ligados a la movilidad es una rueda suelta.
Las prioridades de estas empresas no se ajustan a los planes de la
SDM y TransMlilenio. Esto es especialmente cierto en proyectos ligados
a tecnologias de informacion para el transporte (ITS, por sus siglas en
inglés), como la semaforizacién. Existen convenios en curso que no
rindieron sus frutos.

2. L0oS DESAFIOS FINANCIEROS

Las inversiones requeridas para implementar los multiples proyectos son
considerables. Sin embargo, serd aliin mas costoso para la ciudad no llevarlas
a cabo oportunamente. Tal como se plantea en la Tabla I.1, la inversion
requerida en el proximo cuatrienio deberia ser préxima a los 25 billones de
pesos. Estas inversiones deberian provenir principalmente del presupuesto
distrital, aunque es indispensable contar con apoyo del Gobierno Nacional
en el tema de transporte masivo y con esquemas de participacion privada en
otros temas estratégicos.

C D Gamara 9
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

SuBSIDIO A LA TARIFA

El sector movilidad presenta desafios financieros importantes para
mantener una operaciéon con estandares de calidad. La busqueda de auto
sostenibilidad de la operacién en el transporte publico no es facil de alcanzar
y por lo general los sistemas de transporte publico de alta calidad a nivel
internacional, reciben algun tipo de subsidio. En el caso de TransMilenio,
se busco inicialmente que los ingresos por tarifa cubrieran totalmente
la operacion cotidiana de los buses y el sistema de recaudo. Esto generd
la necesidad de una bisqueda de eficiencia en perjuicio de la calidad del
servicio. Una oferta de flota ajustada especialmente en los periodos valle
y una dosificacion del kilometraje generan una queja permanente de los
usuarios en términos de comodidad, especialmente en hora valle. Asimismo,
para una parte de la poblacién las tarifas del SITP son altas, comparadas con
su poder adquisitivo. Diversas investigaciones del grupo SUR muestran que
en barrios periféricos de bajos ingresos, los hogares llegan a destinar mas de
20% de sus ingresos en movilizarse.

Esto plantea entonces la necesidad de estructurar cuidadosamente esquemas
de subsidios que busquen mejorar el acceso al transporte publico a los mas
pobres. La politica de subsidios debe responder a:

* Focalizar los subsidios a poblaciones vulnerables, tercera edad y
estudiantes.

»  Evaluary priorizar las fuentes alternativas para financiar.
* Realizar seguimiento periédico a la politica de subsidios.

En la actualidad, la Administracion Distrital otorga subsidios para el uso del
SITPzonal a poblacién con niveles de SISBEN que lo ameriten. Adicionalmente,
con recursos del presupuesto distrital se paga parte de la operacion del
sistema Transmilenio.

La Admministracion debe apostar por mantener la accebilidad y adecuada
oferta del servicio de transporte. Una operacion debilitada financieramente
genera un circulo vicioso al generar recorte de rutas y disminucion de
frecuencias, que conlleva a una menor accesibilidad al sistema, lo que a su
vez disminuye el uso y los ingresos por tarifa.

10 Universidad de
los Andes



I. DESAFIOS TRANSVERSALES

FUENTES ALTERNATIVAS DE FINANCIACION

Es fundamental desarrollar nuevas fuentes de financiacion del transporte
publico. Ejemplos internacionales muestran que impuestos a las grandes
empresas y al sector inmobiliario pueden contribuir a financiar un buen
sistema de transporte publico. Es facil demostrar que éstos se benefician de
un sistema de calidad.

Asi mismo, la oportunidad de usar recursos de cobros por congestion o por
esquemas de estacionamiento para mejorar el transporte publico debe ser
aprovechada.

- Estructurar adecuadamente el monto y beneficiarios de los subsidios,
propendiendo porque tengan acceso quienes realmente los requieren.

- Verificar que la operacién del transporte publico cuente con indicadores
de eficiencia operacional aceptables, para no financiar ineficiencia.

C D Gamara 11
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

Tabla L.1. Prioridades de inversién 2016-2020 (sin operacion, ni costos de gestion publica)

Proyecto

Primera linea de metro.
Fase |

Monto cuatrienio

15 billones de pesos

Fuentes de financiacion

70% Nacién/30% Distrito
Capital

Mejoras TransMilenio.
Faseslyll

1 billén de pesos

Distrito Capital

Concesién privada

TransMilenio avenida
Boyaca

700 mil millones de pesos

70% Nacién/30% Distrito
Capital

Tren de Cercanias de
Occidente
(Facatativa-Madrid-
Mosquera)

1,5 billones de pesos

Esquema de financiacién
de APP de iniciativa
privada:

* 80% APP

* 20% entes locales

Mantenimiento vial

5-7 billones de pesos

100% Distrito Capital

Nuevas vias

1 billén de pesos

100% Distrito Capital
/ Podria financiarse a
través de APPs

Modernizacion
semaforizacion

200 mil millones de pesos

100% concesion privada
(no representaria costos
para el Distrito Capital)

Cobros por congestion

130 mil millones de pesos

100% concesion privada
(no representaria costos
para el Distrito Capital)

Bicicletas publicas y red
de bicicletas

50 mil millones de pesos

Concesion privada/
Distrito Capital

ALO

50 mil millones de pesos

Concesién privada/
Distrito Capital

Programas de seguridad
vial y cultura ciudadana

50 mil millones de pesos

Logistica urbana

1 billén de pesos

Concesién privada/
Distrito Capital

TOTAL

25 billones de pesos

12
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3. EL TERRITORIO COMO ESCENARIO PARA
LAS DINAMICAS DE LA MOVILIDAD

Las dinamicas del territorio, la planeacion ordenada, el uso del espacio
publico y el valor del suelo, determinan en gran medida la forma en que se
habita la ciudad, su crecimiento y, en consecuencia, los movimientos de los
ciudadanos y los medios en los cuales los realizan.

Bogota actualmente tiene una densidad urbana de 59.870 personas/Km?
cifra comparable con ciudades como Lima 31.342 personas/Km? y Nueva
York 53.000 personas/Km?. Por otra parte, la capital del pais ha tenido un
crecimiento en su poblacién urbana; hace 50 afios tenia un 75% de poblacion
rural y un 25% de poblacién urbana, hoy en dia la poblacién rural bogotana
no alcanza el 1% (11.828 habitantes’).

El desarrollo urbano se ha dado de forma desordenada, si bien se han
caracterizado por contar con el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), “la
estructuracion y adopcién de las operaciones estratégicas ordenadas en el
Decreto 190 de 2004, como instrumentos de planeacién y gestion vinculantes
a las decisiones que sobre sus territorios se tomen y estratégicas para
contribuir en la consolidacion de la estructura funcional socioeconémica de
la ciudad™.

Por su parte, los Desarrollos Orientados por el Transporte (DOTs) buscan hacer
una ciudad mixta, compacta, densa, diversa, promoviendo que la primera
opcién de movilizacion sea el modo a pie, asi como el uso de la bicicleta y el
transporte publico.

Este enfoque requiere de una planeacion ordenada y una norma que
lo sustente. Las politicas de densificacion que se han desarrollado en
la dltima administracion han dado unos pasos hacia este enfoque. No
obstante, la inexistencia de una norma que regule este proceso y la falta de
participacion en el establecimiento de un nuevo POT, han dejado a la ciudad
en una incertidumbre normativa y de desarrollo urbano. “Las situaciones de

1. http://www.observatorioruralbogota.gov.co/
2. CCB. Observatorio de la gestion urbana en Bogota.

C D Gamara 13
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

inestabilidad juridica generadas por la suspension temporal del Decreto 364
de 2013 (modificacion excepcional del Plan de Ordenamiento Territorial) por
parte del Consejo de Estado, también impactan en la dindmica urbanistica y
constructiva de la ciudad, generando reprocesos en la estructuracion de los
proyectos e incertidumbre para la inversion™.

Por otra parte, la construccion de mas y mejores areas de espacio publico y
el uso que se le dé incide en la movilidad. Bogota cuenta con espacio publico
efectivo urbano por habitante de 3,93 m2, un espacio publico verde urbano
de 6,3 m2 por habitante y un arbol para cada 6,4 habitantes. A su vez se
tienen 392 Km de ciclorutas. Sin embargo, el espacio publico ha sufrido un
deterioro por el desarrollo inadecuado, la generacion de “culatas” en las
troncales de TransMilenio Fases 1y 2, asi como la apropiacion del mismo
por los vendedores ambulantes y de habitantes de calle, sin un adecuado
control y gestion, produce una sensacion de inseguridad y promueven que
los ciudadanos prefieran movilizarse en vehiculo particular, en lugar de
movilizarse a pie y en bicicleta. El disefio, la construccion y la adecuada
gestion del espacio publico debe ser una prioridad para la ciudad. Para ello se
deben generar dindmicas sanas, controlando las actividades delincuenciales
y a la informalidad laboral.

La iluminacién del espacio publico, es un componente tacito del entorno
urbano, que puede incidir en la apropiacion, percepcion de seguridad y
dindmicas de uso del espacio publico, especialmente las ciclorrutas, parques
y alamedas; el reto ahora es “ofrecer espacios equitativos y abiertos para la
ciudadania, asi como lograr estimular la vida nocturna de las ciudades como
momentos y lugares equivalentes en calidad a los del dia™.

3. Idem.
4. Asociacion ASDLuz, Fundacién Despacio y CCB. Boletin de iluminacion urbana en Bogota.

14 Universidad de
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

1 . UN TRANSPORTE PUBLICO DE CLASE
MUNDIAL: EVITAR EL EXODO MASIVO HACIA
LOS MODOS DE TRANSPORTE PRIVADO

1 1 . Descripcion de la problematica

Las estadisticas del DANE muestran que en los dltimos 10 afios, el nimero de
viajes por afio del transporte publico colectivo en Bogotéd ha decrecido a una
tasa anual de 8 millones de viajes. Aunque buena parte de ellos ha migrado a
TransMilenio, que presenta un crecimiento sostenido en promedio de 30.000
pasajeros al aflo en este mismo periodo, en términos globales se presenta una
pérdida considerable de viajes, que se hacen ahora en automovil y moto. Esto se
debe principalmente a la baja calidad del servicio, representada en inseguridad
y alta ocupacion en el sistema TransMlilenio, y en la deficiente informacion al
usuario, baja accesibilidad y asequibilidad y cobertura insuficiente para todo
el sistema de transporte publico. Estudios realizados por la Universidad de los
Andes demuestran que este comportamiento tiende a continuar, debido a que
el crecimiento de los ingresos de los bogotanos estimula la compra del vehiculo
particular (revisese seccion 2.1). Ofrecer un sistema de transporte publico de
calidad es una manera de frenar este fendmeno y sus consecuencias.

Figura 1l.1. Evolucidn de la demanda anual de transporte ptiblico en millones de pasajeros
aiio
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(® Fuente: Elaborada por el Observatorio de Movilidad de la Cémara de Comercio de Bogotd, con base en
datos del DANE, 2014.

16 Universidad de
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Il. DIAGNOSTICO
1. Un transporte publico de clase mundial

La satisfaccion de los usuarios con el sistema de transporte publico, en especial
con TransMilenio, ha venido experimentando un importante descenso en los
ultimos afios. La satisfaccion con el SITP en el primer afio de su funcionamiento,
es considerablemente baja si se compara con la registrada por TransMilenio en

su primer afio de operacion.

Figura 11.2. Evolucidn de satisfaccion respecto al modo de transporte que usa habitualmente
(promedio)

Bicicleta 4,3
Taxi 3,4 3,8 39 3,8 4,1 4 4,2 3,5
Buseta 3,3 33 3,2 35 3,6 3,5 3,3 3,6
Bus/ejecutivo 3,2 3,1 3,2 33 3,4 3.4 3,5 3,5
Colectivo 3,6 38 3,4 3,8 3,5 3,6 3,8 33
TransMilenio 4,6 4,1 4,1 33 3,7 3,6 3,4
SITP

Bicicleta 4,1 4.4 4,3 4,3 4,3 39

Taxi 3,6 4 3,8 3,6 3,9 4,1 4,1

Buseta 33 3,2 3,2 3,1 2,8 3 3

Bus/ejecutivo 3,4 3,1 3,2 3 29 3 3

Colectivo 35 3,6 3,4 3,1 3.5 3,6 3,2

TransMilenio 3,2 3 2,8 3 2,8 2,8 2,6

SITP 3,2 35

G) Fuente: Encuesta de Percepcion, Bogota Como Vamos, 2014.
CO Cémara 17
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¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

1 2 Planes y avances en curso

Siguiendo los fundamentos del Plan de Ordenamiento Territorial y del Plan
Maestro de Movilidad, se han formulado e implementado planes para hacer del
sistema de transporte publico un eje estructurante de la ciudad y de la movilidad.
En especial, en la dltima década se han generado importantes desarrollos que
buscan robustecer el sistema de transporte publico para ofrecer un servicio de
calidad, con buena cobertura, que propicie la intermodalidad, que sea accesible
y asequible, de manera que sea una alternativa real al uso de otros modos de
transporte mas contaminantes y menos eficientes, como el vehiculo particular.

Recientemente, se ha avanzado en el componente masivo, con la ampliacion
y mejoras puntuales al sistema TransMilenio y con el desarrollo de estudios
detallados sobre la Primera Linea de Metro; y en el componente zonal, con la
implementacion y difusion del SITP. Con relacion a temas ambientales, se formuld
y adopté el Plan de Ascenso Tecnoldgico, bajo el cual se incorporaron 192 buses
hibridos diésel-eléctricos a la operacion de la carrera séptima y sus respectivos
ramales hacia Suba, carrera 10 y calle 26. Por otra parte, se implementé un
esquema de subsidio orientado a la poblacion de bajos ingresos y un esquema
de tarifas diferenciado.

18 Universidad de
los Andes



Il. DIAGNOSTICO
1. Un transporte publico de clase mundial

Tabla Il.1. Principales proyectos de transporte publico y su estado actual

Principales

Estado actual

proyectos

® Entr6 a operar la Fase Il de TransMilenio en 2012.

® A partir del 2014 inici6 la implementacion de carriles
preferenciales en la carrera 7 (entre calles 31y 100) y carrera
15 (entre calles 72 y 100).

Ampliacion y
mejora del sistema
de TransMilenio

® En 2013, entraron a operar los vehiculos duales en la K7, con
ramales en la calle 26, carrera 10 y Av. Suba.

® Adiciembre de 2014 la ciudad ya contaba con 2.532 cupos de
cicloparqueaderos en 17 estaciones del sistema TransMilenio.

® 100% estudios de factibilidad de la troncal de la Av. Boyaca.
Pendiente aprobacion de recursos a través del Confis.

De acuerdo con la informaciéon suministrada por TransMilenio
S.A., a enero de 2015, el sistema tiene:

® 66% de rutas implementadas.

® 68% de flota vinculada.

® 42% de buses chatarrizados.

® 85% de paraderos implementados.
SITP

©® Implementacion de carriles preferenciales.

©® Al dia, el SITP atiende un 32% de la oferta antes atendida por
el TPC.

® En 2014, el SITP tuvo 52 pasajeros movilizados por vehiculo
por dia, contrastando con 216 pasajeros movilizados por
vehiculo por dia del TPC.

Fuentes: TransMilenio S.A., enero de 2015. DANE, diciembre de 2014.

® 100% estudios de ingenieria basica avanzada.

Primera linea ©® Estructuracion financiera. FDN entregé estudio de ingenieria
del metro de valor.

©® Estructuracion de la Empresa Metro de Bogoté (en proceso).
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Retos a 2019

Diseflar una institucionalidad del transporte que separe las funciones
operativas de las de planeacion del ente gestor, facilite la articulacion de
actores y adopte la inclusion de nuevos modos como los modos férreos.

Formular un plan de transporte masivo concertado con el Gobierno Nacional
y con claros compromisos de financiaciéon conjunta que defina su desarrollo
futuro.

Disefiar contractualmente una versién mejorada de BRT y adoptarla para la
actualizacién de los contratos de las Fases | y || de TransMilenio.

Ampliar la red de TransMilenio en los corredores considerados como
prioritarios.

Disefiar la avenida Boyaca con los estandares de BRT del mundo, incluyendo
un trazado en el carril central con dos carriles de adelantamiento en las
estaciones.

Implementar y controlar el buen uso de los carriles preferenciales a lo largo
de las principales avenidas de la ciudad.

Contar con un avance en la construccion de la Primera Linea Metro de Bogota
(PLMB), para cumplir con la fecha programada de inicio de operacion en el
2021.

Mejorar la asequibilidad al transporte publico de la poblacién con bajos
ingresos.

Disefiar una politica de subsidios direccionados a poblaciones vulnerables,
adultos mayores, entre otros.

Mejorar el sistema de control y gestion de la operacion.

Implementar nuevas tecnologias de informacion al usuario, por ejemplo,
SMS a celulares, informacién de rutas, horarios y zonas criticas.

Adoptar buses con mejores tecnologias, mas limpias, acorde con el Plan de
Ascenso Tecnologico (PAT).

Integrar los diferentes modos de transporte publico entre si y con modos no
motorizados.

Disefiar una politica de accesibilidad a la poblacién con movilidad reducida.

Adecuar todo el sistema para personas con movilidad reducida.
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1 4 Retos a mediano plazo (2030)

Con el objetivo de lograr una movilidad sostenible en la ciudad, en el mediano
plazo los retos para Bogota son:

* Ampliar la red de TransMilenio a corredores que presenten la demanda
suficiente para la implementacion de un sistema de transporte masivo.

* Implementar la primera linea de metro y planear las fases subsiguientes de
tal forma que se cuente con una red interconectada a largo plazo.

e Contar con vehiculos con cero emisiones en los diferentes sistemas de
transporte publico.

« Desarrollar centros de intercambio intermodal que fomenten el uso del
transporte publico y no motorizado.
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DESAFIOS PARA MEJORAR TRANSMILENIO

Un sistema de transporte publico de calidad depende, en buena parte, de la
disponibilidad de tecnologias adecuadas a la demanda de los corredores y a
la prioridad en la via. Varios corredores, en especial al occidente de la ciudad,
requieren la implantacion de TransMilenio.

Prioridad

Financiacion

Desprender las funciones operativas
de las de planeacion por parte del
ente gestor
Estructuracion
Fases 1y Il
Aplicacion de planes de mejora
operacional (proyecto Uniandes-TM)
Contratacion y construccion Av.
Boyacéa

Reconstruccion de las troncales
Caracas y Autopista Norte

nuevos contratos

Prever recursos para mejoras de
infraestructura que ayuden a la

operacion
Cofinanciacion con la Nacién de la
Av. Boyacéa
Ajuste proceso contractual

para maximizar beneficios de la
competencia entre operadores
Consecucion y aseguramiento de
recursos para reconstruccion de
troncales

Mejora de calidad del servicio: el servicio de transporte ofrecido requiere
mejorar sus estandares de calidad. Para esto, es preciso hacer un redisefio
del esquema de rutas del sistema y su operacién, que conjugue aspectos
econdémicos, financieros y una politica de ocupacién que busque aumentar la
comodidad de los usuarios. Puntualmente se deben concentrar esfuerzos para
atender la alta demanda en la zona de Soacha.

Por otra parte, se debe recuperar la figura del defensor del usuario de
transporte publico, darle difusién y capacidad de gestion a las solicitudes que
los ciudadanos manifiesten por este medio. Darle visibilidad a la ciudadania y
recuperar el sentido de pertenencia con el sistema (tema que sera tratado con
mayor profundidad en el Capitulo 8. Comportamientos, de este documento).
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Aumento de la capacidad: se deben implementar de manera inmediata
medidas de bajo costo y alto impacto que busquen aumentar la capacidad
del sistema utilizando de manera eficiente los recursos existentes. Debe
considerarse el redisefio de rutas y frecuencias, retornos operacionales,
ampliacién de estaciones, acomodacion de servicios en las mismas, redisefio
de estaciones criticas, control actuado de semaforos con prioridad hacia
TransMilenio, entre otras medidas.
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Aspectos técnicos
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Aspectos institucionales

Generacion del Plan de Transporte Masivo: formular un plan de transporte
que establezca las directrices para la expansion del sistema masivo (metro y
TransMlilenio), que priorice los corredores a implementar, con base en criterios
de demanda en los corredores, las dinamicas de crecimiento de la ciudad
proyectaday la integracion con otros modos, costos y beneficios. Este plan debe
proyectarse a un horizonte de 20 afios, lo cual podra cubrir la construccién de
dos lineas del metro y la expansién de la red de TransMilenio en su totalidad.

Mecanismos alternativos de financiacion: la implementaciéon de
infraestructura de transporte, tal como estaciones, portales, intercambiadores
y vias exclusivas podria generar aumentos importantes en el precio de los
inmuebles ubicados en sus proximidades. Asimismo, la captura de este mayor
valor por parte del sector publico podria constituirse en una importante fuente
de recursos para financiar parte de la construccion de los corredores del
sistema TransMilenio. Por consiguiente, se recomienda desarrollar estudios
rigurosos que permitan estimar el potencial de valorizacion asociada a
las nuevas troncales del sistema y la posibilidad de aplicacion de diversos
mecanismos de captura de valor.

Modificaciones al esquema financiero del SITP frente al metro: redisefio
de los contratos de operacion del sistema troncal de las Fases | y Il proximos
a vencer, que garanticen la competencia entre los proponentes para beneficio
de la ciudad y de los usuarios, y que establezcan altos estdndares de servicio,
mejores condiciones para los usuarios y esquema de rutas basados en una
menor politica de ocupacién. Ademds, la entrada en operacion de la PLMB
requerird de la revision rigurosa del arreglo financiero con los actuales
operadores del SITP y, eventualmente, su modificacion.

Ante la entrada en funcionamiento de la PLMB, se deben establecer
mecanismos de articulacién adecuada entre este nuevo sistema y el SITP,
considerando los actuales contratos de los operadores del SITP. En especial,
cobra gran importancia la coordinacion interinstitucional entre TransMilenio
S.A. como ente gestor y de planificacion del SITP y la empresa Metro.
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1. Elaboracion de estudios para determinar las acciones para mejorar la
calidad del servicio y sus posibles impactos.

2. Disefiar esquemas contractuales eficientes tanto para los contratos de
operacion de las fases existentes, como para los operadores del SITP.

3. Se debe vigilar que los estudios y disefios realizados para la construccion
de corredores de transporte masivo sean de calidad y retinan los aspectos
técnicos y financieros fundamentales para dimensionar adecuadamente
los costos del proyecto.

4, Ajustar los esquemas de rutas del componente zonal y troncal del SITP en
el area de influencia de las nuevas troncales de TransMilenio en procura
de la eficiencia operacional.

5. La entrada en operacién de nuevas troncales e infraestructura del
sistema TransMilenio requiere implementar procesos de informacion al
usuario en los que se den a conocer las modificaciones en la operacion.
El conocimiento del sistema por parte de los usuarios contribuye a una
operacion eficiente.

Recomendaciones de implementacion

6. Posicionar la oficina defensora del usuario del transporte publico.

METRO DE BOGOTA

Se presentan retos en lo relacionado con la planeacion, licitacion,

financiamiento y desarrollo del proyecto de la Primera Linea Metro de Bogota
(PLMB). El incremento de la estimacion del costo del proyecto de 8 a 15
billones de pesos durante la ultima administracion distrital, representa un
reto financiero e institucional para el préximo Alcalde Mayor de Bogota.

Prioridad Financiacion
1. Esquema institucional y . - Cofinanciacion Nacion
fortalecimiento técnico - Integracién inmobiliaria de estaciones
2. Esquema juridico y de contratacion - Renovacion urbana y plusvalia
3. Esquema de contratacion incluyendo : - Esquemas de participacion privada
fuentes alternativas en operacion de trenes y estaciones
24 Universidad de
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Aspectos econémicos y financieros

El trazado inicial, sobre el cual se hicieron los estudios de ingenieria basica
avanzada de la Primera Linea de Metro de Bogota (PLMB), cuenta con 27
estaciones, es subterrdaneo en su totalidad, llega en su extremo norte hasta la
calle 127, funciona con energia eléctrica y los trenes no requieren conductor.
Estas decisiones en favor de un mejor servicio y mayor eficiencia en ciertos
aspectos de la operacidn, repercuten en mayores costos para el proyecto.

Dado el tipo de suelo de Bogoté y la localizacion del corredor, la decision de
construirlo subterrdneo representa también un reto constructivo y de manejo
de la movilidad en aquellas zonas en donde se requieran cierres viales, ya que
se sabe que durante la fase de construccion la movilidad en la ciudad se vera
afectada y probablemente los tiempos de viaje aumentaran.

Se estéd considerando realizar la construccion por fases. En este sentido, la
Financiera de Desarrollo Nacional (FDN) propuso tres escenarios con un
estudio de ingenieria de valor. En este sentido, el trazado con mayor viabilidad
irfa desde el extremo sur hasta la calle 100.

El desarrollo del proyecto metro trae consigo la oportunidad de renovar
espacios urbanos mediante la densificaciéon y el mejoramiento de las areas
aledafias a las estaciones. No obstante, es claro que para aprovechar esta
oportunidad y desarrollar el potencial que el proyecto brinda, se requiere de
una intervencion inteligente y decidida de las autoridades locales.

La integracién con los modos ya existentes en la ciudad, motorizados y no
motorizados, es fundamental para aumentar la accesibilidad del sistema metro
y ofrecer a la ciudadania una opcién de movilidad intermodal de calidad.

La financiacién del metro es el aspecto méas discutido y frente al cual existen
mas opiniones, ya que ademas del monto es necesario clarificar la participacién
del Gobierno Nacional y las fuentes del dinero requerido para el desarrollo del
proyecto de la PLMB. Para cumplir con el cronograma establecido y llegar al
2019 con un gran porcentaje de la construccion del metro ya avanzado, es
necesario completar lo antes posible la estructuracion financiera del proyecto.

Tras el estudio de la FDN, entregado en mayo de 2015, la estimacion del
costo del proyecto en 15 billones de pesos y el alto riesgo que este proyecto
conlleva, exigen el desarrollo de estudios financieros a nivel de detalle con la
intervencion de expertos en diferentes areas de estudio. Actualmente se esta
desarrollando el analisis y la estructuracion financiera del proyecto. La Nacién
entreg6 un cheque simbdlico al Distrito por un monto de 9,6 billones de pesos,
equivalentes al 70% del costo de la primera linea del metro hasta la calle 100.

Para el desarrollo del proyecto, la ciudad se encuentra actualmente evaluando
su capacidad de endeudamiento y el origen de los recursos restantes. La
creacion o implementacion de nuevas medidas con el objetivo de recolectar
dineros para el proyecto, tales como valorizacion y captura de valor, también
estan siendo exploradas.
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Aspectos institucionales
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La correcta planeacién y desarrollo del proyecto requiere de una capacidad
institucional que permita integrar, coordinar y controlar las diferentes agencias
que forman parte del disefio, construccion y operacion de la PLMB, desde las
diferentes areas y especialidades de trabajo.

Ademas de esto, es necesario desarrollar una normatividad de caracter
especial para aquellas zonas en las que debido al impacto de la linea de metro
se requiera adquirir, expropiar o englobar predios. La ciudad debe contar con
una estrategia de aprovechamiento de los proyectos que se generaran como
consecuencia del cambio de dindmicas urbanas tras la construccion de la
PLMB.

Es necesario considerar desde tempranas instancias el caracter intermodal del
proyecto, ya que debido a la situacién actual de movilidad de la ciudad y las
caracteristicas del trazado de la linea de metro, es indispensable integrar los
diferentes modos si se quiere mejorar la movilidad de los bogotanos.

1. Establecer un organismo con la capacidad institucional de gestionar,
coordinar y controlar las diferentes fases del proyecto. Su creacién es
critica para dar comienzo de forma adecuada al proyecto y se recomienda
que sea una prioridad en los primeros meses de gobierno del nuevo
Alcalde Mayor de Bogota.

2. Desarrollar un plan de implementacion de la red de transporte masivo
regional con compromisos de financiacién de los diferentes actores.

3. Definir aspectos financieros del proyecto, costos definitivos y fuentes de
financiacién, asi como el esquema de contratacién bajo el cual se llevara
a cabo la construccién y operacion de la PLMB, en méaximo los primeros
12 meses de gobierno.

4. Establecer una estrategia de desarrollo urbano que permita usar la PLMB
como catalizador de renovacion urbana en las zonas de estacion.

5. Estructurar juridicamente los procesos y las condiciones que regiran la
interaccion entre los diferentes actores durante el desarrollo del proyecto.

6. Disefiar un plan de mitigacion de los impactos en la movilidad de la ciudad
de Bogota durante el periodo de construccién de la PLMB.

7. Desarrollar un plan de integracién con los diferentes modos existentes
para garantizar la intermodalidad en la ciudad.
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Para cumplir de manera éptima con los diferentes hitos que forman parte del
proyecto metro de Bogotd, es necesario que se cumplan ciertos requisitos.
Algunos de estos son, de igual forma, fundamentales para laimplementacién de
cambios y mejoras en otras areas de la movilidad. Los principales correquisitos

son:

» Contar con una verdadera integracion tarifaria que permita a los usuarios
hacer uso de los diferentes modos de transporte de la ciudad con una
tarjeta unica.

» Desarrollar un sistema de informaciéon que facilite el intercambio modal.

» Contar con un Plan de Movilidad actualizado para la ciudad que prevea
y direccione el crecimiento y la integraciéon de los diferentes modos de
transporte publico de Bogota.

Correquisitos

SITP

El Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) presenta retos por la

demora en su implementacion, el cierre financiero de los operadores, la
disposicion inadecuada de patios, la integracion de tecnologias y la falta de

informacioén al usuario.

Prioridad Financiacion
1. Implementacion del 100% de la | - Necesidad de revisar esquema de
nueva red y eliminacion de vehiculos financiacion,  buscando  fuentes
antiguos externas adicionales
2. Desarrollo de la red de carriles | - Necesidad de profundizar en el
preferenciales esquema tarifario
3. Optimizaciéon de rutas y ajuste de

contratos

4. Implementacién del Plan de Ascenso
Tecnolégico en el 100% de las
empresas del SITP
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. Tarifa:

En primer lugar, la integracion tarifaria se ha demorado debido a los torniquetes
de los buses zonales y de acceso a las troncales Fases | y Il que no estan
adecuados para leer la misma tarjeta. Una dificultad ha sido los acuerdos de
entrega de informacién, protocolos tecnolégicos, de las empresas prestadoras
del servicio.

En segundo lugar, el distrito actualmente provee subsidios para las poblaciones
de menos recursos. Este beneficio se puede extender a otros grupos como
los estudiantiles, debido a que la tarjeta implementada permite adicionar
diferentes grupos poblacionales.

. Paraderos:
Para mejorar los paraderos del SITP, se recomienda:

1. Determinar cudl debe ser la correcta ubicacion que mas convenga al
sistema, de cada uno de los paraderos.

2. Establecer en qué puntos debe haber pasos peatonales y cuél seria
su configuracion (a nivel, a desnivel, semaforo dindmico, solo cebra
sefializada, etc.).

3. Determinar puntos de convergencia y de aglomeracion criticos en los que
es necesario aumentar la capacidad del paradero y cdmo debe ser su
disefio para mejorar los procesos operativos.

4. En el caso de mudltiples paraderos en la misma estacion, es importante
definir la sefializacion que facilite la identificacion del paradero y hacia
dénde se dirige la ruta (norte, oriente, occidente o sur).

. Buses:

El Plan de Ascenso Tecnoldgico tiene como objetivo mejorar la calidad del
aire y reducir los impactos en la salud publica debidos a la contaminacion
atmosférica, mediante la implementacion de tecnologias de cero o bajas
emisiones en ruta en el SITP (Fuente: TransMilenio S.A.). Se ha implementado un
proyecto piloto en la flota de algunos operadores del Sistema y es fundamental
continuar con este proceso para contar con tecnologias limpias en todos los
buses.

Por otra parte, de acuerdo con los contratos de operacidn, los buses del sistema
deben facilitar el acceso a personas con movilidad reducida (discapacidad
fisica, auditiva y visual). Esto implica tener rampas en los accesos al bus,
informacién clara (sonora y visual) en el bus sobre los puntos de parada.
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Aspectos econémicos y financieros

. Informacion:

Para que los ciudadanos usen apropiadamente el Sistema deben contar con
la informacidén correcta y actualizada. En este sentido se deben mantener y
mejorar los canales de acceso a la informacion (Internet, aplicaciones moviles,
puntos de atencién, puntos de recarga, lineas de atencion al cliente, etc.).

Ademas, se debe proveer informacion clara en el paradero, como por ejemplo
mapas guia, informacién de rutas, horarios y puntos de recarga cercanos.

Al interior del vehiculo debe existir informacion sobre el nombre de la ruta que
se estd abordando y un mapa con la ubicacion de paraderos.

. Frecuencias y confiabilidad:

Como parte del monitoreo constante del Sistema, se debe mantener un
control y revision constante de las frecuencias de las rutas; de esta manera,
periédicamente se pueden realizar los ajustes pertinentes a la programacion de
rutas teniendo en cuenta las condiciones variables del trafico y demanda. Por
otro lado, aprovechando los sistemas de comunicacion y de posicionamiento
satelital, se debe mejorar la confiabilidad en los horarios y frecuencias de las
rutas para disminuir los tiempos de espera de los usuarios. Esto se puede
lograr con informacion confiable en tiempo real a los usuarios.

. Carriles preferenciales:

Se debe definir un plan de implementacién de carriles preferenciales, en
corredores con alta demanda de transporte publico.

Para su implementacion, se puede llevar a cabo con una segregacion baja y
con las mismas caracteristicas operacionales, tal como se ha implementado
en la carrera séptima.

Al dar prioridad al transporte publico y disminuir la importancia del vehiculo
particular, se pueden considerar esquemas de subsidios cruzados. Ejemplo de
esto, es la implementacion de cobros por congestion que deben reinvertirse
en modos sostenibles (transporte publico y no motorizado). De esta manera se
puede buscar financiacién para mantener las tarifas diferenciales y mejoras en
calidad para el transporte publico. Ademas, se puede recaudar fondos a través
de impuestos progresivos.

. Tarifa:

Para mantener los subsidios a diferentes grupos poblacionales se requiere una
politica que defina los compromisos financieros de orden nacional. Asimismo,
considerar diferentes fuentes de financiacion como la sobretasa en la gasolina,
el impuesto de rodamiento y esquemas como cobros por congestion que
aporten a la mejora de la calidad del SITP.
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. Patios y paraderos:

La ubicacion de los patios ha influido en los kilometros en vacio que la flota
debe recorrer, lo que a su vez impacta directamente los costos operacionales
variables. Estos patios deben tener actividades funcionales como servicio
de bafio y comidas para los conductores, proteccion contra la lluvia para los
usuarios, venta de tiquetes y puntos de informacion; en otras palabras, una
integracién con el entorno que brinde servicios a los usuarios y la comunidad
en general.

Por otra parte, los paraderos requieren de una mayor inversiéon, en muchos
casos los paraderos quedan ubicados sobre las zonas verdes, no cuentan con
superficies para acceso de sillas de ruedas, demarcacién o proteccion contra
la lluvia, lo que dificulta la accesibilidad de los pasajeros.

. Buses:

Actualmente se define un porcentaje bajo de buses adecuados para personas
con discapacidad, este porcentaje debe aumentarse considerando el
envejecimiento de la poblacién. Ademas, se debe revisar y disefiar un plan de
inversiones negociado con los concesionarios para incluir estas mejoras de
acceso y de tecnologia (Plan de Ascenso Tecnoldgico). Es importante revisar
este plan de inversiones, particularmente con los concesionarios que tienen
problemas de solvencia para ajustar compras de acuerdo con los recursos,
buscar nuevas fuentes de financiacion y revisar créditos con el sector
financiero.

. Informacion:

Es necesario revisar las especificaciones de los canales de informacion en
los contratos del SIRCI para poder incluir y ampliar los canales propuestos.
Ademas, es necesario revisar la tecnologia implementada en los buses zonales
en términos de seguimiento, para mejorar la comunicacion en tiempo real,
protocolos de seguridad, botén de panico, etc.

. Carriles preferenciales:

Parafasesocorredores subsiguientes, esimportanteteneren cuentalamagnitud
de costos del carril preferencial de la carrera séptima, aproximadamente de
60 millones de pesos por kildémetro por sentido asociados a la demarcacion
horizontal, asfalto y adecuacion de paraderos (Secretaria de Movilidad, 2014).
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. Control:

Para aumentar la financiacion del Sistema y tener recursos para los subsidios
a la poblacién, el ascenso tecnolégico de los vehiculos y demas mejoras
propuestas, es clave eliminar la competencia de las rutas de transporte publico
colectivo (sistema antiguo) que atin movilizan demanda estimada para el SITP.
Esto requiere un mayor apoyo de la Policia de Transito para el control y la
gestion de las respectivas multas relacionadas. De manera similar, se debe
aumentar el control hacia los “colados” en TransMilenio y en el servicio dual
de la carrera 7, quienes se han convertido en un porcentaje importante de
usuarios.

. Fuentes alternativas:

Se debe contemplar una variada fuente de recursos para poder mantener un
servicio asequible de buena calidad. En el &mbito mundial, los sistemas de
cobros por congestion se han incorporado para esto. Otros ejemplos pueden
ser los sistemas de parqueo en via, administrados por el Distrito; mayor
sobretasa a la gasolina, impuesto de rodamiento, administraciéon de espacios
publicitarios en los vehiculos, estaciones y portales, y administracién de
locales en arriendo dentro de los portales y algunas estaciones, entre otras
alternativas.

. Coordinacion:

Las acciones a seguir para el SITP en Bogota (carriles exclusivos, ubicacion de
paraderos, informacidn, entre otros), deben ser administradas y planificadas por
el ente gestor TransMilenio S.A., el cual actualmente lidera el funcionamiento
del Sistema. Ante las necesidades de infraestructura, los entes responsables
como el IDU, la UMV, las empresas de servicios publicos, entre otros, deben
coordinar su operacion para cumplir con los requisitos establecidos por
TransMilenio S.A.

. Subsidios:

En cuanto a los subsidios, estos deben ser discutidos por distintas entidades
(TransMlilenio S.A., Secretaria Distrital de Movilidad, Secretaria Distrital de
Hacienda, Alcaldia Mayor de Bogot4, Concejo de Bogotd, Gobierno Nacional,
entre otros), en aras de analizar cudl es la mejor opcién para la ciudad, de una
manera objetiva y técnica, sin dar lugar a la politizacion.

Para que lo anterior funcione, es fundamental tener un soporte normativo que
regule el desarrollo del sistema y de su infraestructura.

Hay algunos aspectos que deben entrar a revisarse en los contratos con los
diferentes concesionarios zonales y el SIRCI, tales como la ampliacién de la red
de recaudo, instalacion de equipos en los buses y los canales de informacién
considerados.
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Cobeneficios

Los incentivos o subsidios deben revisarse periédicamente para estar
seguros que el beneficio esté llegando a la poblacién adecuada y esté
generando el impacto esperado.

Se recomienda continuar con la implementaciéon del SITP de manera
prioritaria, ya que se pueden reducir los tiempos de viaje y aumentar los
usuarios en el mismo a un bajo costo. Ademas, los costos operacionales
se reducen, ya que se necesita menor flota para completar el recorrido de
la ruta.

Para obtener buenos resultados en la implementacién de carriles
exclusivos, es necesario educar y capacitar a taxistas y conductores de
vehiculos particulares de forma que no se invada el carril preferencial
cuando no es necesario.

Se recomienda mejorar las medidas de control para el cumplimiento de las
normas en el carril preferencial. También se deben mejorar los sistemas de
monitoreo para detectar fallas en el Sistema y realizar intervenciones. Ante
el incumplimiento, se recomienda una sancién monetaria.

Es recomendable revisar los paraderos para determinar si estan
correctamente ubicados y sefializacion.

Se debe revisar y actualizar periédicamente la informacion del mapa guia
en las estaciones.

Ambiental: con la implementacién total del SITP se optimizan las rutas y
las paradas de los buses; esto mejora la velocidad operacional, reduce el
consumo de combustible y, por consiguiente, también la produccién de
contaminantes.

Ambiental-ruido: las mejoras en el entrenamiento de conductores y
la optimizacién de las paradas contribuye a un mejor flujo de trafico,
disminuyendo el estrés y la congestion promotores de un mayor uso del
pito. Al tener mejores conductores, este ruido disminuye.

Integracion total: lograr laintegracion tarifaria a través de laimplementacion
de Tullave, se facilitard la incorporacién de futuros sistemas de transporte
para la ciudad. Esto ayudard a los ciudadanos a aprovechar los descuentos
en transferencias y a adaptarse al pago con tarjeta en todos los modos. La
integracion también permitird mayor creatividad con subsidios cruzados
entre diferentes modos como el privado, por medio de parqueaderos, por
ejemplo.
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Educacion de conductores: educar a los conductores no solo en las
rutas, sino también en conduccion eficiente y servicio al cliente. Con
esto realmente se pueden lograr los beneficios potenciales ambientales y
mejorar la calidad del servicio.

Cultura ciudadana: para que el Sistema funcione con su total potencial,
sea organizado, y lo mas importante, para que tenga la vida util estimada,
es necesario que los usuarios se apropien del mismo. La actitud de los
usuarios dentro y hacia el Sistema, afecta la manera en que se percibe
el nivel de servicio. Esto también esta relacionado con la imagen que se
desea proyectar del Sistema, cuando se proyecta una imagen positiva de
este en medios y voz a voz, mas usuarios utilizaran el SITP. Para esto es
necesario trabajar en camparias educativas en el uso de las tarjetas, de los
paraderos, de los buses y mantenerlas anualmente.

Imagen y comunicaciones: se debe crear una imagen positiva del Sistema
y divulgarla constante y efectivamente por medios. La imagen, como se
menciond anteriormente, afecta la actitud de los usuarios hacia el Sistema,
su apropiacion y comportamiento en el mismo.
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2. OPTIMIZARELUSODELAINFRAESTRUCTURA
VIAL POR MEDIO DE UNA BUENA GESTION

DE TRAFICO

21 . Descripcion de la problematica

Segun el estudio realizado por la Unién Temporal Steer Davies Gleave-Posse
Herrera Ruiz-Akiris (SDG-PHR-AKIRIS, 2013), la velocidad en la mayoria de las
vias de Bogota en 2011 era, en promedio, menor a 30 km/h en la hora pico de la
mafiana, como se puede ver en la Figura 11.3.

Figura 11.3. Velocidades en la red de transporte privado de Bogota en la hora pico de la
mafiana en 2011.

X7 | I 0-10 koo
| 10-20 kmjh
P 20-30 kmih
30-40 kmih

P 40-50 kmjh
I s0-60 kmjh
I c0-70 kmjh

(® Fuente: Unién Temporal Steer Davies Gleave-Posse Herrera Ruiz-Akiris.
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El panorama a futuro no es muy alentador si se observa el crecimiento del parque
de vehiculos particulares y de motos en la ciudad en los ultimos afios, como se
puede observar en la Figura I1.4.

Figura 11.4. Crecimiento del parque automotor

2.500.000 1.889.556
1.747.680 Campero
2,000,000 1.597.581
1.433.872 Camioneta
1.256.371
1.500.000 1.137.825 561663
1.055.684 e : Automavil
176.472
161.860
1.000.000 148.101
137.715 1.029.439
129.224 968.526
839.799 909460 TOta_l @
757.740
500.000 660.515 702.603 S 421978 particulares
271.357 330.542
143891 UG 200 34 - - . l Motos @
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Automovil 660.515 | 702.603 757740 | 839.799( 909.460| 968.526 | 1.029.439

Camioneta 122.054 | 130.566 | 143.686| 160.856| 181.107 207920 237.076
Campero 129.224 137715 | 148.101 161.860 176.472 | 188.547  201.063

T(,)tal 911.793 970.884 | 1.049.527 | 1.162.515 | 1.267039 | 1.364.993 | 1.467.578
vehiculos
Motos 143.891 166.941 206.844 271.357 330.542 382.687 421.978
Total

1.055.684 | 1.137.825 | 1.256.371 | 1.433.872 | 1.597581 | 1.747.680 | 1.889.556

Particulares

G) Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad, 2014.
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Planes y avances en curso

1. Sistemas inteligentes de transporte

El Plan Maestro de Movilidad (Decreto 319 de 2006) plantea la
implementacion de un Sistema Integrado de Movilidad Urbana y Regional
(SIMUR), que incluye la estructuraciéon de un Sistema Inteligente de
Transporte (SIT). Este funcionard como un centro de control, apoyado en
un sistema de comunicaciones que garantizara el flujo de la informacion
y serd el administrador de la misma. Se espera establecer una politica
de informacion permanente al usuario y a las autoridades de movilidad
a través del monitoreo de trafico. El plan contempla dos componentes
iniciales: la instalacion de semaforos inteligentes y la creacion de zonas de
estacionamiento amarillas y azules. No existe alin de manera concreta un
desarrollo solido de este sistema, que es la base de la regulacion de trafico
futuro en la ciudad.

2. Cobros por congestion

En el &mbito nacional se han adoptado una serie de normas para permitir
los cobros por congestion. Primero, la Ley 105 de 1993, articulo 28, por
la cual se permite a los municipios y a los distritos establecer “impuestos
que desestimulen el acceso de los vehiculos particulares a los centros de
las ciudades”. Luego, el Plan Nacional de Desarrollo de 2011 (art. 90 de
la Ley 1450 de 2011, reglamentado por el Decreto 2883 de 2013) “habilita
a municipios y distritos para establecer tasas por uso de dareas de alta
congestion”. Finalmente, el Plan Nacional de Desarrollo de 2014-2018, “Todos
por un mismo pais”, en el articulo 32 habilita los cobros por congestion como
una fuente de financiacion que permitan una sostenibilidad econdmica,
ambiental, social e institucional de los sistemas de transporte.

En el aspecto distrital, el Plan Maestro de Movilidad (Decreto 316 de 2006, art.
95) abre la opcion de establecer peajes dentro del Distrito Capital, siempre
y cuando se determine su necesidad (y siempre que el Concejo Distrital lo
apruebe). A su vez, el Plan Distrital de Desarrollo-Bogota Humana (2012-
2016) (Acuerdo 489 de 2012) prevé la modernizacion del sistema tributario
de la ciudad, proyecto que no ha presentado avance.

Todas estas normas permiten desincentivar el uso del automavil privado y
generan un potencial de recursos adicionales para el sector de movilidad de
la ciudad.
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Si bien las condiciones normativas estan dadas y los planes de desarrollo
tanto nacional como distrital abren las puertas a este tipo de cobros, el
Concejo de la ciudad no aprobd la iniciativa.

Estacionamientos

En el marco del Plan Maestro de Movilidad se formulé el Plan de
Ordenamiento de Estacionamientos, sumandose luego el Plan Distrital de
Desarrollo-Bogota Humana (2012-2016). A la fecha, las estrategias de
estacionamiento que se han estudiado tienen que ver con la definicion de
zonas de estacionamiento en via, denominadas zonas azules, e inventario
de bahias. Estrategias tarifarias encaminadas a desestimular el uso del
automavil, como el cobro de parqueo en via, no han sido exploradas.
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Tabla 11.2. Principales proyectos desarrollados para optimizar el uso de la infraestructura vial

Principales proyectos Estado actual

Cobros por congestion

No fue aprobado en la Comisién de Hacienda y Crédito
Publico del Concejo de Bogotd. Hasta el momento no se
ha vuelto a tratar sobre el tema.

Estacionamientos en areas
de influencia de puntos de
integracion de transporte
publico complementario y
transporte masivo

Consultoria contratada en 2006 para la definicion
de la “estrategia técnica, legal y financiera para la
implementacion de la red de estacionamientos en via y
fuera de via, como un instrumento para la administracion
de la demanda de transporte - fase 1”. Desde entonces
no ha habido avance alguno.

Estacionamiento en vias
en zonas residenciales,
de comercio zonal y
vecinal, en zonas de
cargue y descargue y en
zonas de estacionamiento
de transporte publico
individual

La Secretaria Distrital de Movilidad realiz6 1.042
evaluaciones técnicas y urbanisticas en el 2012
para determinar la viabilidad de habilitar bahias
de estacionamiento y 316 evaluaciones técnicas
para determinar la viabilidad de habilitar zonas de
estacionamientos en via.

Estructura del esquema
tarifario

Este ejercicio se formul6 en el MePOT, que actualmente
se encuentra suspendido. No obstante, es importante
que la norma urbana que rija la ciudad contemple unas
zonas priorizadas para el desarrollo de estacionamientos.
Esto permite tener la base para reglamentar el recaudo y
las tarifas diferenciales.

(® Fuente: Elaboracion propia.
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Retos a 2019

Prioritarios

* Implementar un sistema inteligente de semaforizacion que sea capaz de
tener informacion en tiempo real y adopte estrategias de optimizacion de
flujos.

*  Poner en operacion un Centro de Control de Trafico que sea el embrién de la
adopcion de tecnologia de punta para la gestion, regulacion e informacion
sobre la circulacion de los diferentes modos de transporte.

* Implementar un plan de ‘Gerencia en via a través de inversiones tecnoldgicas.

*  Buscar pactos con Google para compartir la informacién generada por los
usuarios de app’s como Waze.

*  Poner en funcionamiento las zonas amarillas y azules.

* Actualizar un plan de estacionamientos que incluya estrategias tarifarias,
zonas azules, estacionamientos disuasorios, entre otras.

« Fortalecer la capacidad institucional de gestion de trafico, aumentando la
formacion, herramientas y el capital humano, tanto en la parte de ingenieria
como en los agentes de transito que deben estar capacitados para ejercer el
control y la sancion.

Otros

* Consolidar tecnologias de deteccion automatica de infractores.

* Avanzar en el proceso de adoptar un esquema de cobro por congestion.
Estructurar un proyecto piloto.

Retos a mediano plazo

« Teniendo en cuenta el proyecto piloto de cobros por congestion se aplicara
de forma gradual, vale la pena considerar a 2030 contar con una o varias
zonas en la ciudad.
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COBROS POR CONGESTION

Cobrar una tarifa por circular a través o dentro de una zona de la ciudad en
automoviles privados.

Prioridad

Financiacion

40

Aspectos econdmicos

Aspectos técnicos

Aprobacion de creacion de tasa por
parte del Concejo.

Revision del Ministerio de Transporte.
Consulta publica.

Licitacion de operacion.

Se financia con la operacion del
cobro.

Un esquema de contratacion privada
puede mejorar el recaudo para el
Distrito.

Se requiere establecer la destinacién
de los recursos.

zona.

fiscalizacion.

En el 2013, la SDM realizé un detallado disefio técnico, financiero y legal de un
cobro por congestion. El estudio fue realizado por la Consultora Steer Davies
Gleave y revisado por el grupo SUR de la Universidad de los Andes.

Las principales recomendaciones desde el punto de vista técnico son:

. Definicién de una zona para el cobro por congestion.
. Creacion del cobro que estaria entre los $ 5.000 y $ 8.000 por entrar a la

. Implementacién de tecnologias de tag y camaras para el recaudo y

. Cobro a vehiculos particulares, de carga y taxis.

*  Asignacion de recursos a mejoras de los modos de transporte mas
sostenibles y de la vialidad en la zona.

. Se prevé una disminuciéon de cerca del 10% del total de kilémetros
recorridos en la zona y una mejora de la velocidad de la zona.

para financiar el proyecto.

y financieros

Al momento del estudio se calcul6 un costo de cerca de 0,5 billones de pesos
en valor presente, para un horizonte de 20 afios. La tasa interna de retorno
es de 28,4% y la relacion beneficio/costo es de 2,2. Debido al volumen de
vehiculos que circulan por la zona, el sistema tiene una capacidad muy alta
para generar caja, por lo que no es necesario recurrir a deudas de largo plazo

El potencial de recaudo del cobro por congestién no lo hace una fuente
relevante para financiar un proyecto de metro.
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Aspectos
institucionales
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Cobeneficios y correquisitos

La medida de cobros por congestion debe estar bajo vigilancia constante
debido a que la congestion varia con el tiempo. Por esto es necesario que
el Distrito cuente con la institucionalidad suficiente para gestionar la medida
a diario. Se debe explorar la posibilidad de concesionar plenamente todo el
proyecto.

Este proyecto requiere de un trabajo importante de comunicacién a los
ciudadanos, siendo a priori poco popular.

Para el proceso de facturacion se recomienda utilizar los canales web, correo
electrénico y central de llamadas.

Vale la pena aclarar que este proyecto no pas6 en la Comisién de Hacienda
y Crédito Publico del Concejo de Bogotd, entre otras, porque se considerd
como una medida segregacionista y que atentaba contra el derecho a la libre
circulacién de las personas. Se tiene que reformular el esquema de cobros,
pensando también en la implementacién de un sistema de cobro segin el
tiempo dentro de la zona de cobro. Esto requeriria la implementacién de un
sistema que no solo identifique el momento de ingreso a la zona, sino también
el momento de salida. Esta medida requeriria, ademas, establecer un tope
maximo de cobro por tiempo.

Se tiene que vender mejor la idea, mostrando los buenos resultados de los
casos internacionales, tales como Londres, Milan, Estocolmo, Gotemburgo y
Singapur.

Al implementar este proyecto no solo se va a ver beneficiada la movilidad de la
ciudad, sino que también va a tener un impacto positivo para el medioambiente,
pues al haber menos carros circulando, habrd menos emisiones.

Sin embargo, una adecuada implementaciéon de un sistema de cobros por
congestion estd supeditada a tener un sistema de transporte publico de
buena calidad, ademéas de una red peatonal y de bicicletas que le brinden
otras alternativas a los usuarios del vehiculo particular. Ademas, estos usuarios
no van a cambiar de modo de transporte, aunque les toque pagar, si perciben
que no cuentan con la seguridad (p. €j., robos o accidentes) suficiente como
para hacerlo.

Por otra parte, se debe avanzar en la politica de estacionamientos en la ciudad,
que permita gestionar la demanda del vehiculo particular y estimular el uso de
modos de transporte sostenibles.
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3. QUE LA BICICLETA Y EL MODO A PIE SEAN
UNA OPCION

31 « Descripcion de la problematica

La bicicleta es un modo eficiente, amigable con el medioambiente y equitativo.
No requiere grandes usos de espacio vial, su uso no produce emisiones y, por
consiguiente, no afecta el medioambiente. Su acceso no requiere de grandes
inversiones y su mantenimiento es muy econémico, lo que la hace accesible a
la mayoria de las personas de cualquier ingreso. Sin embargo, al igual que los
peatones, los ciclistas son usuarios vulnerables en la via, ya que su cuerpo esta
expuesto directamente en caso de accidente.

Bogota cuenta con la red de ciclorrutas mas grande de Latinoamérica, con
aproximadamente 392 km, por donde actualmente se realizan mas de 650.000
viajes al dia. Sin embargo, la accidentalidad vial de este modo, la falta de seguridad
personal y de cultura vial en la ciudad, sumados a la poca conectividad de la
infraestructura, afectan el crecimiento del nimero de usuarios.

Por ejemplo, la conectividad y cobertura de la actual red de ciclorrutas no son
suficientes para ofrecer a los usuarios de la bicicleta un recorrido seguro y
coherente desde el origen hasta el destino de su viaje. Las vias de la ciudad no
son ciclo-incluyentes, lo que quiere decir que cuando se comparte la via con
otros usuarios como buses, camiones y carros particulares, el ciclista no cuenta
con la prioridad ni las condiciones de seguridad apropiadas para transitar. Por
esto es cuestionable afirmar que Bogotéd sea una ciudad amigable con el uso
de la bicicleta. De acuerdo con cifras de la Secretaria Distrital de Movilidad
citadas en el diagnéstico de la promocion de la bicicleta en Bogotd, realizado
en el marco de la “Estrategia integral para el uso de la bicicleta en ciudades de
América Latina”, el 80% de los accidentes que involucran bicicletas, ocurren en
malla vial sin ciclorruta.

En cuanto a la regulacién de bicicletas en Bogotd, esta depende principalmente
del nivel nacional, donde existe un Cédigo de Transito que se caracteriza por ser
restrictivo y reducir la probabilidad de uso por las restricciones que plantea. Es
necesario reformular este cddigo, apoyandose en los usuarios y en la experiencia
internacional para reorientar los deberes de los actores y las acciones de control
en la via.
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Aunque el Distrito ha venido haciendo esfuerzos importantes y ha vinculado
timidamente a los colectivos ciudadanos en sus iniciativas, la ciudad carece de
una politica publica clara que integre los diferentes elementos de una estrategia
para incrementar el uso de la bicicleta.

Con respecto a los peatones, segun la Secretaria Distrital de Movilidad, en
los ultimos cinco afios se registraron mas de 7541 peatones heridos y 1.470
fallecidos a causa de accidentes de transito en Bogot4; segun cifras de Medicina
Legal, en 2014 murieron 641 personas en accidentes de transito (Fuente: Medicina
Legal. Publicacion FORENSIS, julio de 2015), de las cuales 293 fueron peatones. De acuerdo
con la Encuesta de Percepcion Ciudadana de Bogota 2014, solo el 29% de los
encuestados se sienten satisfechos con las cebras para el paso peatonal y cerca
del 49% se encuentra satisfecho con los andenes y separadores de la ciudad.

La politica de movilidad esta enfocada a restringir la circulacién de peatones,
priorizando la supremacia del vehiculo particular; muchos accidentes de transito
se presentan porque el conductor del vehiculo no da prioridad al peatén o ciclista.
No existe realmente una jerarquizacion del peatdn sobre los demdas modos, ni
una politica distrital que privilegie el peaton.

El acatamiento a las normas de transito, el comportamiento vial responsable,
el control por parte de las autoridades y mejorar la infraestructura y el espacio
publico de acuerdo con las necesidades de los peatones, representan factores
clave para reducir la accidentalidad en la ciudad.

Finalmente, en Bogot4, los niveles de contaminacién atmosférica especificamente
de PM,; y PM,,, que se ha demostrado, tienen una estrecha relacion con la
morbilidad y mortalidad cardiovascular, exceden con frecuencia los limites
impuestos por la normatividad y los estandares sugeridos por la Organizacion
Mundial de la Salud (Plan Decenal de Descontaminacion del Aire para Bogota,
2011). Estos altos niveles de exposicion, exacerbados en la proximidad de grandes
corredores viales, representan un serio riesgo para la salud de los bogotanos,
especialmente para ciclistas y peatones, por lo que es importante considerar
este aspecto en la promocion responsable de los modos de transporte activos
en la ciudad.
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Planes y avances en curso

Con respecto a las acciones concretas para promover el uso de la bicicleta y
mejorar las condiciones de los peatones en Bogota a través de infraestructura, el
Plan de Desarrollo “Bogotda Humana” (2012-2016) establecid la construccion de
145,4 km de bicicarriles, 333.293 m? de redes ambientales peatonales seguras,
23 cicloparqueaderos y realizar el mantenimiento al 100% de la red de ciclorrutas
existentes. De estos compromisos se tiene un avance a diciembre de 2014 del
2,42% en la ampliacion de la red, ademas se adecuaron tres cicloparqueaderos
(estacion Quinta Paredes, Pradera y Marsella), y no se ha tenido avance en el
mantenimiento de la red.

Por otra parte, la Secretaria Distrital de Movilidad ha indicado que busca promover
el uso de la bicicleta mediante actividades especificas, que por lo pronto han sido
esencialmente de caracter informativo y regulatorio (se da informacion y material
sobre los derechos y deberes de usuarios de bicicleta y recomendaciones para
tener la bicicleta en buen estado).

Uno de los programas bandera que ha venido implementado la Alcaldia es
“Al colegio en bici”, proyecto que busca crear un entorno seguro y capacitar
a los estudiantes de colegios de la ciudad para que puedan ir en bicicleta a
estudiar. Para facilitar el desarrollo de esta estrategia, la Secretaria de Educacion
ha contratado la compra de 4.300 bicicletas, disefiadas especialmente para los
nifios participantes del proyecto.

Sumado a lo anterior, el Plan de Desarrollo de la actual administracién propuso
la creacion de un sistema de bicicletas publicas a las cuales puedan acceder los
ciudadanos en distintos puntos de la ciudad mediante una membresia, para hacer
viajes cortos de forma eficiente y segura. Durante el 2013 y 2014, la Secretaria
Distrital de Movilidad contrat6 el desarrollo de estudios para la licitacion del
sistema. El resultado de estos estudios es un sistema sin una funcion clara (por
ejemplo, trataba de servir tanto a los turistas como a residentes de varias zonas de
la ciudad) y que busca grandes inversiones del proponente sin mostrarse como
un negocio atractivo para el mismo. Finalmente, en marzo de 2015 se adjudico
la licitacion por un periodo de seis afios al consorcio BiciBogota, conformado en
un 40% por firmas nacionales y 60% por compafiias chinas, quienes tendran 36
meses para la implementacion del sistema.

Es necesario acompafiar el proceso de implementacion de una manera bastante
minuciosa para evitar errores o sobrecostos para el sistema y para que este se
convierta en una alternativa verdaderamente atractiva para realizar viajes cortos
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en la ciudad. Se debe asegurar la integracion del sistema de bicicletas publicas
con el SITP y que exista una operacion y mantenimiento eficientes. Por otro lado,
se debe acompanfiar la implementacion del sistema con una extensa campaiia de
cultura ciudadania que promueva el buen comportamiento de los actores viales
y resulte en menos accidentes y agresiones hacia los usuarios de la bicicleta y
del sistema de bicicletas publicas.

La ciudadania, los colectivos y la academia son actores clave para el seguimiento,
pero también para la planeaciéon y como apoyo a la implementacion del sistema.
Estos distintos actores deberan ser incluidos activamente en todos los aspectos
y en todas las etapas del sistema para asegurar la sostenibilidad del proyecto y
como una veeduria constante de la calidad de este.
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Retos a 2019

Promocion

Formular un plan de accion para la promocion del uso de la bicicleta en la
ciudad que responda al creciente uso y a las particularidades de este modo
de transporte, asi como a las dificultades a las que se enfrentan los usuarios
cada dia.

Mejorar la seguridad personal de los usuarios de la bicicleta y de los peatones.

Reformular los mensajes de las campaiias poniendo al usuario de bicicleta
y al peaton como actores vulnerables, reorientando la responsabilidad en la
via hacia los usuarios de vehiculos motorizados (automoviles, buses, taxis,
motos).

Integrar todos los esfuerzos distritales pro-bici y de los estudios elaborados
alrededor del uso de la bicicleta y su potencial en la ciudad para lograr un
mayor impacto en las campafias de promocion.

Involucrar activamente al sector privado para promover el uso de la bicicleta
y apoyar la implementacion de programas empresariales de movilidad
sostenible.

Infraestructura

46

Contar con una red vial primaria, secundaria y terciaria que sea incluyente
con la bicicleta y el peatdn, donde estos se sientan seguros de transitar,
ya sea porque existe la infraestructura apropiada para separarlos de otros
modos o porque el comportamiento de los usuarios viales, el mantenimiento
vial, la sefializacion y el control y vigilancia son apropiados y constantes,
aumentando en 50% la red existente.

Ejecutar el mantenimiento y el mejoramiento de la totalidad de la red actual
de ciclorrutas y de espacios peatonales de la ciudad. Esto incluye mejora
en las pendientes de ascenso y descenso de los andenes, radios de giro,
remocion de obstaculos, revision de sefializacion en intersecciones, entre
otros.
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* Mejorar la integracion de la bicicleta con el transporte publico.

* Implementar el sistema de bicicletas publicas lo suficientemente atractivo y
eficiente que convierta a la bicicleta en una opcién viable para realizar viajes
cortos en la ciudad.

* Ampliar la infraestructura para bicicletas de acuerdo con las necesidades
reales de los usuarios.

* Implementar los cicloparqueaderos y servicios complementarios en los
principales destinos de la ciudad.

Regulacion

* Promover la creaciéon de un ente capaz de centralizar todos los esfuerzos
hacia la promocién de la bicicleta y hacer seguimiento a los compromisos
que hoy en dia estan segmentados y descoordinados.

« Formular una politica publica de bicicletas que integre todos los elementos
necesarios para la promocion de este modo de transporte.

*  Promover un marco regulatorio y una institucionalidad que responda a las
necesidades de promocion de la bicicleta en la ciudad.

* Gestionar con el Gobierno Nacional la actualizacion del Cédigo Nacional de
Transito, donde se diferencie la bicicleta de las motos y se reconozcan las
particularidades de este modo.

* Avanzar en la reformulacion de algunos elementos relacionados con la
bicicleta que son competencia del Distrito (prelacién en via, prioridad en las
intersecciones, circulacion en bus-carril).

* Avanzar en la formalizacién y regulacién de los bicitaxis.
* Incluir en la politica de logistica de la ciudad, el uso de las bicicletas de carga

en la ciudad, para abastecer a ciertas actividades econdmicas, especialmente
en el centro de la ciudad.
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34 Retos a mediano plazo (2030)

Promocion

Promover un cambio cultural en todos los actores de la via: generar en ellos
conciencia sobre el impacto que sus habitos de movilidad tienen sobre la
sociedad, y para que reconozcan la importancia de respetar las normas de
transito y la prioridad de los peatones y las bicicletas en la via.

Apoyar y consolidar programas como “Al colegio en bici”, orientados a la
capacitacion y sensibilizacion en niflos, que permita cambiar habitos de
movilidad desde una edad temprana.

Incentivaral sector privado porlaimplementacion de programas empresariales
de promocion de la bicicleta y movilidad sostenible.

Generar canales de comunicacion y empoderamiento de la comunidad que
permitan una promocién mds participativa y efectiva de la bicicleta y de la
caminata en la ciudad.

Infraestructura

48

Ampliarlared de ciclorrutasy bicicarriles para que cumpla con las condiciones
de seguridad, calidad, conectividad, coherencia y comodidad, que ofrezca
integracion con los sistemas de transporte publico y que responda a las
necesidades reales de los usuarios.

Aumentar el nimero de zonas de estacionamiento publico.

Tener un sistema de bicicletas publicas con un cubrimiento metropolitano.

Contar con una integracién importante con estaciones de transporte masivo.

Asegurar el constante mantenimiento de la red de ciclorrutas y ciclocarriles.
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Regulacion

* Contar con un esquema institucional adecuado para integrar los diferentes
actores e intervenciones.

* Posicionar la bicicleta como un modo de transporte competitivo y eficiente
en la visién de ciudad y en los planes de desarrollo a futuro.

* Considerar restricciones a vehiculos contaminantes que circulen cerca de
las ciclorrutas y andenes con grandes voliumenes peatonales, evitando asi la
exposicion directa de los usuarios de la bicicleta y peatones.

» Consolidar un esquema de incentivos para que las personas se bajen del
automovil y utilicen la bicicleta o caminen para llegar a sus destinos.

RED DE CICLORRUTAS Y BICICARRILES

Bogota cuenta con la red de ciclorrutas mas grande de Latinoamérica con
alrededor de 392 km, en donde actualmente se realizan mas de 650.000
viajes al dia. A pesar de que este es un numero importante de kilémetros,
un analisis realizado por Steer Davies Gleave (SDG) en 2013, concluy6 que
el estado de las ciclorrutas se encuentra en su mayoria en condiciones
poco adecuadas, que el manejo de comunicacion de la informacion de
la infraestructura se encuentra en condiciones desfavorables y aunque
existen partes de la infraestructura que se perciben como atractivas, la gran
mayoria de los recorridos son poco agradables para los usuarios. A partir
de esto se evidencia la necesidad de llevar a cabo intervenciones integrales
de mantenimiento y mejoramiento a la totalidad de la infraestructura para
bicicletas de la ciudad.

Prioridad Financiacion

1. Esquema de mantenimiento integral i - Recursos de presupuesto distrital
de ciclorrutas y bicicarriles
Plan de expansiéon de la red
Plan de promocion

4. Plan de seguridad vial

w N
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Aspectos técnicos
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Aspectos institucionales

Es importante que la ciudad ejecute actividades preliminares de diagnéstico
que permitan caracterizar en detalle el estado de la infraestructura, cuantificar
el costo estimado de las obras y priorizar las intervenciones a lo largo de la
ciudad. Se recomienda que el Distrito se apoye para ejecutar esta tarea, en el
estudio realizado por SDG en el 2013, asi como en los colectivos ciudadanos
que tienen un amplio conocimiento del estado de la red y sus falencias. Esta
tarea de diagndstico debe permitir también identificar puntos de la red con
deficiencias en términos de conectividad y coherencia, cuyas soluciones pueden
ser incluidas en este mismo proyecto de mantenimiento y mejoramiento.

A partir de esta identificacion, el Distrito debe asegurar el mantenimiento
y mejoramiento de la red a través de cuatro acciones puntuales, definidas
principalmente por la experiencia de los usuarios de la bicicleta al circular por
la infraestructura para bicicletas:

a) Mantenimiento preventivo
b) Mantenimiento correctivo
c) Rehabilitacion

d) Ampliacién

Para la financiacién de los proyectos de infraestructura de la ciudad, la
Administracién Distrital cuenta con las siguientes alternativas como recursos
de capital, ingresos corrientes y convenios.

A partir de esto, la financiacion de estas obras no deberia representar un
desafio para la Administraciéon y su ejecucion debe responder a la prioridad
que tienen los peatones y los ciclistas frente a los demdas modos de transporte,
segun la visién de ciudad sostenible.

La ejecucidon de estas obras estard en cabeza del IDU; sin embargo, es
necesaria la coordinacion y la verificacion de la calidad del trabajo por parte de
la Secretaria Distrital de Movilidad, como cabeza del sector transporte y quien
en este caso debe responder por las necesidades de los ciclistas, asegurando
su seguridad al transitar por la infraestructura que ofrece la ciudad.

En este sentido, es necesario que la SDM coordine administrativamente
las actividades de diagndstico, priorizacion de las obras y seguimiento a la
ejecucion. Sin embargo, se debe involucrar activamente en todo el proceso a
los colectivos ciudadanos, a la academia y al sector privado, quienes velarian
por las necesidades de los ciclistas y que, ademas, asegurarian la calidad y
sostenibilidad de iniciativas de promocion y posicionamiento de la bicicleta. El
desafio es, entonces, crear un esquema institucional que logre atraer, involucrar
activamente y empoderar a la ciudadania bajo un esquema participativo que
dé continuidad a las politicas en el largo plazo.
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Recomendaciones de implementacion
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Correquisitos

Se recomienda promover la creacién de una veeduria ciudadana e involucrarla
activamente en la formulacién de las politicas de la bicicleta, asi como en el
seguimiento de las obras y acciones de promocion. Esta veeduria debe ser
sostenible en el tiempo independiente de las politicas de los alcaldes y debe
involucrar, pero no limitarse, a los colectivos ciudadanos y actores clave que
trabajan en favor de la bicicleta en la ciudad. Los procesos participativos con
usuarios habituales de la bicicleta, aseguran la calidad de las obras y acciones
en beneficio de la bicicleta, que estas verdaderamente respondan a la prioridad
de la bicicleta sobre los modos motorizados y que, ademas, se ajusten a las
necesidades y comportamientos de los ciclistas en la via.

Se recomienda también identificar y ejecutar obras no solo de mantenimiento
y mejoramiento, sino también de ampliacién de la red de ciclorrutas que
permita conectar tramos, para realizar viajes directos y coherentes a través de
la infraestructura.

Mejorar las condiciones para los ciclistas convierte a la bicicleta en una
alternativa segura, eficiente y competitiva para moverse en la ciudad,
permitiendo atraer mas usuarios de modos motorizados hacia esta alternativa
de transporte mas sostenible.

Como se mencion6 anteriormente, la bicicleta es un modo eficiente, amigable
con el medioambiente y equitativo. No requiere grandes usos de espacio vial, su
uso no produce emisiones y, por consiguiente, no deteriora el medioambiente.
Por esta razon, invertir en la bicicleta resulta per se en cobeneficios sociales,
econdémicos y ambientales para la ciudad, principalmente porque las personas
se bajan de sus vehiculos motorizados.

Para lograr una adecuada implementacion del proyecto de mantenimiento y
mejoramiento de la red actual, y en general, para la implementacion de acciones
de movilidad sostenible en la ciudad, es necesario que exista una integracion
y coordinacién permanente entre la Secretaria Distrital de Movilidad, el
Instituto de Desarrollo Urbano, la Secretaria de Planeacion, el Departamento
Administrativo de la Defensoria del Espacio Publico, la Secretaria de Gobierno,
la academia, el sector privado y la ciudadania en general.

Esta coordinacion interinstitucional y los procesos participativos, donde
realmente se empodere a la ciudadania, son necesarios, por un lado, para
lograr mayores impactos con las acciones, pero ademds para asegurar la
continuidad de las politicas en la ciudad.

Se requiere, entonces, de una participacion ciudadana verdaderamente activa
que permita hacer seguimiento a las obras y presionar a la SDM, en caso de
falencias en la formulacion de politicas o en la implementacion de acciones
puntuales en la ciudad.
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Finalmente, se requiere de un compromiso de la ciudad para realizar una
labor de seguimiento constante a las politicas y proyectos, que evite la
implementaciéon de acciones correctivas que resultan més costosas para
la ciudad. La participaciéon de la ciudadania como apoyo a la formulacion y
seguimiento, puede ayudar a detectar anticipadamente las necesidades de
mantenimiento y reportarlas a través de herramientas de trabajo colaborativo,
app’s, entre otras.

Correquisitos

SISTEMA DE BICICLETAS PUBLICAS

Tras cuatro suspensiones en la audiencia de adjudicacion del sistema de
bicicletas publicas de Bogota, la Secretaria Distrital de Movilidad finalmente
adjudico el contrato de 3.400 millones de pesos al consorcio BiciBogot3,
compuesto por las firmas Jiangsu Hompe Technology Co., Ltd. (60% de
participacion), y Cartagtiefia de Aseo Total E.S.P. (40% de participacion).

El proyecto de Bicicletas Publicas para Bogotd, que la Union Temporal
BiciBogotd debe de implementar y poner a operar, consta de 256
cicloestaciones en ocho zonas con un total de 2.851 bicicletas, cuya
implementacion se debe realizar de la siguiente manera:

Concesion de operacion de seis afios una vez implementadas las ocho
zonas.

Periodo de implementacion de las ocho zonas maximo de 36 meses.

18 meses maximo para implementar la primera zona.

Periodo maximo para implementar la segunda zona hasta el mes 24.
Implementacién de las seis zonas restantes hasta maximo el mes 36.

La primera zona para implementarse es Chapinero, que va desde la calle
7 hasta la calle 100, entre la carrera 7 y la autopista norte y la avenida
Caracas (84 cicloestaciones y 1.250 bicicletas) y la segunda, Kennedy (29
cicloestaciones y 204 bicicletas).

Las seis zonas restantes no tienen orden de implementacion y son: El Polo,
Los Alcézares, Galerias, Teusaquillo, Santa Barbara y Usaquén.

Prioridad Financiacion

1. Disefio definitivo de componentes. - Através de la concesion.
2. Integracion con el transporte publico.
3. Inicio de operacion.
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Aspectos economicos
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y financieros

Un sistema de bicicletas publicas trasciende el hecho de adecuar un nimero
de bicicletas y ofrecerlas en estaciones a lo largo de la ciudad. Los sistemas
implementados exitosamente en el mundo se organizan a partir de una
serie de estaciones conectadas a un centro de control y del uso de diversas
plataformas informaéticas, asi como un elaborado despliegue logistico para
garantizar que las bicicletas o los estacionamientos estén disponibles de
acuerdo con la demanda de los usuarios.

Por fuerte que sea el liderazgo del sector privado, este no puede sustituir el
papel del sector publico, por lo que es necesario el seguimiento constante por
parte de la SDM a todos los elementos del sistema, entre los que se encuentran
el mobiliario urbano, dispositivos electromecanicos, tecnologias informaticas y
de telecomunicacién, para facilitar el monitoreo de la operacion del sistema
con el fin de desplegar la logistica para reposicionar o balancear el sistema por
medio de la reubicacion de bicicletas, para garantizar una adecuada relacién
entre la oferta y demanda del sistema, todo para que el sistema funcione de
manera eficiente y sea atractivo para los usuarios.

La implementacion de las estaciones en cada una de las zonas, representa un
ejercicio complejo y un reto técnico que requiere de un conocimiento bastante
detallado de la ciudad y sus dinamicas, asi como las caracteristicas e intereses
de los potenciales usuarios del sistema.

Por otro lado, se debe asegurar la integracion tarifaria con el SITP de la
ciudad, permitiendo que la tarjeta del sistema funcione en todo el sistema y
que existan incentivos tarifarios para la intermodalidad. Asimismo, debe existir
una integracién con el SITP en cuanto a la informacién al usuario, donde se
presente el sistema de bicicletas como un elemento importante de este y como
una verdadera alternativa para movilizarse por la ciudad.

En resumen, el reto técnico es principalmente lograr adaptar el concepto, la
tecnologia y la operacién del sistema al contexto y a las dinamicas propias de
la ciudad.

En cuanto a la financiacion del sistema, se entiende que esta depende
en un porcentaje de la explotacion publicitaria por parte de la empresa
implementadora; sin embargo, se debe evitar que el objetivo central del
sistema se convierta en la publicidad dejando a un lado la calidad del servicio.

Por otro lado, se debe tener presente que la implantacion inicial del sistema
no es el Unico gran reto financiero que enfrenta la ciudad, sino también los
grandes costos asociados a la operacion que pueden a ser, incluso, mayores
que la inversion inicial. La operacién tiene muchas variables que pueden
afectar financieramente al sistema y deben ser controladas como es el manejo
del balanceo de las bicicletas, del vandalismo, accidentes y robos, entre otros.
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Aspectos institucionales
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Cobeneficios

La implementacion de este sistema requiere de una coordinacién
interinstitucional entre el Instituto de Desarrollo Urbano, la Secretaria de
Planeacion, el Departamento Administrativo de la Defensoria del Espacio
Pablico y la Secretaria de Gobierno, el Instituto Distrital de Recreacién y
Deporte, la Policia, todos bajo la coordinacion constante de la Secretaria
Distrital de Movilidad como cabeza del sector y lider de este proyecto de
movilidad sostenible.

Es necesario fortalecer a la SDM, ya que posicionar la bicicleta en la ciudad
requiere mas que un sistema de bicicletas publicas, de un plan integral de
movilidad en bicicleta que convierta este modo de transporte en una alternativa
atractiva y eficiente en el contexto de la ciudad.

Se recomienda una actualizacién de la norma previa a la implementaciéon del
sistema donde se aclaren y definan los principios generales, obligaciones y
derechos de los ciclistas.

Para garantizar la seguridad de los usuarios, se debe realizar un trabajo
constante en la cultura ciudadana y en lograr una infraestructura adecuada
para los ciclistas. La SDM debe garantizar el seguimiento y control de
las normas de transito que protejan a los usuarios y realizar campaifias
permanentes de sensibilizacién, seguridad vial y convivencia entre los actores
de la via. También se debe implementar un programa de mantenimiento y
mejoramiento constante de la infraestructura de la ciudad.

Se recomienda, asimismo, involucrar desde el inicio de la implementacion a la
ciudadania, a los colectivos organizados y al sector privado para proteger esta
iniciativa y asegurar la sostenibilidad del sistema.

Un sistema de bicicletas publicas exitosamente implementado, trae distintos
cobeneficios para la ciudad y para la sociedad, entre los que se pueden resaltar:

. Mejora la calidad del aire.

. Mejora la imagen de la ciudad.

. Incentiva la economia local.

. Reduce la congestion.

. Complementa y alimenta los sistemas de transporte publico.
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Para lograr una adecuada implementacién del sistema de bicicletas publicas
se requiere de la coordinacion interinstitucional y del seguimiento en cabeza
de la SDM.

Por otro lado, si se quiere promover el uso de la bicicleta a través de un sistema
de bicicletas publicas, es necesario, como una primera medida, actualizar la
norma de transito en donde se definan los derechos y deberes de los usuarios
de este modo de transporte.

Ademas, es importante incrementar el uso de la bicicleta mejorando la imagen
del ciclismo urbano y asegurando inversiones en infraestructura ciclo-inclusiva.
Finalmente, es necesario que la ciudad pueda ofrecer las mejores condiciones
de seguridad para los usuarios, tanto personal como vial, para que estos se
sientan seguros de utilizar este sistema.
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4. REDUCCION DRASTICA DE ACCIDENTES
DE TRANSITO

41 . Descripcion de la problematica

En 2014 se registraron aproximadamente 33.600 incidentes de transito en
Bogotd, con un saldo de 641 muertos y 6.928 heridos, lo que implica una tasa
de 8,2 muertos y 89,1 heridos por cada 100.000 habitantes, que comparadas con
2013 representa un incremento del 19% y 48%, respectivamente. Fuente: FORENSIS,
julio de 2015.

Es evidente que existe un serio y creciente problema de seguridad vial en Bogota.
Los andlisis muestran que el modo con mas frecuencia en los incidentes de
transito es el peaton, seguido de los motociclistas, con una participacion en las
muertes totales de 46% y 25%, respectivamente, y en el total de heridos de 33%
y 32%, en su orden. Los hombres sufren tres veces mas incidentes de transito
que las mujeres.

Es urgente adoptar una politica para proteger y educar a los peatones y
motociclistas.

Figura 11.5. Progreso de tasa de muertos y heridos por cada 100.000 habitantes en Bogota
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@ Fuente: Datos procesados por el Observatorio Nacional de Seguridad Vial/Ministerio de Transporte, con
base en informacion del Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.
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Figura 11.6. Progreso tasa de muertos y heridos por cada 10.000 vehiculos en Bogota
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(® Fuente: Datos procesados por el Observatorio Nacional de Seguridad Vial/Ministerio de Transporte, con

base en informacién del Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.
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Planes y avances en curso

El plan mas importante que se tiene en este momento es el Plan Distrital de
Seguridad Vial. Este plan macro contiene las siguientes metas especificas:

* Reducir a 2,8 el indice de mortalidad en accidentes de transito por cada
10.000 vehiculos.

* Reducir a 779 el indice de morbilidad de hospitalizados mas valorados en
accidentes de transito por cada 10.000 vehiculos.

« Disefiar 30 campafias en seguridad vial, intervencion en la via.

«  Formar 550 docentes en seguridad vial.

* Revisar todos los planes de manejo de transito.

* Reducir a 13,6 el indice de morbilidad de hospitalizados en accidentes de
transito por cada 10.000 vehiculos.

* Implementar 150 programas macro de ensefianza en seguridad vial.

* Hacer 25 pactos sobre problemas claves de movilidad que sean abordados
con los diferentes componentes de intervencion.

» Formar 200.000 nifios en temas de seguridad vial.

A pesar de lo proyectado, la accidentalidad en Bogotd aumenté dramaticamente
en el afio 2014. Si bien se ejecutaron campafias, no existe una politica integral
de prevencion de la seguridad vial en la ciudad, de la misma forma no existe una
estrategiaintegral de cultura ciudadana enfocada a cambios de comportamientos.

Es de esperar que proyectos como la peatonalizacion de vias y los carriles
preferenciales tengan un efecto positivo sobre la seguridad vial de los actores.
Al eliminar la coexistencia de modos en una via, ejemplo de la peatonalizacion,
se reduce la probabilidad de un accidente de transito entre el modo peatonal y
los otros modos, mejorando este indicador.

También se platea una mayor intervencion del Distrito y la Policia Nacional en
las zonas de TransMilenio, donde los usuarios arriesgan la vida invadiendo las
calzadas de solo bus.

Diversas camparias enfocan el tema de comportamientos y cultura ciudadana en
torno a los accidentes de transito (véase seccion 8 de este documento).

La SDM desarrolla un proyecto de detecciéon automatica de infracciones que ha
generado ingresos monetarios interesantes para la ciudad.
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4.3. Retosa?2019

La disminucion de accidentes de transito requiere de una politica integral en
términos de incluir una mejor infraestructura, un mejor control de infracciones y
procesos de educacion y cultura ciudadana. El préximo alcalde deberé focalizarse
en los siguientes aspectos:

* Plan de sefializacion y demarcacion de vias que refuerce una infraestructura
coherente y segura.

* Aumentar la capacidad de sancion del Distrito a infractores mediante
deteccidon automatica, mejor coordinacion con la Policia de Transito y
eficiencia en el cobro de las multas.

« Unificar las bases de datos del Ministerio de Transporte, la Secretaria Distrital
de Movilidad, la Policia Nacional, etc. Esto permitira dar un reporte unificado
de muertos y heridos.

« lIdentificar y solucionar los puntos negros de mayor accidentalidad.

* Intervenciones integrales en zonas y vias de alta accidentalidad.

* Promover estrategias de pacificacion de trafico en zonas con altos flujos
peatonales.

* Mejorar las condiciones de atencion a accidentados.

» Estrategias de cultura y educacion a poblacién vulnerable en zonas criticas
(peatones, motociclistas, ciclistas, transporte publico).

» Fortalecimiento institucional basado en el caracter intersectorial de las
soluciones de seguridad vial.

44 Retos a mediano plazo (2030)

La consolidacion de una cultura de cero accidentes debe incluir:

* Gestionar eficientemente la infraestructura de todos los modos de transporte.

* Programas de seguridad vial en todos los modos de transporte.

* Normatividad obligatoria en cuanto a pacificacion de trafico.

« Fuerte capacidad de deteccion y castigo a infractores.

* Monitorear permanentemente las causas, actores vulnerables y zonas de
alta accidentalidad.

« Estrategias de informacion y comunicacion permanentes.

* Integrar la seguridad vial en el disefio urbano y de espacios publicos.
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5. PLANEAR Y GESTIONAR EL USO DEL SUELO
Y EL TRANSPORTE DENTRO Y FUERA DEL
DISTRITO CAPITAL

51 . Descripcion de la problematica

Segun la definicion adoptada, la regién metropolitana de Bogota comprende
entre 17 y 22 municipios (Bojac4d, Cajica, La Calera, Chia, Cota, Facatativa, Funza,
Gachancipd, Madrid, Mosquera, Sibaté, Soacha, Sopd, Tabio, Tenjo, Tocancipa y
Zipaquira), ademas del Distrito. Es una conurbacion no oficialmente constituida,
pero existente en la practica, con una creciente relacion funcional entre sus
nucleos urbanos.

Las distancias entre los municipios y el centro de Bogot4, varian entre los 14y los
56 km. Estos municipios tienen un potencial importante en el desarrollo futuro
de la region, dada la escasez de suelo y sus altos precios en Bogota. De alli se
deduce la importancia de un buen sistema de transporte publico que conecte
a Bogota con estos municipios, articulado con una gestion del suelo eficiente y
estratégica, que permita generar buenos niveles de accesibilidad en la region y
un crecimiento urbano ordenado y sostenible.

L5 L
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\AB .
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Figura 11.7. La regi6n y proyectos en curso
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a

Tranvia Regional

@ Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a la poblacion, de acuerdo con proyecciones del DANE, en el 2020 esta
seria de unas 8.380.000 personas en Bogota y de aproximadamente 1.545.000 en
los municipios, donde el 98% vivira en zonas urbanas. Aunque las diferencias
entre la capital y los municipios son altas, el peso relativo de Bogota viene
disminuyendo constantemente (véase Figura 11.8).
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Ademds, existe un alto desequilibrio territorial (localizacion de empleos vs.
localizacién de poblacion) que hace que las personas, especialmente las
de menores recursos, tengan que hacer viajes mas largos. Esta organizacion
territorial implica un gran reto de planeacion y gestion para que este crecimiento
se dé de forma organizada y articulada.

Figura 11.8. Evolucion de la poblacién de Bogota y municipios aledaiios
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@ Fuente: Estimaciones de poblacion 1985-2005 y proyecciones de poblacién 2005-2020. DANE.

La caracterizacion de la poblacién por nivel socioeconémico es importante, debido
a su estrecha relacion con la movilidad y el uso de los sistemas de transporte.
Ante la escasez de suelo, la mayoria de los proyectos de vivienda social se estan
ubicando en Soacha y Mosquera, sitios en los cuales la oferta de transporte
publico y de actividades productivas es limitada y en donde las soluciones de
transporte no parecen generarse al mismo ritmo que el crecimiento urbano.

La cantidad de viajes intermunicipales, exceptuando Soacha, es, en la actualidad,
muy reducida (cercana al 1% del total de viajes diarios en un dia tipico), lo
que pone de manifiesto el bajo nivel de accesibilidad entre la region y Bogota,
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debido principalmente a la falta de un sistema de transporte eficiente, accesible
y asequible. Soacha es un caso especial, ya que con los cerca de 200.000 viajes
qgue se hacen al dia en promedio, el 93% tiene como destino Bogota. De forma
paralela, en municipios como La Calera, Chia y Cota se estd localizando poblacion
de altos ingresos, los cuales ante el déficit de oferta de transporte publico usan
principalmente vehiculos privados para sus viajes diarios a Bogot4, creando asi
una mayor presion sobre la red vial de la ciudad.

En conclusién, Bogota y su region han establecido relaciones complejas y
crecientes que conforman una dinamica urbano-regional que sobrepasa las
fronteras administrativas y geograficas del Distrito. La escasez y el alto costo
del suelo en la capital, el aumento de poblacion, la concentracion de actividades
econdémicas en la capital, la ausencia de un marco institucional regional y la débil
coordinacion en planeacion, gestion y ordenamiento territorial, se constituyen
como los principales problemas. Es de vital importancia mejorar la conectividad
Bogota-region, pero esta conectividad se debe articular de forma eficiente con
la gestion del suelo para incentivar patrones de movilidad mas eficientes y un
crecimiento ordenado.

Planes y avances en curso

Desde el Plan de Ordenamiento Territorial (Decreto 190 de 2004), hasta el PMM,
se ha planteado laimportancia de consolidar un sistema intermodal de transporte
publico que se adecue a los requerimientos de demanda y que por su calidad sea
una alternativa real a modos menos eficientes como el automdvil. Este sistema
debe tener un cubrimiento regional, como esta planteado en el Plan Marco del
Sistema Integrado de Transporte Urbano Regional (SITUR), contratado por la
Secretaria Distrital de Movilidad, el cual evaltia escenarios y propone un marco
normativo y un esquema institucional para la operaciéon y control del Sistema
Integrado de Transporte Publico Regional de Pasajeros a un horizonte de 30
afos.
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Tabla 11.3. Planes

Plan Descripcion o enfoque

Region Administrativa de Planeacion Especial entre el
Distrito Capital y los departamentos del Meta, Tolima,
Boyaca y Cundinamarca. Es una iniciativa de planeacién

AP territorial ambiciosa, debe prestar especial atencion en
mantener un enfoque interregional integrado con las
necesidades de ambito metropolitano.

Esta politica publica nacional va dirigida a los habitantes

de Bogotd y de la region con el fin de atender problemas

Conpes 3677 de 2010. relacionados con el crecimiento demografico y el
Movilidad integral aumento del parque automotor. En general, define el
region capital programa integral de movilidad de la region capital a

través de la implementaciéon SITP y sus diferentes modos
(TransMlilenio, metro, cables aéreos, Tren de Cercanias).

Un objetivo a largo plazo del PQT, es el “desarrollo de
instrumentos de planeacién, gestion urbanistica y de
POT regulaciéon del mercado del suelo para la region”, con
el fin de regular las dindmicas de crecimiento que se
presentan en un ambito metropolitano.

El Sistema Integrado de Transporte Urbano Regional
forma parte del programa de movilidad humana
planteado en el PDD (2012-2016), acotado en un Plan
Marco de Movilidad Regional de largo plazo (30 afios),
SITUR como parte del Sistema Integrado de Transporte Publico,
y en el que se incorporan los proyectos previstos en el
Conpes 3677 de 2010, asi como componentes de logistica
y las tecnologias de la informacion y la comunicacion

(T1C).

Tanto de los planes vigentes como de las necesidades sentidas actuales se han
generado varios proyectos de transporte que se encuentran en distintas etapas
de planeacion y que enfrentan en su mayoria problemas de financiacion. En la
tabla 1.4 se hace un recuento de los proyectos mas importantes.
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Tabla Il.4. Proyectos en curso

Proyectos

TM Soacha
(incluye
ampliacion
troncales)

Descripcion

Proyecto de extension de la troncal
NQS de TransMilenio al municipio
de Soacha, adoptado en el Conpes
3681 de 2010. Por ahora, la Fase | se
encuentra construida y sus servicios
alimentadores estdn en la fase
de estructuracion de la licitacion,
mientras que la extension de la Fase
Iy Fase Il se encuentran en proceso
de estudios y disefios.

Estado actual

En ejecucion la ampliacion
de las estaciones San
Mateo, Despensa, Ledn
Xlll'y Terreros-Hospital CV,
por parte del municipio de
Soacha.

Implementacion
del SITP

Articulacion  del de

Soacha con el SITP.

transporte

No hay propuesta.

Tren de Cercanias
Fase 1 (occidente)
y Fase 2 (sur)

Propuesta del Tren-Tram [0 tren-

tranvia] con paradas cortas en zonas

urbanas (dentro de Bogotd) y del

tren regional en tramos interurbanos

(APP de iniciativa privada).
Fase 1 - Occidente: Estaci6on de
la Sabana a Facatativa. Operara
por el corredor férreo de la calle
13. Incluye tramo de conexion al
aeropuerto Eldorado.

* Fase 2 - Sur: Estacion de la
Sabana a Soacha. Operaré por el
corredor de la Av. Ferrocarril.

Revision de factibilidad, en
octubre de 2015 se espera
licitar el RegioTram.

Tren de Cercanias
Fase 3 (norte)

» Fase 3 - Norte: Inicia en el Km 5,
en la ciudad de Bogot4, hasta el
municipio de Nemocon.

Revision de prefactibilidad

Proyecto tunel
de La Calera

Conexidn vial La Calera-Bogota por
medio de un tuinel. Se debe escoger
entre tres puntos formulados a la
altura de la calle 170, calle 153 o
calle 100.

Estudios preliminares

Ampliacion de la
salida al norte de

Ampliacién y mantenimiento de la
autopista norte desde la calle 191
a la calle 245, y la carrera 7 desde
la calle 182 a la calle 245, y la

Bogota (Autonorte | construccion de la Av. Boyacé desde Factibilidad
y Cra. 79) la calle 170 a la calle 201, y la Av. El
Polo desde la carrera 7 hasta la Av.
Boyaca.
COCémara
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Tabla Il.4. Proyectos en curso - Continuacion

Proyectos

ALO y ampliacion
de la salida al
occidente
(calle 13)

Descripcion

La iniciativa busca desarrollar
un proyecto vial en el sector
denominado “Rio Bogotd - Calle
13", que forma parte de la Avenida
Longitudinal de Occidente. Proyecto
descrito en el Conpes 3433 de 2006.

Estado actual

Factibilidad

Construccion de

un viaducto en la
autopista sur por
medio de una APP

Este proyecto busca descongestionar
la salida e ingreso sur de la ciudad.
Se desea construir un segundo nivel
sobre la Autosur con una longitud
de 9,6 km desde la avenida 68, en el
barrio Venecia, atravesando Soacha
hasta el sector llamado 3M, con
tres salidas en la avenida Boyaca y
la avenida 68. El trayecto tendria un
peaje en concesion a 30 afios con el
Grupo Concesién Viaducto Soacha.

Estudios preliminares

53 Retos a 2019

El reto macro en este aspecto, es crear una integracion entre Bogotd y la region
que permita planear el desarrollo del territorio de forma estratégica y coordinada.
En esto se enmarca el objetivo de crear un Sistema de Transporte Regional que
esté articulado con el desarrollo de la region. Para lograrlo, es indispensable
crear distintas instancias de integracion sectorial, territorial y de gobernanza, las

cuales tienen distintos niveles de complejidad.

» Integrar intersectorialmente los temas de transporte y territorio con Soacha,
por medio de acuerdos o contratos interinstitucionales de planeacion
y operacion (ajustes de los POT en temas de vivienda y equipamientos y

articulacién con los proyectos de transporte).

»  Construccion del Tren-Tram Soacha. Se recomienda que esta APP Bogotram
entre la Estacion de la Sabana, hacia los municipios de Soacha y Facatativa,
tenga en cuenta el impacto sobre el territorio a lo largo de su area de

influencia y se incorporen las medidas del caso.
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* Incorporar el primer anillo de municipios en temas de transporte y usos de
suelo de forma integrada, por medio de acuerdos pragmaticos (integracion
de los municipios al SITP, ALO-tramo calle 13/rio Bogotd, ampliacion de la
salida al norte de Bogota, corredor de carga de la calle 13).

* Realizar un fortalecimiento institucional para analizar los proyectos
propuestos, evaluar de forma integral los proyectos de APP propuestos y
llevar a cabo un andlisis de riesgos financieros del proyecto, ingresos por
estimacion de demanda, entre otros.

o4.

* Incorporar el segundo anillo de municipios en temas de transporte y usos de
suelo (integracién de los municipios al SITP, tranvia norte).

Retos a mediano plazo (2030])

* Creacion de un area metropolitana.

SISTEMA DE TRANSPORTE REGIONAL QUE ESTE
ARTICULADO CON EL DESARROLLO URBANO

Articular a Bogota y la regién Sabana por medio de un sistema de transporte
de escala metropolitana que esté compuesto por distintos modos y responda
a una vision de desarrollo regional.

Prioridad Financiacion

. Consolidacion de wuna autoridad
regional

Revision de gradualidad de los
proyectos

Integracion de proyectos APP con
planes actuales

Concesion 80%

Revision de esquemas de financiacion
del 20% de recursos publicos
por parte de los diferentes entes
regionales
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En el momento existen cinco proyectos férreos regionales en estudio por parte
de la Administracién y la ANI: carrera 7, carrera 68, Facatativd (con ramal a
Aeropuerto), Soacha y Zipaquira. Estos proyectos plantean una red de 130 km
que moveria cerca de un millén de pasajeros al dia. Su inversién estimada es
cercana a los 5 billones de pesos.

La revision de estas APP requiere de un anélisis detallado de la demanda
de pasajeros y, por consiguiente, de su viabilidad. Surge la duda si estas
iniciativas que se generaron de manera separada consideraron la competencia
de otras lineas en sus proyecciones. Seguramente, un analisis de toda la red
dard menores demandas.

Por otra parte, es necesario verificar que los proyectos incluyan inversiones
complementarias al sistema férreo que son esenciales para su adecuado
funcionamiento, en particular, intersecciones a desnivel en puntos en los
cuales el trazado se cruce con vias importantes.

Una opcion de desarrollo consistiria en empezar a usar estos corredores con
tecnologias menos costosas y de menor capacidad, como buses de tecnologias
limpias.

Aclarar y definir el esquema de integracién tecnolégico con Bogota.

Las propuestas de tranvias regionales incluyen la construccion de la
infraestructura necesaria para su operaciéon (vias, estaciones y material
rodante), aun asi pueden existir otros costos como pasos a nivel, los cuales no
estan previstos ni en costos ni en responsables.

Aclarar y definir el esquema de integracion tarifario con Bogota.

No se cuenta con un esquema institucional que permita una integracion de
sectores entre Bogotd y la region.

Los proyectos de tranvias regionales propuestos son iniciativas privadas que
tendrian un ambito de intervencién en méas de una entidad territorial, por lo
cual su aprobacion depende de mdltiples actores.

No existe una vision de ordenamiento territorial integrada y concreta entre
Bogotd y su region.
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Conformar el esquema institucional que permita gestionar y planear mejor
los proyectos.

Plantear un plan de crecimiento de la region. Definir las implicaciones de la
expansion urbana que traerian estos proyectos.

Desarrollar una planeacién integrando las diferentes iniciativas, con el fin
de confirmar la viabilidad financiera de toda la red.

Dar gradualidad en la implementacion de los sistemas y en la integracion
entre sectores y entidades territoriales.

Articular los proyectos de transporte regional con una vision clara y
concretada por todos los actores del ordenamiento territorial.
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6. UNA INVERSION EFICIENTE DE LOS
RECURSOS DESTINADOS A LA
INFRAESTRUCTURA VIAL Y SU
MANTENIMIENTO

61 - Descripcion de la problematica

Bogota actualmente presenta un marcado deterioro en el estado de su malla vial,
lo que requiere urgente mantenimiento de la malla vial. En algunas localidades
de la ciudad, y especialmente en lo relacionado con la malla vial principal y
secundaria, se tiene un estado en general aceptable. Sin embargo, el estado de
la malla vial local presenta graves problemas. Estos son los resultados analizados
para 2013 y 2014, obtenidos de la Subdireccion General de Desarrollo Urbano
del IDU, del area de estadisticas de la Direccion Estratégica.

En la Figura I1.9 se observa el estado de la malla vial de Bogota en el 2013 y
2014. Para cada una de las categorias de clasificacion de la malla vial: local,
intermedia, troncal y arterial, se presentan diferentes comportamientos en los
altimos dos afios. Durante este periodo, en la localidad de Ciudad Bolivar se ha
contado con inversion permanente para mejorar las vias arteriales e intermedias;
otras localidades como Barrios Unidos, pasaron entre 2013 y 2014 a estar en las
peores condiciones.

San Cristébal y Usme en los dos ultimos afios han presentado el peor estado de
la malla vial local.

Entre estos afios no ha habido un aumento del total de malla vial y el estado de
las vias varia significativamente de una localidad a otra. En términos globales, el
porcentaje de vias en buen estado del 2013 no ha cambiado de acuerdo con los
resultados del 2014. Esto permite concluir que han existido proyectos que han
traido mejoras puntuales de la malla vial, y que la situacion mas critica que se
presenta en las vias de las localidades no ha mejorado en términos generales.

Estudios recientes del IDU y anélisis realizados por la Universidad de los Andes,
muestran que las necesidades para recuperar la malla vial total a un estado
aceptable ascienden a cerca de 10 billones de pesos.
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Figura 11.9. Estado de la malla vial de Bogota
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Planes y avances en la actualidad

La Unidad Administrativa Especial de Rehabilitacion y Mantenimiento Vial
(UAERMV) adelanta programas y proyectos de mantenimiento y rehabilitacion
de la malla vial para la cual se han hecho inversiones del orden de 31.580
millones de pesos para 2012, 178.605 millones de pesos para el 2013 y 103.692
millones de pesos para el 2014. Para la vigencia de 2015, tiene presupuestados
124.756 millones de pesos. Con estos dineros se ampliaron, mejoraron y
conservaron aproximadamente 712 km/carril del subsistema vial. Ademas, se
esta adelantando un programa denominado “vias para superar la segregacion”,
cuya meta es disminuir la brecha de infraestructura vial entre las localidades,
principalmente en areas prioritarias de intervencion; este programa tiene como
meta 33,4 km/carril/mes.

Con los dineros administrados por la UAERMYV, se ha adelantado la ejecucion de
vias priorizadas por las comunidades en cabildos participativos. Se encuentran
los avances de las maquinas de ‘reparcheo’ en frio, las cuales han contribuido
a la recuperacion de la capa superficial de asfalto y han resuelto de manera
inmediata necesidades urgentes en las vias secundarias y locales. Esta iniciativa
debe tener continuidad, dada la rapidez y eficiencia demostrada para atender
dafios superficiales del pavimento. Sin embargo, los dafios mayores de la
estructura de pavimento no pueden ser atendidos con este medio.

Retos a 2019

« Disefiar e implementar un sistema de administracion de pavimentos que
programe las inversiones en mantenimiento preventivo y reconstruccion,
optimizando los recursos disponibles.

* Reforzar esquemas de contratacion que privilegien la realizacion eficiente y
oportuna de obras, que ademas garanticen intervenciones de mantenimiento
preventivo al menos por los siguientes cinco afos.

* Buscar fuentes de financiacion permanentes que no compitan con las de los
proyectos de transporte masivo y otros claves para la ciudad.
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Reforzar la coordinacion de las instituciones distritales que trabajan en el
espacio publico a través de un unico sistema de informaciéon que permita
una programacion articulada de intervenciones.

Llevar a cabo andlisis de lineas de deseo de modos no motorizados, para
identificar mejoras en la infraestructura.

Llevar a cabo una politica de iluminacién que mejore la experiencia urbana,
la percepcion de seguridad, consumos eficientes de energia y reduccion de
la contaminacion luminica.

Reforzar estructuras criticas para la conectividad, reduciendo su
vulnerabilidad, en particular puentes vehiculares y peatonales.

Ampliar la red vial de la ciudad mejorando la conectividad, buscando
redundancia en zonas criticas con baja accesibilidad.

Las ciclorrutas han tenido un costo de inversiones cercano a los 50 millones
de ddlares en los udltimos 15 afios, y los costos estimados de mantenimiento
anual correctivo y preventivo son del orden de los 1.000 millones de pesos de
acuerdo con las proyecciones del Plan Maestro de ciclorrutas. Esta es una
inversidon que tiene un costo bajo comparativamente y un gran impacto en
la creciente demanda de usuarios de la bicicleta en la ciudad que deberia
contar con una priorizacion de inversiones.

Retos a mediano plazo (2030])

Contar con un sistema de mantenimiento con un fuerte componente de
innovacion que considere nuevos materiales, técnicas de reparacion vy
administracion de recursos.

Establecer esquemas de desarrollo vial que privilegien los sistemas de
transporte mas sostenibles.

Contar con un programa debidamente priorizado de inversiones en
ampliacion de la malla vial, considerando varias fuentes de financiacion, en
particular la participacion privada.
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7. ORGANIZAR LOS FLUJOS Y LA LOGIiSTICA
DE CARGA AL INTERIOR DE LA CIUDAD

7.1.

Bogota y su regidon son el principal atractor de carga terrestre del pais, generando
cerca de 11 millones de toneladas anuales y recibiendo una cantidad similar,
equivalente al 15% del total de carga del pais.

Descripcion de la problematica

Figura 11.10. Conteos de trafico en estaciones maestras
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(® Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad, 2012.

Los volumenes de entrada y salida de camiones de la ciudad son significativos,
destacandose el corredor de la calle 13, por el que se movilizan diariamente
cerca de 15.000 camiones. Ademas, los vehiculos de carga recorren diariamente
cerca de dos millones de kilmetros en las vias de la ciudad.

El transporte de carga en la ciudad se encuentra concentrado en algunas zonas
especificas. Asi, por ejemplo, segln la encuesta de carga realizada por la SDM, el
50% de los viajes de carga se originan en 16 de las 117 UPZ de la ciudad.
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En un estudio reciente, la Universidad de los Andes (2013) calcula un indice de
complejidad logistica que muestra las zonas principales de la ciudad donde se
concentran estos viajes, la conectividad global, la disponibilidad de vias locales
y la predominancia de usos mixtos. Se destaca la situacion de UPZ como la
Sabana en la zona industrial, Puente Aranda, la Zona Franca en la calle 13 y la
zona de Granjas de Techo, entre las mas criticas.

Las actividades cotidianas de cargue y descargue de los diferentes productos
requeridos para el abastecimiento de los hogares generan incomodidad y en
ocasiones congestion, como en buena parte de las ciudades medianas y grandes.
En Bogot4, es usual que las empresas asignen recursos para el pago periédico de
infracciones de transito, ante la imposibilidad de encontrar zonas adecuadas para
el cargue y descargue. Este tipo de practicas, impacta de manera considerable la
circulacion y refleja la ausencia de acciones concertadas que faciliten la logistica
del movimiento de mercancias, esencial para la economia de la ciudad.

En lo relacionado con los corredores predominantes de carga, estos son los que
han establecido la regulacién actual como limite de circulacion de camiones de
alto tonelaje: la autopista norte, la calle 13, la autopista sur, la calle 170, la avenida
1° de Mayo y la avenida Boyacd. Considerando la alta densidad residencial y
comercial de estos corredores, surge la necesidad de consolidar una red de
transporte de carga con mejores especificaciones.

Por otra parte, la ciudad carece de centros de consolidacion y desconsolidacion
de carga que permitan integrar mercancias provenientes de diferentes origenes
para lograr una distribucion que reduzca los costos de almacenamiento y manejo
de la carga con el propésito de minimizar el nimero de vehiculos de carga
utilizados y de kilémetros recorridos por estos al interior de la ciudad.

El tema de carga es, sin duda, otro de los que requiere ser planificado y regulado
a nivel de la regién central y no Unicamente desde los limites del Distrito Capital.
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72 Planes y avances en curso

En correspondencia con los propdsitos establecidos para el PMM, el Distrito ha
desarrollado una serie de actividades encaminadas a la formulacién del Plan de
Ordenamiento del Manejo Logistico de la Distribucion de Mercancias de Bogota.

Tabla IL.5. Principales proyectos de transporte de carga y su estado actual

Principales proyectos Estado actual

Plan piloto para el ordenamiento logistico

de la carga de Bogota Finalizado

Decreto de regulacién de vehiculos de

carga en Bogota (Decreto 520 de 2013) Expedido y vigente

Implementaciéon de centros logisticos en

o . Planteados
zonas de permanencia industrial

Implementacion de centros logisticos

. . En desarrollo
Bogota-region

Corredores de movilidad para el transito de

. Ninguno en curso
vehiculos de carga

Plan maestro de abastecimiento vy

. : : r Einali
seguridad alimentaria en Bogota inalizado

Disefio de una estrategia de politica para

. . ; En desarrollo
el ordenamiento logistico regional

Primer tren regional de carga entre Bogota,

Cundinamarca y Boyacé Etapa de prefactibilidad

Plan de Ordenamiento de Estacionamientos | ~. .. L
Finalizado, alin sin implementar

(POE)
Estudio piloto de cargue y descargue | En desarrollo por parte de la Unidad de
nocturno en Bogota Logistica

@ Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Maestro de Movilidad para Bogotd, D. C.

El Plan de Logistica Regional es un proyecto que nace en el marco de la
Comision Regional de Competitividad en 2008 y busca el mejoramiento de la
logistica regional para el fortalecimiento de la competitividad de la region. Los
aliados que participan en esta alianza mediante convenio interinstitucional son:
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* Alcaldia Mayor de Bogota: Secretaria Distrital de Desarrollo Econdémico y
Secretaria Distrital de Movilidad.

* Gobernacién de Cundinamarca: Secretaria de Competitividad y Secretaria de
Integracion Regional.

e Céamara de Comercio de Bogota

* Investin Bogota

El PLR se estructur6 en 3 fases: Diagnéstico, Formulacion e Implementacion. Las
dos primeras fases se encuentran concluidas y en 2015 inici6 la fase lll. El eje

central de la Fase Il es la creacion de la Unidad de Coordinacion Publico -
Privada para el mejoramiento de la Logistica Regional - UCPPL.

Retos a 2019

* Poner en marcha el Plan Integral de Logistica Regional, que incluya aspectos
ligados con una red vial de carga, centros logisticos, regulacion de circulacion,
tecnologias de apoyo a la operacion.

» Construir la ALO como eje de transporte de carga en la ciudad.

* Implementar el plan de seguridad alimentaria.

* Mejorar la informacion logistica y fortalecer los mecanismos de cooperacion
entre actores publicos y privados.

* Mejorar la gestion del trafico y realizar el plan de mejoramiento de la
infraestructura en la calle 13.

* Revisar la normatividad de carga y promover los proyectos logisticos
innovadores ligados con el cargue y descargue.

» Consolidar el observatorio logistico.

» Desarrollar tecnologias que faciliten la distribucion de mercancias y la
generacion de informacion para la alimentacion de indicadores.
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/4. Retos a mediano plazo (2030)

78

Disponer de infraestructura vial y reglamentar los corredores para el manejo
de la carga para la racionalizacién de la entrada de camiones pesados.

Adoptar una politica regional que integre la ciudad con regiones vecinas
priorizando la intermodalidad en el transporte de mercancias.

Tener operando las Plataformas Logisticas establecidas en el Plan de Logistica
Regional: Provincia de Sumapaz, Soacha, Siberia y 22 Linea Aeroportuaria.

Disefiar e implementar un sistema de gestion integral para el transporte de
materias peligrosas para el medioambiente y la salud de las personas.

Adoptar un subsistema inteligente de manejo de transito para monitorear y
controlar el trafico y la operacion de las vias, que permita la administracion,
vigilancia y control de vehiculos comerciales y carga.

Consolidar una zona logistica aeroportuaria.
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8. RECUPERAR LA CAPACIDAD DE CAMBIAR
COMPORTAMIENTOS CIUDADANOS
INADECUADOS QUE INFLUYEN SOBRE EL
TRANSITO Y EL TRANSPORTE

81 - Descripcion de la problematica

Muchos problemas de la movilidad de Bogota se originan en la forma como
los ciudadanos se relacionan entre si y con la infraestructura urbana que los
rodea. Los comportamientos de los ciudadanos en muchas circunstancias son
indeseables. A continuacion se muestra el diagndéstico en temas de movilidad de
acuerdo con la encuesta de percepcion ciudadana.

La Encuesta de percepcion sobre las condiciones y calidad del transporte publico
en Bogotd, realizada por la CCB en octubre de 2014, indica que 69% de los
encuestados consideran que la cultura ciudadana es uno de los aspectos que
contribuirian en mayor medida a mejorar la movilidad.

Figura 11.11. Nivel de satisfaccion “Cémo vamos en movilidad”

m2014 m2013

(® Fuente: Encuesta de Percepcion Ciudadana Bogotd, 2014.
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Tabla I11.6. “Cémo vamos en comportamientos”

% de satisfaccion

Comportamiento frente a...
2013

Acatamiento del pico y placa 4304 39% *
Uso de paraderos de transporte publico 20% 20% —
Comportamiento de los peatones 14% 17% N
Respeto de las normas basicas de transito 15% 16% N
Comportamiento de los conductores 10% 16% 2\
Respetar las filas para tomar buses 15% 15% =
Cuidado de TransMilenio 16% 14% 7

(® Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta de Percepcién Ciudadana Bogota. “Bogota cémo
Vamos”, 2013-2014.

La percepcion de los ciudadanos en cuanto a la convivencia ciudadana, mostré
que practicamente todos los aspectos evaluados respecto a comportamientos y
cultura ciudadana mejoraron. Sin embargo, temas como el cumplimiento del pico
y placa y cuidado del TransMilenio empeoraron mas de dos puntos. Un punto
importante, es identificar qué perciben los bogotanos de sus conciudadanos y
de las autoridades.

Las iniciativas publicas no son las Unicas que buscan mejorar la movilidad,
transito y transporte de la ciudad. Existen iniciativas privadas como los Planes
Empresariales de Movilidad Sostenible (PEMS), que buscan construir una ciudad
sostenible por medio de las buenas practicas de movilidad de las empresas y sus
empleados.

Por su parte la Secretaria Distrital de Movilidad adelanta los Programas
Estratégicos Empresariales de Movilidad Urbana Sostenible (PEEMUS), cuyo
principal objetivo es realizar el acompafiamiento y asesoria a las empresas
interesadas en implementar programas de movilidad sostenible en las siguientes
areas:
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* Mi Estilo es Bici: Promocidn del uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano.

* Carro compartido en mi empresa: Coordinacion de estrategias para optimizar
el uso del vehiculo particular al interior de las empresas.

» Construyendo caminos seguros: Establecimiento de acciones de seguridad
vial para propiciar el desplazamiento seguro, utilizacién de pasos peatonales
y respeto a las normas de transito.

*  Promociéon uso del SITP: Acciones de informacién y promocion del uso del
componente troncal y zonal del Sistema Integrado de Transporte Publico.

* Teletrabajo y horarios flexibles: Propiciar dinamicas distintas frente al
desarrollo del trabajo, dependiendo de las funciones al interior de las
empresa.

Planes y avances en curso

Bajo la primera administracion de Antanas Mockus (1995-1997), la cultura
ciudadana se convirtio6 en una alternativa de cambio y renovaciéon de la
institucionalidad desprestigiada. Con la elaboracién del Observatorio de Cultura
Urbana se logré la medicion de acciones de prioridad en temas de cultura
ciudadana. En el segundo periodo de Mockus (2001-2003) se realizaron las
primeras acciones para la creacion de un sistema en cultura, arte y patrimonio.
Durante la administraciéon de Enrique Pefialosa, el programa “Misién Bogota”
buscaba promover e inculcar el respeto a las normas de convivencia. Durante
este periodo se desarrollaron investigaciones y mediciones de seguridad,
convivencia, consumo cultural y espacio publico.

El gobierno de Luis Eduardo Garzén (2004-2007) se centrd en una “cultura de
derechos” que buscaba darle continuidad a la campafia promovida por Mockus,
con especial énfasis en grupos marginalizados. Se realizd la formulacion inicial
del Plan Maestro de Equipamientos Culturales. En el periodo 2008-2011, Samuel
Moreno enmarcé la cultura ciudadana bajo el programa “Amor por Bogota”, que
buscaba promover una ciudad colectiva con cuatro ejes: trabajo, seguridad,
culturas civicas y ciudadania activa.

“Bogotd Humana” de Gustavo Petro desarrollé una serie de camparfias (véase
Tabla 11.7) que buscan darle un nuevo giro a la cultura ciudadana, superando
la segregacion y discriminacion, generando comportamientos sostenibles y
fortaleciendo la participacion publica.
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Tabla 11.7. Campaiias y planes de movilidad y cultura ciudadana activos

Principales proyectos Descripcion

Tolerancia, corresponsabilidad, pertenencia y
solidaridad para una mejor movilidad en Bogota.

Fortalecimiento de conductas de respeto,
proteccion de la vida e integridad de los actores
viales enmarcadas dentro de la campafia SOY 1+y
dentro de la estrategia de Pactos por la Movilidad.
Busca la articulacion publico-privada para la
elaboracion de soluciones de movilidad sostenible.

PACTOS

iMe comprometo!

Articulacion de acciones entre el sector publico, el
sector privado y la sociedad civil para tratar temas
de movilidad y seguridad vial.

Desarrollo de estrategias para la motivacion del uso
mas seguro, eficiente y divertido de la bicicleta. Los
principales programas integrados son: “Monta y

Suma”, “Onda Bici Segura”, “Bicicleta Compartida”,

“Ala U en Bici”, “Juego de Roles™.

PACTO SISTEMA
VIAL SOLIDARIO

Eliminar barreras de acceso fisicas y actitudinales
con el fin de garantizar una movilidad segura y una
mejor calidad de vida a personas en condicion de
discapacidad y movilidad reducida.

PEEMUS

CONSTRUYENDO
CAMINOS.
SEGUROS.

P

Promover cambios en los habitos de transporte
cotidiano de los ciudadanos a través de estrategias
que den prelacion al desplazamiento a pie, transporte
no motorizado y transporte publico de una forma
segura y accesible, para ello, la participacion
empresarial bogotana es primordial al implementar
alternativas orientadas a mejorar la competitividad
y bienestar humano bajo los conceptos de la
Responsabilidad Social empresarial.

(® Fuente: Elaboracion propia a partir de la Secretaria Distrital de Movilidad.
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A pesar de las multiples camparias y material producido, no existe una estrategia
integral de cultura ciudadana. Una estrategia debe ser liderada desde el despacho
del Alcalde Mayor, con indicadores de gestion claros para un seguimiento,
reportes periddicos y campafias articuladas con un fin tnico.

Retos a 2019

« Crear una estrategia transversal a varios sectores que permita reforzar
valores asociados con el respeto de reglas y convivencia ciudadana, que sea
la base de construccion de una ciudad amable.

« Desincentivar comportamientos altamente negativos para la movilidad
eficiente y segura, a través de acciones de educacion, control y mejoras de
infraestructura; como por ejemplo: el bloqueo de intersecciones, el irrespeto
a los carriles-bus, el estacionamiento en sitios inconvenientes, el irrespeto a
los cruces y prioridades a peatones y ciclistas.

« Fortalecer la capacidad de comunicacioén directa con el ciudadano por parte
de la Administracién y la capacidad de sancion efectiva.

* Promover acciones en instituciones publicas y privadas en torno a
comportamientos de sostenibilidad y seguridad vial.

* Lograrlaadopcion de planes de movilidad sostenible a un nimero importante
de instituciones en la ciudad que permita disminuir el impacto ambiental,
social y de calidad de vida.

Retos a mediano plazo (2030)

* Lograr consolidar un programa permanente que refuerce el cumplimiento de
normas por parte de los diferentes actores de la movilidad.

« Establecer politicas de cultura ciudadana como un trabajo conjunto entre la
Administracion y las autoridades de la ciudad.

« Fortalecer la cultura ciudadana y generar sentido de pertenencia con los
sistemas de transporte y la ciudad mediante informacion, participacion y
procesos de transparencia.
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COMPORTAMIENTOS

Es de vital importancia consolidar patrones de comportamiento y conducta
ciudadana alineados con el principio de legalidad, la convivencia y
cooperacion, con el fin de garantizar una movilidad eficiente en la ciudad.
Es primordial que los bogotanos sean conscientes del impacto que genera
sobre la ciudad las infracciones en temas de movilidad y cultura ciudadana,
ya que estas pueden generar desde congestion vehicular hasta accidentes

mortales.

Prioridad

Financiacion

1. Disefio de una estrategia general y
multisectorial sobre comportamientos
ciudadanos

2. Financiacion en cada sector de la
Administracién

3. Desarrollo especifico en el sector
transporte

Recursos distritales
Apoyo de actores institucionales
Apoyo de actores privados

a un costo razonable.
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Es evidente que el ideal de una ciudadania autorregulada (es decir, que cumple
las normas por pura conviccion moral) esté lejos de ser alcanzado. Bogoté
requiere una estrategia integral para el fortalecimiento de las normas de
trénsito, que contemple actividades encaminadas a aumentar el entendimiento,
el respeto y el acatamiento de las mismas por parte de la ciudadania. De esta
forma, se podran mitigar problemas como la accidentalidad vial y la pérdida
de legitimidad de las figuras de autoridad.

Las intervenciones deben ser integrales. Esto es, incluir ademds de acciones
de educacion y comunicacion, mejoras en la infraestructura y el entorno, asf
como una autoridad que garantice el cumplimiento de las normas.

El principal desafio de este tipo de programas, es la permanencia en el tiempo,

Laidentificacion de comportamientos negativos para la movilidady la seguridad
vial, el disefio de planes en puntos especificos de la ciudad y la interaccion con
los actores involucrados, deben acompafarse de estrategias de comunicacion
masiva que muestren los efectos de los cambios de comportamiento.

La medicion de los resultados en el tiempo es esencial para establecer un
plan de sostenimiento de estas acciones.
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Aspectos econdémicos

Recomendaciones
de implementacion
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y financieros

El financiamiento de proyectos de un plan de cultura ciudadana requiere
involucrar a varias entidades. Se requieren recursos de entidades como el
IDU y la SDM, que mejoren la infraestructura, desarrollen una adecuada
demarcacion y sefializacion; de la Policia para desarrollar estrategias de
control a infractores y de comunicacion.

Es importante que estas estrategias se realicen, en buena parte, en el &mbito
local, en puntos criticos, invirtiendo de manera eficiente en campafas de
comunicacion masiva, de alto costo.

Es de vital importancia otorgarle a una entidad u organismo separado de la
Secretaria Distrital de Movilidad la responsabilidad de articular y regular las
politicas de comportamiento ciudadano, ya que actualmente, la Secretaria
es la entidad encargada de ejecutar los planes y programas integrales
relacionados con la cultura ciudadana, la formacion en seguridad vial en
términos de autorregulacion frente a las normas de transito, entre otros.

En el corto plazo, es recomendable realizar este refuerzo institucional, con
el fin de lograr que las acciones y objetivos de las campafias tengan un alto
impacto en la ciudad. Ademas de evitar la pérdida de vigencia y visibilidad
de los programas de cultura ciudadana actuales. De igual forma, este
nuevo marco institucional debe integrar empresas o actores privados que
contribuyan en la concientizacion ciudadana respecto a temas de movilidad,
cultura y convivencia.

4. Los impactos de estas acciones deben ser medidos y divulgados

1. Desarrollar una estrategia de cumplimiento de normas en todos los
sectores, no Uinicamente en movilidad.

2. Se deben tener encargados en cada una de las entidades, con una
coordinacion general directamente ligada al alcalde.

3. Se deben establecer metas de cumplimiento de normas especificas,
disefiando proyectos integrales.

ampliamente.
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PLANES EMPRESARIALES DE MOVILIDAD

Los viajes con motivo de trabajo representan cerca del 51% de los viajes
hacia y desde el hogar, lo cual despierta la necesidad de incentivar en el
sector privado la practica de Planes Empresariales de Movilidad Sostenible.

Prioridad Financiacion

1. Aumento significativo de la red de : - Sector privado
instituciones participantes

2. Establecimiento de metas por parte
de las empresas y seguimiento
permanente

Los Planes Empresariales de Movilidad Sostenible (PEMS) nacen en 2010
como un proyecto entre el sector privado y la academia, representados por
la Fundacion Chevrolet y la Universidad de los Andes. Este proyecto busca
ayudar a construir una ciudad mas sostenible, mediante las buenas practicas
de movilidad de las empresas/instituciones y sus empleados.

La movilidad del sector privado tiene un impacto importante en la movilidad
de la ciudad. La implementacion de un PEMS permite el estudio y aplicacion
de estrategias de movilidad que reformulen las politicas de movilidad de
una empresa y sus funcionarios. Las estrategias de movilidad sostenible se
agrupan dentro de cuatro ejes, a partir de los cuales se desprenden diferentes
actividades en favor de la movilidad.

Figura 11.12. Estrategias de movilidad sostenible
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(® Fuente: PEMS 2014,
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Recomendaciones
de implementacion

y financieros

La implementacién de Planes Empresariales de Movilidad Sostenible y el
fortalecimiento de la red, genera beneficios en tiempos de viaje y reduccion
de emisiones relacionadas con los viajes motivo de trabajo. Esto se traduce en
beneficios econémicos y de calidad de vida para los ciudadanos.

La iniciativa de crear un PEMS es propia de cada empresa; sin embargo, el
fortalecimiento de la red y su crecimiento hacia un modelo replicable a escala
mundial requiere de un apoyo institucional. Dicho apoyo se traduce en regular
la normativa de responsabilidad social en cada empresa, lo cual lleva a las
empresas a la reformulacién de sus estrategias de sostenibilidad.

La participacion del sector privado y el apoyo en campafias lideradas por la
red, genera un mayor impacto en la comunidad.

Convertir la responsabilidad empresarial en un tema de beneficio colectivo
para la ciudad.
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9. TRANSPORTE ALINEADO CON LOS
OBJETIVOS DE CALIDAD DEL AIRE
DE BOGOTA

91 . Descripcion de la problematica

En Bogota, las enfermedades respiratorias se encuentran dentro de las
principales causas de morbilidad y mortalidad de sus habitantes, y en especial
de los grupos de ciudadanos mas vulnerables como son los nifios y los adultos
mayores. La reduccion de emisiones de contaminantes, y en especial del material
particulado (PM, por sus siglas en inglés), cuyas concentraciones anuales
superan ampliamente los limites maximos recomendados por la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), (20 ug/m?), es un propdsito que requiere la mayor
atencion de quienes habitan y gobiernan a Bogota.

Figura 11.13. Concentracion de material particulado
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9. Calidad del aire

De acuerdo con el mas reciente inventario de emisiones de contaminantes del
aire para la ciudad, las fuentes moviles aportan cerca del 50% del PM (véase
Tabla 11.8.). Los vehiculos que operan con combustible diésel son los principales
emisores de este contaminante, aunque representan menos del 10% del total del
parque automotor de la ciudad. Respecto al efecto que produce en la salud de
la poblacion, las fuentes maéviles cobran mayor importancia dada su cercania a
las personas, y debido a que los ciudadanos pasan una gran parte de su tiempo
en microambientes relacionados con la movilidad (v.g., interior de vehiculos,
paraderos de buses, viviendas y colegios ubicados cerca de las vias principales).

Tabla I1.8. . Inventario de emisiones para Bogota

PM 1.400 +/- 400 1.100 +/- 120 2.500 +/- 500
Nox 54.000 +/- 7.000 2.100 +/- 190 56.000 +/- 7.000
THC 62.000 +/- 8.000 100 +/-5 62.000 +/- 8.000
CcO 490.000 +/- 50.000 800 +/- 130 490.000 +/- 50.000
CcO02 6.000.000 +/- 300.000 | 1.000.000 +/- 50.000 | 7.000.000 +/- 340.000

(® Fuente: : Secretaria Distrital de Ambiente, 2011. Plan Decenal de Descontaminacién del Aire para Bogotd.

Asimismo, el trafico vehicular en las ciudades es la principal fuente de
contaminacion auditiva. Aunque la autoridad ambiental evidencia que es
aun incipiente en el marco distrital, estudios desarrollados por el grupo
SUR han demostrado la importancia de estas fuentes de emision y su
aporte a la contaminacion por ruido. Los bogotanos son conscientes
de esta problematica y la estan sufriendo. En las uUltimas encuestas de
percepcion ciudadana del programa “Bogota como Vamos”, mas del 70%
de las personas afirmaron que la contaminacién por ruido en la ciudad
esta afectando su salud o la de su familia (cuyo maximo permitido es de
70 dB en zonas comerciales de la ciudad y 65 dB en zonas residenciales).

C D Gamara 89

de Comercio
CDde Bogota



¢,Cémo mejorar la movilidad de los bogotanos? 2016-2020

Planes y avances en curso

« ElPlan Decenal de Descontaminacion del Aire de Bogota: se adopté mediante
el Decreto Distrital 98 de 2011. Cuatro de los seis proyectos propuestos para
lograr la meta de este plan buscan mejorar el desempefio ambiental del
sector transporte:

=

=

=

Sistemas de control de emisiones en motocicletas.
Sistemas de control de emisiones en vehiculos de transporte de carga.

Implementacion del SITP: la implementacion total del SITP, a pesar de los
retrasos, debe completarse en diciembre de 2015.

Instalacion de filtros de particulas en buses del SITP: la Resolucion 123 de
2015 de la SDA establecio el programa de filtros de particulas diésel para
Bogota. Este decreto estipula la implementacion gradual del programa
hasta cubrir todos los servicios troncales y zonales del SITP para marzo
del 2017

* Plan de Ascenso Tecnoldgico (PAT): adoptado mediante el Decreto 477 de
2013, propone la implementacién de tecnologias de cero o bajas emisiones
en la flota de TransMilenio y el SITP.

=

Vencimiento de los contratos Fases | y Il a finales de 2016 (1.205
articulados). TM propone el reemplazo con buses hibridos, a gas natural
y diésel Euro VI.

Propone la introduccién de tecnologias cero o bajas emisiones en el
componente zonal del SITP.

Ya se cuenta con buses hibridos en algunos corredores del SITP.

Son 25 las rutas pioneras del componente zonal del SITP que hacen parte
del Plan de Ascenso Tecnoldgico.

* Se ha impulsado la introduccién de tecnologias mas limpias en otros
segmentos: implementacion de piloto de 50 taxis eléctricos e implementacion
de piloto de bicicletas publicas.
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9. Calidad del aire

Retos a 2019

« Se requiere una politica nacional que mejore la calidad del diésel.

+ Sustituir totalmente la flota de TM de Fases | y Il con tecnologias que cumplan
niveles de emisién mas exigentes (Euro V-VI, o equivalentes).

»  Emitir normativas para que la flota nueva de TM y SITP cumpla niveles de
emision mas exigentes (Euro V-VI, o equivalentes).

* Obligar el uso de sistemas de control de emisiones en motocicletas existentes
(sujeto a restricciones tecnoldgicas) y en todas las motocicletas que ingresen
al parque automotor.

* Contar con una red de ciclorrutas efectivamente interconectada de forma que
se facilite e incentive el uso de modos de transporte activo que contribuya a
la disminucion de las emisiones contaminantes.

Se identificaron los siguientes correquisitos para que estos retos se cumplan:

* Crear estrategias para controlar el crecimiento y el uso de vehiculos
particulares.

* Un correquisito para la viabilidad del transporte activo como modo saludable
de transporte, es la reduccion de la exposicion personal a altos niveles de
contaminacién ambiental.

* Coordinar interinstitucional y gerencialmente: recuperar los principios
de gerencia eficiente en la administracion distrital, particularmente en las
entidades encargadas de la gestion del ambiente y la movilidad.

* Fortalecer la capacidad de gestiéon (técnica y financiera) de la Secretaria
Distrital de Ambiente.

« Fortalecer la capacidad para hacer monitoreo continuo y evaluacion a las
medidas implementadas.

« Cultura ciudadana: es preciso recuperar las nociones de cultura ciudadana
cada vez mas ajenas a la mayoria de los bogotanos. Son necesarias continuas
campafias de educacidn y sensibilizaciéon que inviten al ciudadano comun a
cambiar varias de las conductas de su rutina diaria (v.g., uso frecuente del
pito de su vehiculo, mejora de patrones de conduccion).
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92

Retos a mediano plazo (2030)

Asegurar que los habitantes de la ciudad puedan respirar un aire limpio,
donde todas las localidades de la ciudad satisfagan las directrices de la OMS
sobre concentracion de contaminantes del aire. Esto implica reducciones en
la concentracion de PM10 de hasta el 75% en algunas zonas de la ciudad.

Emitir normas de emision de material particulado (PM10 Y PM2.5) para
todas las categorias vehiculares: introduccion gradual de exigencia del nivel
de Euro V-VI (o equivalente). Estas normas incluirdn también control sobre
el nimero de particulas emitidas, y no solo sobre su masa. Estdndares de
emision mas exigentes deben ir de la mano con calidad de combustible que
permita el uso de mejores tecnologias y de sistemas de control de emisiones.

Desarrollarla capacidad técnica del medio local, de forma que el cumplimiento
de los estandares mas rigurosos de emisiones pueda verificarse. Esto implica
también el desarrollo de un laboratorio calificado para la realizacion precisa
de pruebas de emisiones.

Optimizar la forma como se hace monitoreo de la calidad del aire y las pruebas
de emisiones a vehiculos y la forma como se analiza esta informacion.

Mejorar las condiciones de calidad y seguridad del transporte publico e
incrementar su participacion en los viajes urbanos.

Se requieren de grandes cambios tecnoldgicos en la flota de buses urbanos
con tecnologias de cero o bajas emisiones.

Optimizar la infraestructura existente y mejorar la logistica de distribucion de
carga urbana.

Universidad de

los Andes



GLOSARIO DE TERMINOS

ALO:
ANI:
APP:
BRT:

CCB:
Confis:
DANE:
DOT:
EEB:
ETB:
FDN:
IDU:
ITS:

JAL:
MePOT:
OMS:
PAT:
PDD:

Avenida Longitudinal del Occidente

Agencia Nacional de Infraestructura

Asociaciones Publico-Privadas

anglicismo para Bus Rapid Transit, traduce “autobuses de transito
rapido”. Carriles exclusivos de circulacion de buses, esquema bajo
el cual funciona TransMilenio en Bogota.

Camara de Comercio de Bogot4

Consejo Distrital de Politica Econémica y Fiscal

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica

Desarrollos Orientados por el Transporte

Empresa de Energia de Bogota

Empresa de Telecomunicaciones de Bogota

Financiera de Desarrollo Nacional

Instituto de Desarrollo Urbano

tecnologias de informacion para el transporte (por sus siglas en
inglés)

Junta Administradora Local

Modificacién Excepcional del Plan de Ordenamiento Territorial
Organizacién Mundial de la Salud

Plan de Ascenso Tecnologico

Plan Distrital de Desarrollo

PEEMUS: Programas Estratégicos Empresariales para la Movilidad Urbana

PEMS:
PLMB:
PM:
PMM:
POT:
RAPE:
SDA:
SDG:
SDM:
SDP:
SIMUR:

Sostenible

Planes Empresariales de Movilidad Sostenible
Primera Linea Metro de Bogota

material particulado (por sus siglas en inglés)
Plan Maestro de Movilidad

Plan de Ordenamiento Territorial

Region Administrativa de Planeacion Especial
Secretaria Distrital de Ambiente

Steer Davies Gleave (Consultora)

Secretaria Distrital de Movilidad

Secretaria Distrital de Planeacion

Sistema Integrado de Movilidad Urbana y Regional
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SIRCI:
SIT:
SITP:
SITUR:
SMS:

TIC:

TM™M:

TPC:
UAERMV:
UMV:
UPZ:

94‘

Sistema Integrado de Recaudo, Control, Informacién y Servicio al Usuario
Sistema Inteligente de Transporte

Sistema Integrado de Transporte Publico

Sistema Integrado de Transporte Urbano Regional

acrénimo (en inglés) de “servicio de mensajes cortos” (short message
service), sistema de mensajes de texto para teléfonos moviles
Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion

TransMilenio

Transporte Publico Colectivo

Unidad Administrativa Especial de Rehabilitacion y Mantenimiento Vial
Unidad de Mantenimiento Vial

Unidades de Planeamiento Zonal
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