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Resumen ejecutivo






Pardo y Calderdn

Este documento técnico analiza el transporte no motorizado
y su integracién con el desarrollo urbano, enmarcado en la discusién més
amplia de Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS). Ha sido
preparado por Despacio.org para la Cdmara de Comercio de Bogot4, con el
propésito de entender mejor el potencial de integracién de estos temas en

la agenda urbana.

En primer lugar, presenta la relacién estrecha que existe entre el desar-
rollo urbano y el transporte, y cémo los efectos de cada tema tiene efectos
directos sobre las caracteristicas del otro (las politicas y proyectos de trans-
porte generan cambios en el desarrollo urbano, y las politicas y proyectos
de desarrollo urbano generan cambios en los hdbitos de transporte de las

personas y sus decisiones de movilidad).

En segundo lugar define el concepto de DOTS, que primero fue conocido
como DOT (Desarrollo Orientado al Transporte) y luego se comenzé a
vincular el concepto mds amplio de transporte sostenible como un com-

ponente bdsico de la integracién con el desarrollo urbano. Este concepto
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mds amplio de DOTS es el que se toma en cuenta para este documento.

Después describe el transporte no motorizado (TNM) y el potencial que
tiene en las ciudades para ser implementado, las razones por las que se
proponen ¢ implementan politicas de TNM en ciudades del mundo,
como base para presentar la discusion de integracién de dicho transporte
al DOTS en Bogotd. Se presenta con mayor profundidad la idea de inte-
gracién del TNM con el DOTS vy las diferentes maneras como se puede

lograr dicha integracién.

Para finalizar, el documento explica cémo los elementos conceptuales
descritos durante los primeros capitulos se pueden aplicar en el caso
especifico de Bogotd, segtin las politicas existentes de DOTS y transporte
no motorizado. Se analizan las politicas de integracién de TNM-DOTS
y cémo se pueden mejorar, modificar o ampliar para tener un efecto mds

positivo sobre la movilidad y el desarrollo urbano.









1. Transporte no
motorizado (TNM)
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El TNM se refiere a los modos de desplazamiento impulsados por el
cuerpo humano que no generan emisiones contaminantes; es decir, cami-
nar, andar en bicicleta, monopatin, patines, etc. (GIZ, 2010; Hook, 2004;
Servaas, 2000). Otros vehiculos que cumplen con esta definicién son los
bicitaxis y las bicicletas de carga. De igual manera, se debe aclarar que las
bicicletas eléctricas y otros vehiculos que se asemejan a la bicicleta, pero
que tienen algiin tipo de motor, no forman parte del TNM y no deben

tratarse como tal (Cherry, 2009; Rose, 2012).

Caminar es la manera mds comun, natural, saludable y limpia de des-
plazarse, y forma parte fundamental de la mayoria de los viajes que se
realizan en una ciudad. Por esta razén, es un importante componente del
transporte. Caminar por la ciudad es o debe ser agradable, seguro, cémodo
y eficiente (ITDP, 2014). Por otra parte, andar en bicicleta es préctico,
eficiente, versatil, saludable, econémico, no contaminante y permite cubrir
mayores distancias que caminar (hasta 5-7 km). La bicicleta genera menos
gastos y requiere menos espacio que una motocicleta o un automévil (City
of Copenhagen, 2012; Fiddies y Markstrom, 2007; ITDD, 2014).

Asi mismo, la inclusién de estos modos en una politica de transporte es
un factor esencial para que una ciudad sea sostenible en términos de trans-
porte (GIZ, 2010). También existen publicaciones que han encontrado
relacién entre el uso de transporte no motorizado y la reduccién de emisio-
nes (Blondel, Mispelon y Ferguson, 2011; Pardo, Caviedes y Calderén,
2013). Estos modos de transporte traen los beneficios, mencionados ante-
riormente, y también son una alternativa efectiva para reducir la congestién
y la accidentalidad, mientras se optimizan y reducen los viajes motorizados

innecesarios.



Pardo y Calderdn

1.1 Potencial del transporte no motorizado

Es necesario transformar la manera en que se han venido planificando las
ciudades, de estar enfocadas principalmente en generar infraestructura vial
que solucione tnicamente los desplazamientos motorizados cotidianos, a
un desarrollo urbano que permita integrar el uso del suelo con un
transporte mds adecuado, de manera que se jerarquicen los viajes,
priorizando los no motorizados sobre los demds modos de transporte y

permitiendo, ademds, la intermodalidad para viajes més largos (mds de 5

o7 km).

VIAJE DE ACCESO s VIAJE EN r: o VIAJE DE SALIDA
TRANSPORTE DESTINO
PUBLICO

D\
o

Figura 1. Modelo de intermodalidad en los desplazamientos urbanos.
Fuente: Elaboracién de autores

La necesidad de cambiar la forma de realizar inversiones en las ciudades
y planear, priorizando al peatén y no al automévil genera innumerables
beneficios para la ciudad y sus habitantes. Cuando una ciudad ofrece espa-
cios publicos adecuados, seguros y agradables para que la gente camine o
ande en bicicleta, la ciudad cobra vida y sus habitantes pueden recorrerla y
disfrutarla de manera segura. Las calles no pueden seguir siendo barreras
para los ciudadanos, sino que deben invitar a conectarse con los demis

vecinos y residentes.
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En varias instancias se ha planteado la prelacién del transporte no motor-
izado sobre otros modos. Esta prelacién, representada como pirdmide en la
Figura 2, manifiesta la importancia del peatén como modo de transporte
principal, seguido de la bicicleta, luego el transporte publico y, por dltimo,

los modos motorizados.

oy oSl
Transporte privado
de alta ocupacion

.. .

Transporte de carga

prioridad de inversion
costos pasajero/kilémetro transportado

Figura 2. Piramide de prelaciéon de modos de transporte.
Fuente: : Infratrans, 2013.
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Los impactos positivos de planear una ciudad para los ciudadanos y es-
pecialmente para promover los modos no motorizados son variados y se

pueden clasificar asi:

¢ Ambientales: reduccidn de emisiones y de ruido.

e Econdémicos: reduccién en congestidn, gastos de combustible,
estacionamiento, mantenimiento, pasaje del transporte publico,
costos por obras de infraestructura.

e Salud: generacién de actividad fisica, reduccién de estrés, mejora-
miento de la productividad.

*  Seguridad: disminucién del nimero de accidentes, aumento del
ndimero de personas en la calle (Jacobsen, 2003; Pucher y Buehler,
2012).

e Tiempo: reduccién de tiempos de viaje, certeza sobre el tiempo de
desplazamiento.

e Sociales: disminucién de la pobreza, equidad social y espacial, calidad

de vida.

Como caracteristica adicional del transporte no motorizado, se destaca que
es asequible e individual; por tanto, independientemente de la edad, el
género o el nivel socioeconémico, le permite al ciudadano tener la liber-
tad de desplazarse de un lugar a otro sin generar efectos negativos para su

entorno.
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1.2 Requisitos para desarrollar una politica

de TNM

Como se menciona en el Manual de politicas amables de la bicicleta,
“... se requiere de una visién colectiva para convertir las ciudades agresi-
vas, contaminadas y ruidosas, que hoy existen, en ciudades mds amables y

pacificas para la gente”. (Acero, 2010)

Para la generacién de politicas efectivas de TNM se consideran como

requisitos:

*  Proponer politicas que incluyan a los peatones y las bicicletas como
actores legitimos de las vias y del transporte urbano.

*  Generar politicas sélidas, integrales y coherentes en el orden nacional
y local.

*  Crear una politica que contenga componentes de regulacién, finan-
ciacién, infraestructura y promocién (Buis, 2008).

*  Generar politicas integrales entre el desarrollo urbano y la movilidad,
teniendo como premisas la seguridad, comodidad, efectividad y dis-
frute de los peatones y ciclistas.

*  Reducir las restricciones para los usuarios de la bicicleta a fin de
generar una politica que fomente su uso en lugar de limitarlo.

e Generar politicas que establezcan metas y objetivos especificos, que
apunten a incrementar el ndmero de usuarios y a reducir el ndmero
de accidentes.

e Fortalecimiento institucional y articulacién entre entidades con 4reas
que se dediquen de manera exclusiva o integral a la planeacién y

formulacién de proyectos de TNM.
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El transporte no motorizado, entendido como un modo efectivo, inte-
gral e indispensable del sistema de transporte, permite generar politicas
de desarrollo sostenible para la ciudad. En este sentido, pasar de planear
y construir ciudades que tradicionalmente se enfocaban en solucionar las
necesidades del transporte motorizado, a ciudades mds humanas, menos
congestionadas y contaminantes, es un desafio que requiere consenso,
tiempo y dinero (Pettinga et al., 2009).

El transporte no motorizado, asi como otros modos de transporte, debe ser
planeado considerando como elemento clave al usuario (ciclista o peatén),
al vehiculo (bicicleta) y a la via (todo el perfil vial), para que los resultados
de politica, planeacién y construccion sean efectivos en materia de funcién
y uso.

Es necesario generar una politica que plantee soluciones para reducir los
efectos negativos del crecimiento poblacional, mientras se mejoran y op-
timizan los desplazamientos en las ciudades, que habitualmente se hacen
en modos motorizados particulares, y se reemplazan de manera estratégica

por modos mds sostenibles.






2. Planificacion
urbanay transporte
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Evitar - Cambiar - Mejorar (ASI*)
Como estrategia de transporte

AVOID/REDUCE
EVITAR / REDUCIR

v

Reducir o evitar viajes o

necesidad de viajar

Integracion de
transporte y
planificacion de usos
del suelo

Logistica inteligente
Teletrabajo, soluciones
tecnoldgicas de
compras,
transacciones
Planificacion
estratégica de viajes

* Por sus siglas eninglés

SHIFT
CAMBIAR

v

Cambiar a modos mas

amigables ambientalmente

IMPROVE
MEJORAR

v

Mejorar la eficiencia
energética de modos de
transporte y tecnologias

Gestién de la demanda
de transporte
Mejoramiento de
condiciones para
peatones, ciclistas,
transporte pUblico
Cambio modal hacia
transporte no motorizado
y publico
Optimizacidéndel modo
segun distancia

Lubricantes de baja friccién
Presién de llantas dptima
Llantas de baja resistencia al
rodar

Limites de velocidad

e Conduccién racional

Cambio a combustibles
alternativos
Hibridos / eléctricos

[no resuelve congestion, ni
accidentes...)

Figura 3. Modelo de Evitar-Cambiar-Mejorar (ASI) propuesto por

Dalkmann y Brannigan

Fuente: GIZ, 2012.
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La planificacién del desarrollo urbano busca organizar el territorio de tal
manera que los ciudadanos tengan una calidad de vida adecuada. La esen-
cia de la planificacién urbana es la de comprender el espacio urbano y crear
politicas y proyectos que generen impactos positivos en la ciudadania, la
cual se materializa en documentos de politica de desarrollo urbano. La
tendencia mds reciente es la de crear ciudades en las que se determinen
politicas de tal forma que se responda a las necesidades del ser humano,
con medidas que tengan “escala humana” (Gehl, 2008) y que, ademds,

sean sostenibles.

No obstante, la realidad del desarrollo urbano no responde directamente
a la planificacién en particular, dado que las ciudades en desarrollo no
han definido planes de ordenamiento o desarrollo urbano durante
sus primeros siglos de existencia. Esto hace que el desarrollo urbano tenga
unas dindmicas circunstanciales de evolucién, generando problemas y so-
luciones propias durante el proceso. Algunos de estos problemas son la
urbanizacién ilegal e informal, la construccidn sin licencias y, en general,

la urbanizacién y expansion urbana no planificada.

Por su parte, la planificacién del transporte urbano busca crear solucio-
nes para que los ciudadanos puedan desplazarse de manera eficiente en el
entorno urbano. Mds recientemente, dicha planificacién ha comenzado a
producir soluciones que se circunscriben dentro de un modelo de Evitar-
Cambiar-Mejorar (ASI, por sus siglas en inglés), segtin lo planteado por
Dalkmann y Brannigan, (2007). Este modelo implica tres componentes
de politica (véanse Figura 3 y Figura 4 para una explicacién gréfica del

concepto):
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1. Evitar los viajes innecesarios o muy largos (lo cual se logra con solucio-
nes de desarrollo urbano o tecnologias de la comunicacién).

2. Cambiar a modos de transporte mds sostenibles (caminar, bicicleta y

transporte ptiblico de alta calidad).

3. Mejorar las tecnologias de los vehiculos (hibridos, eléctricos, estdndares

de eficiencia o combustible, etc.).

Ejemplo:

viaje de
segunda ) decision
compras ) decision ¢Cudl modo de
p primera ) (Cual modo de 9 transporte usar?
decision transporte usar? -
£Qué tan lejos ir? 2
cam— n / (%) (%)
H
> ((( F b [Seu=suzs N oy
10 km \
== )
Inicio : un hogar
requiere varios
bienes, con
frecuencia
variada Infraestructura Motivar uso de Reducir tamafo de

transporte no

bien planificada: vehiculo y evaluar

combustibles
alternativos
IMPROVE /
MEJORAR

motorizado y
publico
SHIFT / CAMBIAR

reduce necesidad de
viajes

EVITAR / AVOID

Figura 4. Aplicacién del modelo ASI a un viaje tipico
(DOTS principalmente en el punto 1).
Fuente: GIZ, 2012.
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EL TEMA CON EL AUTO
@

En las dreas residenciales
para llegar al trabajo,
para acceder a servicios

estacionam;

asy Miep,
xel to,
@\ s

Caminar y pedalear pierde atractivo.
Se reduce el acceso al transporte publico.

= MAS TRAFICO DE AUTOS

Figura 5. El ciclo vicioso de vias = trafico = vias = tréfico.
Fuente. Bicivilizate, 2013.

Basado en: Wuppertal Institute VE-151e / 95
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La promocién de esta serie de medidas hace reconocible el vinculo estrecho
que existe entre el desarrollo urbano y el transporte como temas, y la plani-
ficacién urbana y de transporte como disciplinas. Esta relacion es de mu-
tua dependencia (como lo muestra la Figura 5): en el caso de un desarrollo
urbano disperso y dependiente del automdvil, las politicas de planificacién
urbana tienen consecuencias sobre la distancia, modo y dindmica de viajes
en una ciudad y, por tanto, en el comportamiento de sus habitantes y de

las dindmicas urbanas. Por ejemplo:

¢ Una politica de desarrollo urbano que fomente el desarrollo con bajas
densidades (y con altas inversiones en infraestructura), genera viajes
miés largos en vehiculos motorizados, individuales, y viceversa (las
politicas de uso mixto del suelo y desarrollo compacto producen vi-
ajes mds cortos en transporte no motorizado y 4reas urbanas activas
y seguras).

*  Una politica de transporte que esté orientada al transporte motoriza-
do y a la construccién de vias, genera viajes mds largos y dispersién
urbana. Lo contrario también es cierto (las politicas de transporte
no motorizado y piblico producen mayores densidades y desarrollo
compacto).

Esta conexién también causa dificultades principalmente relacionadas con

el tiempo necesario para poder implementar politicas complementarias de

desarrollo urbano y transporte, y la posibilidad de vincularlas de manera

efectiva a corto, mediano y largo plazo.
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Figura 6. Dos formas de concebir una ciudad: densa y diversa (arriba Sao Paulo) o dis-
persa y con énfasis en infraestructura (abajo Panama).
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2008, 2013.
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Existen diferentes modelos de integracién de transporte y desarrollo ur-
bano, de los cuales vale la pena resaltar tres para conocer opciones de de-
sarrollo urbano que integren el transporte de manera sostenible: el modelo
ABC holandés, el modelo aplicado en Copenhague y el de ¢je estructuran-
te de Curitiba.

El ejemplo del modelo ABC holandés se refiere a una politica establecida
en el pafs desde 1989, donde las ciudades se planifican y clasifican en tres
tipos de suelo, diferenciados con las letras A, B y C (véase Tabla 1), que
se definen segtn la facilidad de acceso al transporte publico, acceso en
automdvil y requerimientos de estacionamiento. El primero de ellos (A)
tiene un excelente acceso al transporte publico, y el acceso al automévil
no es bueno. En el nivel B hay menor acceso en transporte ptblico y en

automévil. El C tiene mejor acceso por automévil. Segtin esos pardmetros

Tabla 1. Resumen de temas clave de politica ABC de Holanda.

Nivel Acceso en trans- | Acceso en Requerimientos de
porte piblico automévil estacionamiento
Bajos
Excelente (400 m lo-
A cal, 600 m regional) Malo (1:10 empleados)
Mediano (400 m | Medianos
B Mediano ¢ _a (? (1:5 empleados)
de principal)
Excelente
C Malo (1 km autopista) | Relajados
D Malo Malo N/A

Fuente: Martens y Griethuysen, s.f.
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En el modelo de Copenhague se busca integrar los corredores de trans-
porte férreo directamente con la planificacién urbana de la ciudad. Se
definieron unos “dedos” (véase Figura 7) a partir de los cuales se fomenta
el desarrollo urbano de diferentes usos, donde la “palma” de la mano rep-
resenta el centro urbano y los espacios entre cada “dedo”, las zonas verdes.
La intencién de esta integracién explicita es permitir la expansion urbana
controlada siguiendo principios de desarrollo concentrado y uso mixto del

suelo, mientras se fortalece el uso de transporte sostenible.

SKITSEFORSLAG TIL Eﬁﬂsmmn
S
Corre

res de

STORKGBENHAVN

,¢91§I'AR!-EJDET 1947 AF EGMSPLANKONTORET

I PIORIE KOATOR FOR UOVALGET TiL FLAMLAGHING AF d@ernramilioniy

Figura 7. El plan urbano de “cinco dedos” de Copenhague.
Fuente: Five Finger Plan, 1947.
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En el caso de Curitiba, la ciudad definié en su Plan de Desarrollo
Urbano que los predios que se desarrollaran a lo largo de los corredores de
su sistema BRT (Bus Rapid Transit) tendrian mayor altura, cuya edificabi-
lidad se reduce al alejarse del corredor. Gracias a esto se reduce la distancia
de recorrido a destinos principales de la ciudad (por donde pasan
los corredores de transporte masivo). La Figura 8 muestra el concepto de

manera esquematica.

Densidad Densidad
alta alta

Densidad [ | B Densidad
media = = = = media
u n
. = n n
Densidad Corredor H- o o Densidad
baj [ ] baj
L ] -
[ B | [ |
[ B B} -
[ I ] n
|

Figura 8. Ejes estructurantes de desarrollo urbano aledaiio al transporte
masivo en Curitiba.
Fuente: URBS Curitiba.

stos tres modelos sirven como base para comprender cémo se ha inte-
Estos t del base p prend ha int
grado el transporte al desarrollo urbano de manera sostenible, como base

para la discusién del resto del documento.
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2.1 Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible (DOTY)

La historia del DOTS comienza con la definicién por Robert Cervero
(Cervero, 1998) de Transir Oriented Development (TOD) o Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT). Este tipo de desarrollo busca integrar
fuertemente un corredor de transporte publico masivo con el desarrollo
urbano, de tal forma que la planificacién urbana se concentre en generar
mayor actividad en el 4rea cercana a las estaciones de transporte publico y
asi reducir la distancia de los viajes, haciendo mds eficiente el movimiento
en la ciudad. Este tipo de desarrollo generalmente estd vinculado a altas
densidades, menor consumo energético, reduccién de emisiones de gases
de efecto invernadero (véase Figura 12) (Newman y Kenworthy, 1999),
y ha sido aplicado a varias ciudades, entre ellas Bogotd en un estudio del

2012 (Wessels, Pardo y Bocarejo, 2012).

1000 mts.

@ rarada de transporte pablico == ruta de transporte piiblico @ censidadalia @ censidad media densidad baja

Figura 9. El concepto principal de Desarrollo Orientado al Transporte Publico
(DOT = TOD, en inglés). Nodos compactos unidos por transporte masivo.
Fuente: Wessels, Pardo y Bocarejo, 2012.
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Figura 10. La alta densidad es una caracteristica predominante en ciudades como Hong
Kong.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2013.

El concepto de DOT ha tenido una evolucién més reciente hacia una
definicién mds amplia: Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable o
Sostenible (DOTS); cuya publicacién principal en espafol fue desarrollada
por el CTS EMBARQ Meéxico (2010). La definicién de DOTS presen-
tada es la siguiente: “El Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable es
un modelo urbano de planeacién y disefio en torno al transporte ptblico

que construye barrios compactos, de alta densidad, y que permite a las

personas gozar de diversidad de usos, servicios, espacios publicos, fa-

26




voreciendo la interaccién social” (CTS EMBARQ Meéxico, 2010). Este
concepto implica bésicamente lo mismo que el DOT, pero amplia la ref-

erencia al transporte sostenible en general, en lugar de hablar tinicamente

del transporte publico y masivo. Es decir, que no se trata Ginicamente de

generar un desarrollo urbano que responda al corredor de transporte ma-
sivo, sino también de integrar otros modos de transporte sostenible como
la bicicleta y caminar, preservando la relevancia del corredor de transporte

publico como eje del desarrollo.




Figura 11. Barcelona es un modelo de integracion de desarrollo urbano
y transporte sostenible.
Fuente: Carlos Felipe Pardo, 2013.

Tanto el DOT como el DOTS buscan cumplir con principios de densi-
dad, diversidad, disefio y despacio (Pardo, 2014). A continuacién se de-

scriben estos requisitos:

Densidad: este principio indica tener una densidad urbana adecuada, un
asunto dificil de definir con un valor especifico de habitantes por kilé-
metro cuadrado, pues el contexto de cada ciudad es distinto. No obstante,
si es importante indicar que existen ciudades con densidades muy bajas
(por ejemplo, Detroit, en Estados Unidos, con 1.100 habitantes/km?); es-
tas ciudades tienen gastos energéticos muy altos, son ineficientes en térmi-
nos de movilidad y tienen emisiones contaminantes altisimas. En el otro

extremo hay ciudades como Hong Kong (un ejemplo cldsico de DOT),
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donde la densidad es de 26.100 habitantes por kilémetro cuadrado y el

consumo energético es muy bajo.

La relacién de densidad y energia referida al transporte, estudiada por
Newman y Kenworthy (1999) (representada grificamente en la Figura 12)
muestra claramente que la densidad es un factor fundamental en la rel-
acién de cémo funcionan las ciudades y su eficiencia. Ademds, la densidad
es un factor que, al no ser calculado de manera adecuada, puede ir en con-
travia del mismo principio de desarrollo a “escala humana” —mencionado
al inicio del documento— y debe estar directamente relacionado con los
requerimientos de paisaje, aire, luz natural y calidad del espacio publico y

urbano.

Densidad urbana y consumo energético
relacionado con el transporte

H
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Figura 12. Relacién entre densidad urbana y consumo energético del sector transporte,
segun Newman y Kenworthy.

Fuente: Elaboracién Claudio Olivares con base en Banco Interamericano de Desarrollo,
2013.
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Diversidad: se refiere a la existencia de usos mixtos de suelo en una zona
urbana. Por ejemplo, que un barrio tenga viviendas pero también servi-
cios (comercio, educacidn, etc.) y, en algunas ocasiones, también oficinas y
otros usos. Obviamente, no se busca que existan usos de suelo que generen
problemas por su proximidad (es mala prictica tener un colegio al lado
de un bar), pero si se debe evitar tener zonas enteras de usos tnicos (solo
viviendas, solo oficinas) (ITDP, 2014). Por tltimo, es importante diferen-
ciar la alta densidad causada por la aglomeracién excesiva (crowding), que
tampoco es deseable.

La razén de ser de esta bisqueda de diversidad es que el acceso a bienes y
servicios en una ciudad implica menos desplazamientos y de menor dis-
tancia. En el caso de una zona urbana (por ejemplo un barrio) con un
solo uso de suelo, el acceso a bienes y servicios implica viajes mds largos,
seguramente motorizados y frecuentes, en comparacién con los viajes
realizados en una zona donde existen usos mixtos de suelo y es posible
llegar caminando. Otra ventaja de la diversidad es la posibilidad de generar
espacios publicos activos y, por tanto, mayor seguridad en la zona (Gehl,
20105 Jacobs, 1972); esto se relaciona de manera directa con el concepto
“evitar” del paradigma ASI.

En el caso de DOTS, la diversidad en uso de suelo es fundamental para que
las zonas cercanas a las estaciones de transporte publico puedan cumplir
su funcién de nodo en una red de transporte, mientras el drea cercana a la
estacién debe funcionar como una zona donde se puedan satisfacer varias

necesidades diarias.



Figura 13. Varias ciudades europeas (como Budapest) incluyen planificacion con usos
mixtos de suelo.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2013

Disefio: para complementar los principios de densidad y diversidad, el
paradigma de DOTS comprende un elemento estético que busca fomen-
tar el desarrollo de espacios urbanos cuyo disefio sea favorable para
la interaccién. Un desarrollo con estdndares de diseno adecuados que
den prioridad al peatdn e incentiven el uso de la bicicleta, estdndares que
promuevan la construccién de fachadas “activas” y que, en general, sean
innovadores utilizando el espacio urbano de la mejor manera posible es
lo deseable. La permanencia de la infraestructura de la ciudad estd dada

durante varios afos, y por esta razén es importante contar con espacios

de alta calidad que garanticen accesibilidad, seguridad, comodidad y estén

disefiados pensando en las necesidades de los usuarios.
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Figura 14. El diseno de un espacio urbano y sus alrededores es clave para mejorar la cali-
dad urbana.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2013.

Despacio: un principio adicional que se ha propuesto recientemente
(Pardo, 2014) para ser incluido dentro de la definicién del DOTS es el
relacionado con la velocidad adecuada de los modos de transporte que
circulan por una zona urbana. Aquf se enfatiza la necesidad de generar
zonas de bajas velocidades en calles secundarias y de controlar la velocidad
méxima en las avenidas principales. Este concepto busca que el transporte
publico y masivo tenga una velocidad comercial adecuada y que las vias e
intersecciones sean disefiadas de tal forma que se permita la circulacién del
transporte masivo con prelacién sobre otros modos motorizados y de los
no motorizados sobre los motorizados. Seguir estos lineamientos permite
que haya un balance entre los espacios de altas velocidades y los de bajas
velocidades, donde el movimiento cotidiano sea seguro y al mismo tiempo
eficiente. Estas bajas velocidades mejoran la calidad de vida, especialmente
al interior de los barrios, fomentan el disfrute y la apropiacién del espa-
cio publico, principalmente de caminantes y ciclistas. “Appleyard, Gerson,

Lintell, 1981).
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Ademis de los principios bésicos del transporte sostenible en general, algu-
nos aspectos adicionales complementan la definicién de espacios urbanos

que siguen una politica DOTS. Algunos de ellos son:

- Diversificacién de alturas: se refiere a que las alturas de las edificacio-
nes no sean homogéneas para asi permitir el flujo adecuado de aire en las
zonas urbanas, mayor iluminacién natural y permitir visualizar el paisaje
urbano. En general, las alturas mayores deben estar cerca a las estaciones
de transporte publico y avenidas principales, mientras que las menores mds
lejos (Crawford, 2000). Esto es similar a lo que se describié en el caso de

Curitiba

Figura 16. Londres es una ciudad con una densidad media, gran diversidad
y buen disefio.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2010.
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- Promocién de los modos no motorizados: se requiere promover el
caminar, andar en bicicleta y el uso de bicitaxi como modos de integracién
al transporte publico masivo, a través de espacios accesibles (rampas,
elementos tictiles, etc.), estacionamientos para bicicletas y adecuaciones
operacionales para tenerlas en las estaciones o dentro de los vehiculos de
transporte piblico o masivo (Pettinga et al., 2009). La integracién de bici-
cletas al DOTS genera mayor efectividad de las politicas, pues se crea un
4rea de captacion mayor a la estacién de transporte publico al incrementar
el radio de cobertura de 500 metros (lo que caminarfa un peatén) a 3
kilémetros (una distancia que se recorre ficilmente en bicicleta hasta una

estacién).

Figura 17. Caminar y andar en bicicleta, son dos medios de transporte que complementan
el concepto de DOT.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2013.
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- Implementacién de politicas de gestion de la demanda (Travel De-
mand Management — TDM) : consiste en fijar precios (de estacionamien-
to en via y fuera de via, cobros por congestién, cobros por propiedad de
automdviles, etc.) como intervencién para reducir el uso indiscriminado
del automdvil particular y, como su nombre lo indica, de gestionar la de-
manda de viajes de tal forma que se hagan de la manera mds eficiente
posible (bajo un esquema de DOTS serfa en transporte publico, bicicleta

y caminando) (Broaddus, Litman y Menon, 2009).

Figura 18. El cobro por congestién de Singapur es el ejemplo mds exitoso de TDM o
gestion de la demanda.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2008.
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- Carga urbana: para los efectos de una politica de transporte sostenible,
que incluya la carga urbana dentro de sus estrategias, se deben definir
lugares de acopio de mercancia donde se puedan reducir los tamanos de los
vehiculos y, asimismo, flexibilizar el reparto segtin la cercanfa a un centro

urbano. Esto se presenta de manera esquemitica en la Figura 19.

Mas grande Tama‘ﬁo de Mas pequeno
<« vehiculo E——

Distribucién de bienes ™

A Distribucién de blenes‘"\v
~o=t0" .

Distribucién de bienes

Ruta de importe/
Carga interurbana

Centro de

M Distribucién de bienes

distribucién

Distribucién de bienes

Figura 19. Presentacion esquematica de cadena de distribucion bajo un esquema de trans-
porte sostenible.
Fuente: elaboracion de los autores

Figura 20. Bicicleta de carga de altas especificaciones.
Fuente: Carlofelipe Pardo, 2013.
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- Bicitaxis: estos se han utilizado en diferentes partes del mundo en de-

sarrollo, se han expuesto como solucién a viajes cortos, y son un muy buen

complemento para el transporte publico de una ciudad. Para su adecuada

operacién, se deben tener en cuenta cuatro temas:

e Utilizarlos en zonas de bajas velocidades, vias secundarias o locales.

*  Que haya condiciones laborales establecidas de manera sencilla pero
clara.

*  Utilizar vehiculos seguros y bien disefiados.

*  Obtener subsidio de operacién a través de publicidad u otras fuentes

(sector privado).

Figura 21. Bicitaxis de alta tecnologia en Alemania.
Fuente: Carlosfelipe Pardo 2012.
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2.1.1 Aplicacién

A partir de esta discusién sobre DOT y DOTS se plantea un esquema,
como el de la Figura 22, donde se representa gréficamente cdmo se podria
tener una zona urbana con aplicacién de DOTS. En la figura se puede

observar lo siguiente:

¢ Una estacién de transporte masivo en el centro del 4rea con un
corredor exclusivo (la tecnologfa especifica podria ser BRT o un siste-
ma de metro; cada uno tiene caracteristicas distintas, cuya discusién se
escapa del alcance de este documento. Para una discusién mds detallada
al respecto (ver Wright y Hook, 2007).

e Un drea de captacidn tipica, es decir, un radio de 500 metros de la
estacién (fécil de recorrer a pie) donde estd la mayor concentracién de
actividades, densidades altas y usos mixtos de suelo. En esta zona se
aplican con mayor énfasis los principios del DOTS, y por lo mismo se
reduce el uso del automévil particular.

¢ Un drea de captacidén extendida, con un radio de 3 kilémetros desde
la estacidn (fécil de recorrer en bicicleta o en bicitaxi) donde hay una
concentracién de actividades relativamente alta y la densidad se man-
tiene alta, pero menor que en el drea de captacién tipica. En esta zona
todavia existen impactos del DOTS, pero con menor énfasis.

*  Un 4rea general de planeacién urbana sostenible, donde se siguen
lineamientos de planificacién de DOTS, pero hay una densidad
menor que en las dreas de captacién de la estacién; el uso de suelo es
menos mixto y mds residencial.

e Un estacionamiento en el borde del drea de captacién extendida,
donde se busca la finalizacién de los viajes en automévil para que el
4rea de captacién de DOTS tenga un uso predominante del trans-
porte sostenible.

Este modelo se utilizard como base para la discusién de la aplicabilidad de

DOTS en Bogotd.
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Figura 22. Elementos del modelo DOTS propuesto por Despacio.
Fuente: Elaboracion de autores

40



Pardo y Calderdn

P Estacionamiento de carros
)

m Transporte masivo

‘ Estacion de transporte masivo

Trama urbana
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Transporte no motorizado y DOTS

Este capitulo describe el potencial que tiene el transporte no motorizado
(TNM) y su posible integracién al DOTS, segtin la definicién presentada
de forma ampliada en el segundo capitulo. La integracién del TNM con el

DOTS es un tema que tiene varios componentes, descritos a continuacién.

3.1 Integracién de TNM con el desarrollo

urbano

Como primera medida, el transporte no motorizado debe estar integra-
do al desarrollo urbano. Esto implica mayor dificultad que la inclusién
de infraestructura para peatones y bicicletas; integrar completamente el
transporte no motorizado con las politicas de desarrollo urbano obliga a
concebir una ciudad donde sea posible caminar o andar en bicicleta, para
cumplir gran parte de las necesidades cotidianas. Esto implica planificar
la ciudad para que las distancias sean cortas y toda su infraestructura
sea adecuada (complete streets) para que los modos no motorizados puedan
desplazarse de manera cémoda y segura, y ademds apoyar las funciones de
produccién de una ciudad.

Un nivel mds conceptual de esta integracién es la comprensién de una
ciudad como un espacio donde los ciudadanos deben encontrarse y tienen
la oportunidad de interactuar y formar parte de la vida urbana. Los teéri-
cos urbanos del siglo XX enfatizaron que este aspecto de la vida urbana se
podia perder por el excesivo énfasis en la movilidad del automévil particu-
lar (Mumford, 1940), pero que se podia recuperar con la presencia de una
vida peatonal mds intensa y la creacién de “ojos en la calle” (Jacobs, 1972).
Esto reitera los argumentos de planificar una ciudad a “escala humana”,

descritos al principio de este documento.
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3.2 Integracién de TNM con otros modos de
transporte

Por definicién, los peatones estdn “integrados” con los demds modos
de transporte, pues el cuerpo humano es el componente principal de
los viajes; sin embargo, el acceso peatonal a otros modos de transporte
(para personas con capacidades completas o en condicién de discapaci-
dad), es un elemento de politica urbana que no se debe dejar de lado y
hace fundamental la necesidad de planificar con accesibilidad universal
(Rickert, 2011). En Colombia, el Decreto 1538 de 2005 establece los re-
querimientos minimos para el disefio y construccién de espacios publicos
de circulaciones peatonales accesibles; este, ademds, acoge normas técnicas
de accesibilidad del Icontec (Instituto Colombiano de Normas Técnicas y
Certificacién) NTC 4279 y NTC 4774, sobre accesibilidad de las personas en

espacios urbanos y rurales.

Figura 23. Integracion de bicicletas en la parte frontal de un tren en Stuttgart.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2012.
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La integracién de la bicicleta (o el bicitaxi) con otros modos de transporte
se ha tratado con menor frecuencia en los paises en desarrollo aunque,
hasta cierto punto, Bogotd lo ha tomado en cuenta en algunos proyectos.
El argumento principal de la integracién de bicicletas con el transporte
publico es que se incrementa el drea de captacidn, generando asi mayor
cobertura del transporte publico y mayor flexibilidad en los viajes. La
Figura 24 presenta la aplicacién de un anlisis de integracién en bicicletas
en cinco estaciones de transporte publico de Buenos Aires, donde se en-
contré que dicha integracién generaba un potencial de 25% adicional
de cobertura. Este tipo de ejercicios muestran las ventajas de la integracién
de la bicicleta con el transporte publico y masivo en una ciudad, lo cual

tiene relacién directa con el tema de DOTS.

GeaEys, cubed, Earratar
D8, USDA, USGS, AEX, Getmapping.
o he GIS User Community

Figura 24. Aplicacion de andlisis de incremento de drea de captacion por la imple-
mentacion de estacionamientos para bicicleta (izq.: sin integracion; der.: con integracion).
Fuente: Despacio, 2013.
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3.3 Integracién de TNM con el DOTS

Con base en los dos puntos anteriores, se puede ver que la integraciéon
del TNM con el DOTS es una estrategia que incrementa el potencial de
demanda de un sistema de transporte masivo y genera beneficios mayores

a la intervencién de DOTS.

Area de influencia

Alcance de Alcance de
1 kilometro 6 kilémetros
Distancia a recorrer Area total con posibilidad de
desde origen coberturay acceso

Figura 25. Ampliacién de cobertura de una estacion de transporte publico con integracion
de bicicletas.
Fuente: Bicivilizate,2013

Segiin pardmetros especificos de medicién como el Estdindar DOT (ITDP,
2014) y pardmetros conceptuales de los principios bdsicos para mejorar la
conectividad entre modos de transporte no motorizado y el DOTS, los re-
querimientos de accesibilidad peatonal a estaciones de transporte publico

masivo se establecen considerando la distancia mdxima caminable a la es-
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tacién (no mayor a 1 km); recorrido que deberd ser seguro, (especialmente
en las intersecciones viales) con recorridos cortos, completos y cdmodos.
Lo mismo aplica para los ciclistas, a quienes se les deberd garantizar la dis-
ponibilidad de cicloparqueaderos o la posibilidad de ingresar la bicicleta al
vehiculo de transporte publico. El Estdndar DOT presenta al transporte
no motorizado como principio de desarrollo y como el modo mds eficiente
para recorrer trayectos cortos que, a su vez, permiten generar conexiones

eficientes con el transporte publico.

Figura 26. Principios del TOD para tener mejores vias y mejores ciudades.
Fuente: ITDP, 2014.
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3.4 Ejemplos de integracién

3.4.1 Integraciéon del TNM al desarrollo urbano

- El caso de Houten, Paises Bajos: Houten es una aglomeracién urbana
de 50.000 habitantes, que tiene un aspecto muy rescatable de su planifi-
cacién urbana; pues se desarroll$ en torno a una estacién de tren regional y
se complementd, desde su disefio urbano, con infraestructura para bicicle-
tas como las rutas mds directas y convenientes, mientras que las vias para
automdviles se planificaron de manera contraria (véase Figura 27). Esta
ciudad es un ejemplo de cémo se puede integrar el transporte no motor-
izado al desarrollo urbano de manera efectiva.

El ejemplo de Houten es una aplicacién de la que Bogotd podria aprender
especificamente en términos del desarrollo de nuevas dreas urbanas que
aun no estén consolidadas, donde el uso de transporte no motorizado
pueda priorizarse desde el diseno.

Figura 27. Plano del primer proyecto de Houten (lineas azules: ciclorrutas;

lineas rojas: vias de automoévil).
Fuente: Elaboracion de autores a partir de Buis, 2008.
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3.4.2 Integracién de la bicicleta al transporte masivo

- En el vehiculo (Copenhague): la capital danesa es una ciudad recono-
cida por su politica probicicleta y tiene metas ambiciosas de extender el
uso de este vehiculo hasta el 50% en el 2015 (en el 2012 el uso era de 36%
—City of Copenhagen, 2012). En la ciudad, siguiendo la planificacién de
los “cinco dedos” —descrita en el capitulo anterior—, se buscé también
integrar completamente la bicicleta al sistema de transporte masivo férreo;
por consiguiente, en todos los trenes de la ciudad existen vagones especi-
ficos destinados a transportar bicicletas. Esta integracién incentiva el uso
de la bicicleta y del transporte masivo, mientras se posibilita que los viajes
poco flexibles del transporte férreo sean complementados con los viajes
muy flexibles del transporte no motorizado.

El ejemplo de Copenhague puede servir como base para una futura apli-
cacién de integracién “en el vehiculo” en el sistema de TransMilenio (si
existen las condiciones apropiadas y se reduce la aglomeracién) o en el fu-

turo sistema metro donde serfa mds fécil destinar un vagén a las bicicletas.

Figura 28. Integracion de bicicletas y transporte masivo en Copenhague.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2010.
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- Fuera del vehiculo (Mau4, Sao Paulo): en la megalépolis brasilera, el
sector privado ha desarrollado una instalacién dedicada exclusivamente
al estacionamiento de bicicletas al lado de una estacién del metro de la
ciudad. Este lugar, creado y administrado por una ONG local (Ascobike:
Associagao dos Condutores de Bicicletas), cuenta con 1960 espacios para
bicicletas, café, servicio de mecdnica, espacio para usuarios en condicién
de discapacidad y registro individual de las bicicletas (Alcdntara, Destito,
Hagen y Silva, 2009). Un estudio realizado por el ITDP y Ascobike, en-
contré que en el 2002, cuando comenzé el estacionamiento, habia 200

usuarios por dfa; una medicién del 2008 llegé a registrar 1700 usuarios.

El estacionamiento de bicicletas de Maud es un buen ejemplo para Bogotd,
pues plantea opciones mds completas de servicio al usuario de bicicleta que
los que actualmente tiene la ciudad (Gnicamente estacionamiento, en el

caso en que haya esta instalacién en una estacién de TransMilenio).

Figura 29. Usuario de bicicleta en estacionamiento de Maua (Sao Paulo).
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2008.

52



Pardo y Calderdn

3.5 Factores de éxito, obstdculos y catalizadores

de integracién

A partir de la experiencia internacional se pueden identificar los siguien-

tes factores que inciden sobre el desarrollo de una politica de integracion
TNM-DOTS en las ciudades donde se ha implementado (o se ha inten-

tado implementar):

Discusién entre actores relevantes.

Contar con politicas cicloinclusivas.

Voluntad politica.

Contar con un sistema de transporte publico de calidad (urbano o

intermunicipal).

Obsticulos para la implementacién:

No contar con un sistema de transporte puiblico planificado en mate-
ria de horarios y capacidad.

Falta de voluntad politica y apoyo para implementar proyectos.
Dificultad de discusién entre actores clave de la ciudad.

Falta de infraestructura o espacios para estacionamiento de bicicletas

Catalizadores de integracién:

Tanto en Bogotd como en otras ciudades del mundo existe la nece-
sidad de generar soluciones creativas y de bajo costo para mejorar la
calidad del servicio de transporte publico.

Las dificultades financieras también pueden ser un catalizador de la

integracion.






4. Caso de Bogota



Transporte no motorizado y DOTS

La poblacién de la capital colombiana se estima en 7.776.845 habitantes

a2014'; la ciudad tiene una densidad de 16.600 habitantes por kilémetro

cuadrado (lo cual la ubica entre las diez mds densas del mundo —De-

mographia, 2013—), y se calcula, seglin proyecciones del DANE, que su

poblacién aumentard en un 24% para el 2020.
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Figura 30. Estimacion y proyeccion de poblacién en Bogota y Cundinamarca por

area 1985-2020

Fuente: Datos DANE Proyecciones de poblacion. https://www.dane.gov.co/index.php/

Igualmente, segtn los datos de Bogotd cémo Vamos, la tasa de mo-

torizacién de vehiculos particulares aumenté en un 174% entre 2002 y

2012, lo que quiere decir que el 21% de la poblacién bogotana tiene un

vehiculo particular, incluyendo motocicletas.

1 Censo 2005 DANE. Estimaciones de poblacién 1985-2005 y proyecciones de poblacién 2005-
2020.
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Figura 31. Incremento del parque automotor en Bogotd y Colombia 2000-2011.
Fuente: Wessels, Pardo, Bocarejo, 2012.

En la ciudad, documentos de politica (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2006),
asf como en el “Plan de Desarrollo Econémico, Social, Ambiental y de
Obras Publicas para Bogotd 2012-2016 Bogotd Humana” y en la “Modi-
ficacién Excepcional del Plan de Ordenamiento Territorial” (Decreto 364
de 2013), se plante6 la prelacién del transporte no motorizado sobre otros
modos de transporte; sin embargo, en los planes de inversién no se
evidencia esta prelacion en la asignacién de recursos para el desarrollo de
obras para el transporte no motorizado, al cual se le asigna solo el 7,5% del
presupuesto del “Plan de Inversiones en Infraestructura Vial 2014-2016”
(véase Tabla 2).
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Tabla 2. Plan de Inversiones en Infraestructura Vial 2014-2016, Bogotd.

., Porcentaje | Porcentaje
Proyecto Inversion .
con metro sin metro

. . 1,3%
Ciclorrutas (245 km) $ 35.880 millones 0,4%
isg)ado publico (412.000 $ 165.760 millones 1,9% 6,2%
Valorizacién (8 obras) $199.007 millones 2,3% 7,5%
Cable aéreo (2 lineas) $253.000 millones 2,9% 9,5%
Corredores viales $ 810.772 millones 9,3% 30,5%
Troncal'es TransMilenio $ 1,12 billones 13.7% 44.9%
(Boyacd)
Metro (linea 1)* $ 6 billones 69,5%

Fuente: Datos del IDU, 2014.

Sin embargo, desde 1998 Bogotd ha realizado algunos esfuerzos para me-

jorar las condiciones de movilidad de peatones y ciclistas. Hasta el 2013 (no
se cuenta con datos del 2011) se habfa construido un total de 4.278.975,17 m? de

espacio publico (andenes, alamedas, separadores) (véase Figura 32) y hoy

existen aproximadamente 392 km de ciclorrutas (véase Figura 33).

* Este es el valor radicado antes de los resultados del Estudio de disefio detallado del Metro que indic6 un valor de

15 billones de pesos.
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Figura 32. Metros cuadrados de espacio publico construido en Bogota 2000-2013.
Fuente: Observatorio del Espacio Publico de Bogota, No. 1, CCB, 2010 (datos 2000-
2008); Observatorio de la Gestion Urbana, CCB, 2011 (datos 2008-2010) e Informe de
Rendicion de Cuentas 2013, Veeduria Distrital (datos 2012-2013).
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Figura 33. Kilémetros de ciclorrutas construidas en Bogotd 1995-2014.
Fuente: IDU, “Bogotd como Vamos’, Secretaria de Movilidad., 2014
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[/
6% Se construyen Promocion Statu quo Accién ciudadana Ciudadanos y
ciclorrutas [gobierno) (2004: 300 kms) (2008: 330 kms) gobierno
(1998 - 0kms) actdan juntos
(2014:392 kms)
5%
5%
4%
4% 1.% \\/“/o
3%
% | 3% 3% 3%
2%
%
1%
1%
0%

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

porcentaje de personas que indican que usan la bicicleta

Figura 34. Mandatos y evolucion de uso de la bicicleta en Bogota.
Fuente: Elaboracion de autores a partir de informacién de Bogotda Cémo Vamos

En Bogotd (incluido Soacha), la distribucién de viajes, segtin datos de la
Encuesta de Movilidad (2011), indica que entre los modos no motoriza-
dos, el 93% de las personas camina y el 7% se mueve en bicicleta. De todos
los modos de transporte, los no motorizados representan casi el 50% (véase
Figura 35), siendo caminar el de mayor uso, con un 46% , seguido de la
bicicleta, que con un 3%* (aumentd 1% desde el 2005 —Alcaldia Mayor
de Bogotd, 2006—) no tiene gran participacion en esta particién modal, a

pesar de que se realicen, en promedio, 500.000 viajes diarios en la ciudad.

* La discrepancia con lo radicado en la Fig. 34 es porque la Fig. 34 tiene datos de Bogota Como Vamos
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Particiéon modal de viajes en un dia tipico

Moto

Privado

Taxi
/Bccleta

Intermunicipal 1%

TPC .
™ .
Almemtador’/
l

Informal '%
Escolar

A pie

Figura 35. Particién modal total de viajes en Bogota 2011. (TPC= Transporte Publico
Colectivo, y TM= TransMilenio)
Fuente: Indicadores Encuesta de Movilidad 2011.

Por otra parte, también es importante ver qué tan seguro es circular en
bicicleta en Bogotd, con el fin de considerar este aspecto como una de las
posibles barreras que han hecho que, a pesar de la amplia red de ciclorru-
tas, no exista un nimero de usuarios de la bicicleta significativo en la ciu-
dad. Segin datos de accidentalidad de Medicina Legal, en las vias durante
todo el 2013, se presentaron las siguientes lesiones y muertes en las que

estuvo involucrada la bicicleta.

61



Transporte no motorizado y DOTS

——Hombre

—Mujer

Numero de lesiones

0

10000105 2091| 10 14 (15 0 17| 118:2 191 20 8 20| 25 2 291] (30,0 30| 35 & 391 160 2 0] 45 2 49| 180.2 561 155 0 59 160 661 165 2 69 170 2 701 75,2791

Edad

Figura 36. Accidentes viales con lesiones para ciclistas en el 2013 en Bogotd, segun edad
y género.
Fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses - CRNV.
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Figura 37. Accidentes viales con muertes para ciclistas en el 2013 en Bogotd, segtin edad
y género.
Fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses - CRNV.
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En el 2013 se registré un total de 404 ciclistas heridos y la cifra de falleci-
dos fue de 47 para este mismo ano. Por tanto, si se quiere fomentar el
uso de la bicicleta y de las alternativas no motorizadas como un modo de
transporte efectivo y seguro dentro de la ciudad, es necesario identificar los
aspectos que pudieron generar estos accidentes, con el fin de emprender
acciones encaminadas a proteger a los ciclistas y a concientizar a los con-

ductores sobre el respeto hacia los actores mds vulnerables de la via.

4.1 DOTS en Bogotd

En Bogotd se ha comenzado a desarrollar conceptualmente el tema del
DOTS, principalmente con tres fuentes. La primera es el estudio de
Wessels, Pardo y Bocarejo (2012), Bogotd 21, donde se realizé un andlisis
prospectivo de la ciudad hacia el 2050 en términos de su eficiencia y se
propuso un modelo de desarrollo urbano que girara en torno al DOTS
como estrategia principal de ordenamiento para lograr acercarse a modelos
mundiales de desarrollo urbano eficiente, como Hong Kong.

La segunda fuente es el trabajo de Center for Clean Air Policy (CCAP)
(Winkelman y Kooshian, 2013) sobre una NAMA? de DOT para Co-
lombia. En este estudio, Bogotd se plantea como una de las ciudades en
las cuales se podria implementar una politica de DOT que busque reducir
emisiones de gases de efecto invernadero. También se encontré que aplicar
intervenciones de DOT en ciudades colombianas se convertiria en una de
las estrategias de mayor impacto en términos de reduccién de emisiones
para el sector del transporte del pais.

Por tltimo, en una publicacién de la Secretarfa Distrital de Planeacién’
(2013), se describen los planteamientos bésicos de una politica de DOTS
para Bogotd y se propone la implementacién de planes urbanos integrales

asociados a las estaciones de la primera linea del Metro bajo criterios de

diseno basados en los principios del DOTS.

2 Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA por su siglas en inglés)
3 http://www.sdp.gov.co/portal/page/portal/Portal SDP/OrdenamientoTerritorial/ Vias Transporte/
Noticias/Documento_DOTS_Parte_I_AREAS_DE_INTERVENCION_PRIORIZADAS.pdf
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4.2 Politicas, planes y programas para Bogota

La actual administracién (2012-2015) cuenta con una politica enfocada a
dar prioridad a los actores mds vulnerables de la via: peatones y ciclistas. En
este sentido, se adopta el Plan de Maestro de Movilidad (PMM), Decreto
319 de 2006, y se plantean programas y proyectos enfocados a mejorar
la movilidad, la intermodalidad y promover el transporte no motorizado.

Por su parte, el Plan de Desarrollo de Bogotd 2012-2016, Bogotd Humana
(Acuerdo 489 de 2012), tiene como objetivo general “un nuevo modelo
de crecimiento urbano basado en la sostenibilidad ambiental, que incluye
la revitalizacién de los espacios urbanos y rurales como expresién de uso
democrdtico del suelo y la promocién de un sistema de transporte multi-
modal”, proponiendo asi proyectos y programas estratégicos que incluyen

el transporte no motorizado, presentados en la Tabla 3.

Tabla 3. Proyectos de TNM en el Plan de Desarrollo 2012-2016.

Proyecto estratégico Programa Presupuesto

La intermodalidad: una Implementacion de la red de
solucién sostenible para el | intercambiadores modalesy de | $ 1.394.796 millones.
[argo pIazo al transporte estacionamientos en el marco
. 1 SITP.
de pasajeros. del'S

- Bicicletas publicas:
- Ampliacién y optimizacién de
la red de ciclorrutas. $ 238.268 millones.
L, . ., - Cicloestaciones.
AmPllaCIOn € integracion - Redes conectadas al SITP.

dela re.d de ciclorrutas _RAPS y espacio piblico:

con la infraestructura - Redes Ambientales Peatonales

del sistema de transporte | Seguras.

pﬁblico masivo. - Construccién de andenes y
puentes peatonales.

- Conservacién del espacio

publico.

$ 1.153.715 millones.

Fuente: Plan de Desarrollo 2012-2016.
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En materia de promocidn, el articulo 26 del Plan Maestro de Movilidad da
prioridad al TNM para que los habitantes del Distrito incrementen su par-
ticipacién en el nimero de viajes. Igualmente, se implementé el programa
“Al colegio en bici” en siete colegios de Bosa y Kennedy, que busca entregar
bicicletas a los estudiantes y educarlos en términos de conocimiento del
vehiculo y sobre normas de circulacién.

En cuanto a la regulacién, el Distrito sigue las normas dictadas por el
Ministerio de Transporte, principalmente por medio del Cédigo
Nacional de Trdnsito y Transporte (Ley 769 de 2002). No obstante, el
trabajo de politica de bicicletas para Bogot4, realizado durante el 2013 por
Steer Davies Gleave (2013), tiene recomendaciones claves para mejorar
esta regulacién. Se espera que estas puedan nutrir la discusion actual sobre
regulacién del TNM a nivel nacional a través de la Unidad de Movilidad
Urbana Sostenible del Ministerio de Transporte.

Ademds, en el 2010, el Gobierno Nacional aprobé el Conpes 3677 de Mo-
vilidad Integral para la Regién Capital Bogotd-Cundinamarca, que hace
varias recomendaciones frente al transporte no motorizado y el espacio
publico, entre las cuales se plantea mejorar las condiciones del entorno
peatonal y las facilidades para las bicicletas; se recomienda la implemen-
tacion de proyectos de trafico calmado; se propone la articulacién de los
proyectos de espacio publico al SITP, facilitando la accesibilidad para
peatones y ciclousuarios y la implementacién de cicloestacionamientos en
las proximidades de las estaciones y terminales de transporte publico, o
dentro de estas (Conpes 3677, pdgs. 30-31).

Para la financiacién de este programa integral de movilidad, la Nacidn,
el Distrito y la Gobernacién firmaron un Memorando de Entendimiento
con el cual el Gobierno Nacional, a partir del 2016, se compromete a apor-
tar un maximo de $COP 340.000 millones (de 2010) por afio, durante 17

afios, con las proyecciones que se presentan en la Tabla 4.
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Tabla 4. Recursos de la nacién para el Programa de Movilidad Bogotd-
Regién (cifras en millones de pesos).

Adio Recurs’os para Recur.sos para Recursos -Eotales
Bogoti Cundinamarca de la Nacién

2016 | 358.216 47.762 405.978

2017 368.962 49.195 418.157

2018 380.031 50.671 430.702

2019 391.432 52.191 443.623

2020 | 403.175 53.757 456.932

2021 | 415.270 55.369 470.639

2022 427.728 57.030 484.758

2023 | 440.560 58.741 499.301

2024 | 453.777 60.504 514.281

2025 467.390 62.319 529.709

2026 481.412 64.188 546.600

2027 | 495.854 66.114 561.968

2028 510.730 68.097 578.827

2029 526.052 70.140 596.192

2030 541.833 72.244 614.077

2031 558.088 74.412 632.500

2032 | 574.831 76.644 651.475

Total 7.795.341 1.039.378 8.834.719

Fuente: Conpes 3677.
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4.3 Aplicabilidad de integracién TNM-DOTS

en Bogota

La Secretaria Distrital de Bogotd lanz6 en mayo de 2013 una nueva visién

de planificacién de la ciudad con la propuesta para gestionar el Desarrollo

Orientado al Transporte Sostenible (DOTS), como un nuevo instrumento

de planificacién de la ciudad mediante la implementacién de proyectos ur-

banos integrales (PUI), los cuales articulardn y priorizardn (en este orden)

la movilidad no motorizada, el transporte publico, los espacios publicos

activos, los usos mixtos, el estacionamiento y la alta densidad. Estos PUI

estardn asociados a las dreas de influencia de las estaciones de la primera

linea del metro (anuncio de proyecto, Decreto 577 de 2013); por tanto, su

implementacién dependerd de la definicién del proyecto metro.

COMPONENTES

\ ESTRATEGICA

Ambiental

VARIABLES DE
ANALISIS DOT

Movilidad Sostenible

Accesibilidad
Intermodalidad

Participacién

Reduccion de Impactos

Artey Cultura
conémico

OBJETIVOS - INDICADORES

PARAMETROS DE
DISENO DOT

fraestructura

Disefio Participativo

Ambienta

Figura 38. Mapa conceptual para la formulacién de proyectos DOTS en Bogotd.
Fuente: Elaboracion Despacio a partir de: Secretaria Distrital de Planeacion, Direccion de
Vias, Transporte y Servicios Ptiblicos y Documento DOTS, Parte II, 2013
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Si el objetivo de estos indicadores es medir en el corto, mediano y largo
plazo los proyectos DOTS formulados, las estrategias propuestas se deben
precisar con objetivos claros para lograr una herramienta de evaluacién de
disefio de los proyectos que permita contar con un indicador cuantificable
efectivo. Los indicadores son los “elementos que se utilizan para medir la
informacién cuantitativa y cualitativa recopilada durante o después de
la implementacién de una accidn, proyecto o programa, a fin de medir los
resultados y efectos de su puesta en prictica’ (Murray y Rossi, 2007), lo
cual evidencia su necesidad de ser definido cuantitativamente.

Para lograr la efectiva aplicabilidad de los principios del DOTS en las dife-
rentes etapas de los procesos de desarrollo: formulacién, disefio y construc-
cidn, los indicadores se deben convertir en pardmetros y los componentes
se deben articular entre si para generar una herramienta que efectivamente
guie a los disefiadores y supervisores de los proyectos, permitiendo asi su
cualificacidn.

Una manera adecuada de plantear estos indicadores de forma transver-
sal en los diferentes componentes planteados por la Secretaria Distrital de
Planeacién, SDP, es generando principios, objetivos y medidas para cada

componente del DOT (ITDP, 2014) (véase Tabla 5).
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Tabla 5. Principios, objetivos y medidas para evaluar un proyecto DOTS

Componente /
Principio

Objetivo

Factor de medicién

Caminar / Peatén

Areas peatonales se-
guras y completas.

Porcentaje de andenes y entradas a
edificios accesibles.

Porcentaje de intersecciones viales
seguras y accesibles en todos los sen-
tidos.

Areas peatonales
activas.

Porcentaje de zonas peatonales con
conexién visual al interior de los
primeros pisos de los edificios.
Cantidad promedio de tiendas y en-
tradas peatonales a edificios por man-
zana.

Areas peatonales c6-
modas y protegidas.

Porcentaje de segmentos caminables
que cuentan con espacios de sombra
o resguardo.

Andar en bicicleta

Infraestructura tran-
sitable para ciclistas
segura y completa.

Porcentaje de vias con condiciones se-
guras para andar en bicicleta.

Disponibilidad  de
estacionamientos
para bicicletas am-
plios y seguros.

Capacidad de cicloparqueaderos se-
guros y en las estaciones de transporte
masivo.

Porcentaje de edificios que cuentan
con cicloparqueaderos seguros.
Posibilidad de ingresar a edificios con
bicicleta sin restricciones.

Conectividad

Rutas cortas, direc-
tas y variadas para
peatones y ciclistas.

Longitudes mdximas de anchos de
manzana.

Rutas para peatones
y ciclistas més cor-
tas que las de los
vehiculos motoriza-

dos.

Proporcién de intersecciones de no
motorizados con motorizados.
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Objetivo
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Factor de medicién

Transporte piblico

Transporte  publico
masivo de alta cali-
dad y a distancia
caminable.

Distancia en metros hasta la estacién
de transporte masivo mds cercana.

Mezcla de usos

Reduccién de viajes
por existencia de
usos  complemen-
tarios.

Mezcla de usos en la misma manzana
o en la contigua.

Porcentaje de edificios que estdn a un
radio de 500 metros de un supermer-
cado o tienda de alimentos.

de suelo

Disponibilidad ~ de . . -

5P ., | Porcentaje de unidades de vivienda de
vivienda de interés | . . )
. interés social.

social

Altas densidades

de vivienda y ofici- | Promedio de aumento de la densidad
Densidad nas que soporten el | comparada con las condiciones actu-

transporte  masivo

de alta calidad.

ales o antes del proyecto.

Desarrollo compacto

Desarrollos en zonas
consolidadas de la

ciudad.

Numero de frentes del proyecto que
colindan con desarrollos existentes.

Opciones de viaje
convenientes a otros
destinos de la ciu-

dad.

Cantidad de estaciones de transporte
masivo que estdn ubicadas a distan-
cias caminables.

Areas de estaciona-

miento

Reduccién del es-
pacio ocupado por
automotores.

Porcentaje del 4rea destinada al esta-
cionamiento fuera de via con respecto
al 4rea total del proyecto.

Promedio de accesos vehiculares por
frente de manzana.

Porcentaje de 4rea destinada a la cir-
culacién y estacionamiento de au-
toméviles con respecto al drea total
del proyecto.

Fuente: ITDP, 2014.

70




Pardo y Calderdn

4.4 Proyectos existentes que posibilitan la

integracién TNM-DOTS

En Bogotd se han implementado varios proyectos que podrian clasificarse
como integracién de TNM y DOTS, pero dado que no se han formu-
lado con esta intencidn especifica todavia es posible realizar acciones para
complementar y mejorar lo realizado. Esta seccidén analiza varias de las

intervenciones y proyectos ejecutados y propuestos.

4.4.1 Integracién ciclorrutas y DOTS

EI DOTS es una oportunidad para que Bogotd consolide y amplie la red de
ciclorrutas existente, especialmente para generar conexiones e incrementar
la disponibilidad de cicloparqueaderos. Al seguir los objetivos del DOTS,
se posibilita la generacién de vias mds seguras al interior de los barrios,
que no requieren de una infraestructura ciclista segregada, y si mejoran la
conectividad y la seguridad de las vias para los no motorizados.

La integracién de las bicicletas dentro de este modelo de desarrollo no se
debe entender solo como la construccién de ciclorrutas y ciclocarriles (es
lo que se ha hecho habitualmente, y se estd haciendo por las diferentes
administraciones), sino donde todas las vias tengan condiciones cicloin-
clusivas (seguridad, rutas directas, coherencia, conectividad, comodidad,
atractividad —CROW,, 2007—), cuyos disefios deben ser integrales para
todo el perfil (complete streets) y su diseno y segregacién depende de varios

factores, como se explica en la Figura 39.
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Tipos de cicloinfraestructura

S S S
Segregacion fisica
Carril para
bicicletas
Separacién visual
Tréfico
Mayor compartido Mayor Mayor
separacion velocidad volumen
vehicular vehicular

Sin separacion

Figura 39. Criterios basicos para definir segregacion en infraestructura para bicicletas.
Fuente: Elaboracién propia con base en Buis, 2009.

Respecto a la red y los corredores, la integracién de ciclorrutas de Bogotd
como parte de una estrategia DOTS puede incluir una dimensién adicio-
nal. Actualmente, varios de los corredores de TransMilenio cuentan con
ciclorrutas paralelas al sistema y, aunque esto es algo beneficioso para los
usuarios de bicicleta que utilizan estos corredores y responde a los crite-
rios de segregacién para vias arterias, se recomienda evaluar la posibilidad
de planear y disenar ciclorrutas que sean perpendiculares al sistema Trans-
Milenio para que sirvan como alimentadoras efectivas del sistema (para
complementar este punto, véase la discusién sobre los estacionamientos

en los apartados 4.4.3 y 4.4.4).
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4.4.2 Integracion RAPSY DOTS

Las Redes Ambientales Peatonales Seguras (RAPS) propuestas por la actual
administracién (2012-2015), son una buena iniciativa para la generacién
de vias completas, que priorizan a los peatones y que tienen un potencial
de integracién con los DOTS; sin embargo, esta propuesta se enfoca sola-
mente en dos actores de la via: los peatones y los automdviles, dejando
de lado a los ciclistas (véase Figura 40). Como se ha descrito durante el
andlisis de todo el documento, el nuevo desarrollo de las ciudades debe
disefiarse pensando en todos los actores de la via, dando prioridad a los no
motorizados. Por esta razon, las RAPS se podrian ajustar integrando a los
usuarios de bicicleta, lo que también, ayudaria a consolidar y conectar la
red de ciclorrutas existente, y por tanto no se pensaria en dos redes, (una

para peatones y otra para ciclistas) sino en una sola para los no motoriza-

dOS.
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Figura 40. Perfiles y tipologias de RAPS.
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad, 2008
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4.4.3 Integracion TNM y TransMilenio

Figura 41. Cicloparqueadero de un portal de TransMilenio.
Fuente: Mario A. Pardo, 2006.

TransMilenio cuenta con un total de 2332 espacios de estacionamiento
para bicicletas. Estos estdn distribuidos en trece estaciones del sistema (cin-
co portales, ocho estaciones intermedias) y el servicio es integrado dentro
de la tarifa (todos, excepto Ricaurte, tienen también integracién fisica). El
otro sistema de BRT del mundo que cuenta con este tipo de integracién
es el de Guangzhou (China), el cual tiene estacionamientos para bicicle-
tas en todas sus estaciones (5.500 espacios en total). TransMilenio es un
ejemplo mundial en este sentido y su modelo de integracién, que ha ido
evolucionando positivamente desde que el sistema comenzd, tiene unas

condiciones favorables como las siguientes:

75



Transporte no motorizado y DOTS

*  Tener los estacionamientos en zona paga del sistema.

e Prestar un servicio con vigilancia.

e Prestar el servicio en horario més alld de la operacién del sistema.

e Tener una politica de incremento de estacionamientos para bicicletas

por toda la red, y haberlos integrado en todas las fases del sistema

desde el 2006.
. . % Cicloparqueadero
LAS AGUAS
red de Transmilenio feZo) £ - Punto e Encuentro
PORTAL NORTE CALLE 100 HEROES u AV. JIMENEZ

@) @)

O- PORTAL USME
P.%é
(E &

M PORTAL TUNAL
ESCUELA MILITAR RICAURTE &0
Santander
Quinta ;ﬂ) )
der:
Paredes % oD, %
) Aventura
% Marsella
Av. Rojas
é b PORTAL DEL SUR
PORTAL SUBA (% <o
(pE Biblioteca TERMINAL SOACHA

Tintal

PORTAL 80 C&%) PORTAL AMERICAS
O PORTAL EL DORADO % > O

AEROPUERTO EL DORADO

<N

Figura 42. Mapa de estaciones con cicloparqueadero y puntos
de encuentro en Bogota.
Fuente: Elaboracién Despacio a partir de SITP, 2014.
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Figura 43. Evolucion de la capacidad instalada de cicloparqueaderos en Bogota.
(P.E.: Punto de Encuentro)
Fuente: Despacio, 2014, con base en datos de TransMilenio S. A.

Figura 44. Bicicleta plegable dentro de TransMilenio.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2007.
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Por otra parte, el sistema también permite que las bicicletas plegables en-
tren al sistema sin pagar un pasaje adicional, siempre y cuando el nivel de
saturacién dentro de las estaciones y buses lo permita. Este servicio existe
desde el 25 de septiembre de 2008 para las fases 1 y 2, y desde el 4 de
junio de 2013 para la fase 3 y buses zonales. A pesar de ser relativamente
restrictivo con el ingreso de las bicicletas plegables, el hecho de que exista
una comunicacién oficial por parte del gestor del sistema con respecto a

esta integracion es una buena noticia.

Figura 45. Punto de encuentro contiguo a la Estacion Las Aguas.
Fuente: Notas de Accion, 2014.
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Finalmente, con respecto al tema de integracién de bicicletas con Trans-
Milenio, existen cuatro puntos de encuentro (Las Aguas, Tintal, Mundo
Aventura y Alcald) con un total de 200 espacios de estacionamiento y,
aunque su servicio es gratuito, sus horarios (6 a.m. a 7 p.m.) son limita-
dos (los cicloparqueaderos de TransMilenio tienen horario de 5 a.m. a 12
de la noche), y el funcionamiento no estd integrado con la operacién de
TransMilenio (SITD, n.d.). La entidad que administra este servicio (Insti-
tuto Para La Economia Social, IPES) al parecer no ha logrado llegar a un
acuerdo con el ente gestor sobre este tema especifico.

En cuanto a la integracién con peatones y el acceso universal al sistema, se

puede decir lo siguiente:

*  DPor diseno, todas las estaciones del sistema son accesibles para perso-
nas en sillas de ruedas.

*  DPor disefio, todas las estaciones tienen acceso peatonal adecuado y con
sefalética para personas de baja visién.

e Son pocos los ascensores del sistema y el servicio no es totalmente fi-
able, en particular cuando es a la intemperie (p. ¢j. calle 116).

*  La capacidad de algunas estaciones es insuficiente para el flujo pea-
tonal demandado.

¢ El espacio publico inmediato y paralelo a los corredores ha sido me-
jorado pero, al igual que con las ciclorrutas, se requiere intervenir los

corredores perpendiculares al sistema.
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Como en cualquier proyecto, este tema podria mejorar para que la inte-
gracion de las bicicletas y los peatones en el sistema de transporte masivo
tenga un impacto mds positivo. Los siguientes son algunos de los temas
que en el 2006 se sugirieron para la implementacién en un estudio al

respecto, basado en experiencias internacionales (FCH, 2006):

¢ Estacionamientos de alta capacidad para bicicletas en las estaciones
de transporte o en lugares cercanos estratégicos, vigilados y bien
disefiados.

* Infraestructura vial cicloinclusiva que permita conectarse de manera
segura a las estaciones.

* Promocién de la infraestructura y servicios complementarios
existentes (produccién de mapas).

*  Crear facilidades de acceso interno y externo a las estaciones de
transporte.

*  Mejorar las posibilidades de llevar las bicicletas con horarios o vagones

exclusivos.

Figura 46. Ejercicio de analisis preliminar de integracion de bicicletas a corredores de
TransMilenio.

Fuente: Despacio, 2014.

estacion con
integracion
de bicicleta

estacion
sin integracién

troncales
transmilenio
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Otras propuestas para tener en cuenta durante la integracién del TNM y

TransMilenio:

Incrementar el estacionamiento para bicicletas en estaciones nor-
males (no solo portales) y estimar la demanda de estacionamientos
para su implementacién. Una buena estrategia para lograrlo serfa
buscando la redistribucién de la demanda entre corredores que es-
tén saturados en su capacidad (p. ¢j. Caracas) y otros (p. ¢j. NQS),
siempre y cuando exista una interseccién geogréfica entre las dreas de
cobertura por bicicleta (véase Figura 46).

Implementar estacionamientos para bicicletas en estaciones cer-
canas a los portales, con el fin de redistribuir la demanda de portales
donde hay muchas entradas diarias a estaciones cercanas donde haya
menores entradas al dia. Esto deberia estar complementado por el es-
tablecimiento de nuevos servicios (o asignacién de paradas iniciales
de servicios especificos) para dichas estaciones.

Integrar a TransMilenio con los puntos de encuentro existentes
de una manera completa. Esto implica que los usuarios de Trans-
Milenio (y del SITP), conozcan los puntos de encuentro como parte
del sistema, lo que puede generar mayor demanda por incremento del
4rea de captacién.

Construir los puntos de encuentro faltantes. Actualmente, se cuen-
ta con cuatro puntos de encuentro, pero hay planos y disefios para un
total de diez puntos alrededor de la ciudad. Seria muy relevante poder
revivir ese proyecto para generar mayor potencial de integracién de
estos puntos con la red completa.

A futuro, planear y disefiar todas las estaciones del metro de Bo-
gotd con estacionamientos de bicicleta y definir vagones para entrar
con bicicletas de tamano normal en el viaje del metro; esto con el fin
de tener una politica de integracion de transporte masivo y bicicletas

desde el disefio.
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*  Aumentar el ndmero de los ascensores y mejorar la operacién de
los mismos en las estaciones de TransMilenio que cuenten con ese
servicio.

* Disenar las zonas de circulacién peatonal acorde con la demanda
del flujo en hora pico, para evitar aglomeraciones y reducir otros
efectos negativos como la incomodidad, alteracién e intolerancia de
los usuarios, robos y contacto fisico abusivo.

*  Mejorar las especificaciones técnicas de los elementos metélicos
de acabado de piso, para reducir el ruido y mejorar la capacidad

portante del piso.

4.4.4 Integracién de bicicletas publicas

La Administracién Distrital inici6 el proceso de licitacién de un sistema
de bicicletas publicas, el cual tendrd, en principio, 2.948 bicicletas y 281
estaciones entre Kennedy, Chapinero y el centro de la ciudad. El hecho
de que se esté definiendo un sistema de este tipo para la ciudad, se puede
utilizar como una estrategia adicional de integracién de transporte masivo
con el transporte no motorizado. Aunque la definicién geografica de las
estaciones especificas del sistema depende inicialmente del operador, es
relevante que la Secretaria de Movilidad evalde el potencial de tener esta-
ciones cercanas al sistema TransMilenio, basadas en estudios de demanda y
4reas posibles de captacién adicional. A futuro, se podria evaluar el mismo
tema para las estaciones del sistema metro y la integracién de estos temas
desde la etapa del disefio.

Ademds, una vez el sistema de bicicletas ptblicas esté consolidado, podria
evaluarse la expansion de las estaciones del sistema como estrategia para
balancear la demanda de TransMilenio. Esto sigue la misma légica de los
estacionamientos de bicicletas, por lo que se propone que se siga una es-

trategia combinada para estacionamientos y bicicletas publicas, donde se
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evaltien los lugares de mayor relevancia para instalar estaciones de bicicletas
publicas, donde sea mds importante tener estacionamientos para bicicletas
“privadas” y donde tanto las estaciones publicas como los estacionamientos
sean relevantes. Es decir, que existan tres opciones para implementar:

- Estacién de bicicletas publicas.

- Estaci6n de bicicletas privadas.

- Estacién combinada de bicicletas publicas y privadas.

4.4.5 Integracién de bicicletas de carga

Figura 47. Bicicleta tipica de carga en Bogota.
Fuente: Claudio Olivares Medina (izq), Productos Ramo (der)

Las bicicletas de carga en la ciudad existen por lo menos desde 1980,
cuando eran usadas en esquemas empresariales como el de Ponqué Ramo
(véase Figura 47); pero las especificaciones de esos vehiculos no han
sido modernizadas desde aquel entonces (solo se han instalado mo-
tores eléctricos de bajas especificaciones). Sobre este tema hay poca elabo-
racién, en particular en Bogotd, donde solo se ha definido una politica
en el Plan Maestro de Movilidad, la cual se ha implementado de manera

timida hasta ahora.
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Figura 48. Dos modelos tipicos de bicicleta de carga de tres y dos ruedas.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2013.

Este tipo de transporte de carga opera informalmente por toda la ciudad
y no existen estudios que hayan monitoreado su uso, algo que podria
lograrse sin mucho esfuerzo (véase Transporte Ativo, 2011). También
existen disefios de vehiculos realizados en Bogota (véase Figura 48 con los
modelos tipicos de tres y dos ruedas) que no tienen un costo muy alto,
pero que podrian mejorar sus especificaciones.

Las bicicletas de carga y su operacién podrian mejorarse en Bogotd de la

siguiente manera:

*  Monitoreando el uso actual de bicicletas de carga en la ciudad para
conocer sus patrones de viaje, las necesidades que cumplen y evaluar
su potencial.

*  Mejorando el diseio del vehiculo con base en disenos internacionales
(véase Figura 20 para un ejemplo de altas especificaciones).

*  Mejorando los planes de operacién que podrian beneficiarse de la
experiencia de cémo este tipo de transporte es usado en otras partes

del mundo, como el DHL? en Londres, etc.

3 La empresa DHL, entre otras funciones, recolecta y entrega millones de paquetes a diario
usando bicicletas de carga
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4.4.6 Integracién de bicitaxis

El tema del transporte ptblico por vehiculos no motorizados, comin-
mente llamado bicitaxis, existe en Bogotd de manera informal (e ilegal) y
estd relacionado funcionalmente con la operacién de TransMilenio, pues
sus nodos principales de operacién informal estdn ubicados cerca de las
estaciones del sistema. El hecho de que este servicio exista y subsista in-
dica que es un servicio que tiene demanda. Actualmente, el Ministerio de
Transporte estd avanzando en el establecimiento de mesas de discusién
con operadores del servicio y han delineado un plan de accién que incluye
la homologacién de vehiculo, la definicién de pardmetros de operacién y

legalizacién del servicio.

Figura 49. Bicitaxis informalegs en operacion en'Bogota.
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2?07.
wl
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El tema crucial de su operacidn es encontrar una estrategia para que dicho

servicio sea legal y cumpla con los requisitos establecidos por la ley para

la prestacién del servicio de transporte ptblico de pasajeros que definirfa

el Ministerio de Transporte. No obstante, hay una precisién importante:

el servicio de bicitaxis no puede ser regido bajo las mismas condiciones ni

con los mismos requisitos regulatorios, legales, fiscales y de operacién que

un bus o un taxi. Esto se debe a las siguientes caracteristicas que tienen (o

podrian tener) los bicitaxis:

Es un vehiculo de poco volumen y poca aceleracién, debido a su pro-
pulsién humana; por esto no genera un riesgo tan alto como un ve-
hiculo automotor de gran volumen como uno de transporte ptblico
motorizado (taxi, bus, articulado).

Generalmente, su operacién se realiza en vias menores y podria
restringirse a este tipo de operacién donde el riesgo es menor.

La operaci6n de este servicio es eficiente ambientalmente, dado que
no genera emisiones significativas en su fabricacién, no necesita com-
bustible ni carga eléctrica (al no poseer motor) y no genera emisiones
al circular.

No demanda una infraestructura vial tan costosa como las rutas de

buses alimentadores.

Figura 50. Bicitaxi en operacién “formal” en el 2006 (previo a prohibici6n).
Fuente: Carlosfelipe Pardo, 2006.
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La regulacién adecuada para este tipo de servicio debe definirse claramente
como una nueva categoria de servicio que tenga relacién légica con su
forma de operacién y caracteristicas vehiculares; se debe aclarar que gran
parte de estas regulaciones solo pueden ser definidas por el Ministerio de

Transporte.

4.4.7 Integracién con la politica de Ordenamiento del
Territorio

El Plan de Ordenamiento Territorial vigente para la ciudad de Bogotd,
Decreto 190 de 2004, el cual compila el Decreto 619 de 2000 y el Decreto
469 de 2004, formuld politicas en torno a mayores aprovechamientos del
suelo (Densidad) y multiplicidad de usos del suelo (Diversidad) en algu-
nas zonas de la ciudad. Sin embargo, la Modificacién Excepcional del Plan
de Ordenamiento Territorial de Bogotd (MEPOT), el cual se encuentra
suspendido al momento de redactar este documento, estructuré politicas
especificas en torno al DOTS, segtn los lineamientos descritos en la se-
gunda seccién y que se relacionan a continuacién:

¢ Requisitos méximos de estacionamiento: el MEPOT modificé total-
mente los requisitos de estacionamientos y los formulé como limites
méximos segin dreas (en lugar de minimos, como estaba formulado
anteriormente). Esta es la mejor prictica, en particular cuando se
busca un modelo tipo DOTS (véanse Banco Interamericano de
Desarrollo, 2013; Barter, 2011; ITDP, 2014).

e Usos mixtos de suelo (como en la D de diversidad): el MEPOT plan-
tea procesos de reurbanizacién que garanticen la mezcla de usos, resi-
dencial (incluyendo vivienda social), parques, equipamientos, servi-
cios publicos y comercio, con el fin de generar zonas activas y reducir
los requerimientos de viajes. Esto significa vivir cerca al trabajo y tener
servicios cerca a la residencia.

¢ Redensificacién y densificacién (como en la D de densidad): se plan-
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tea una “Bogotd compacta’, que procure un uso racional del suelo,
estimulando procesos de redensificacién y mayores alturas; pensan-
do, ademis, en equilibrar las zonas construidas junto con espacios
publicos y dotacionales, y en estimular el desarrollo de VIP. En este
sentido, esta nueva propuesta del POT para Bogotd sigue los
lineamientos para la implementacién de DOTS.

* Integracién social en planeacién (como en el TOD Standard): se
propone una “ciudad incluyente”, donde los nuevos procesos de
desarrollo incluyan proyectos residenciales de Vivienda de Interés
Prioritario, para que las personas de menores ingresos se beneficien de
los servicios (transporte, salud, comercio, etc.) que generan estos nuevos

desarrollos y se reduzcan los desarrollos de este tipo en la periferia.

4.5  Sintesis de andlisis de teorfa y aplicacién
en Bogota

La Tabla 6 expone una sintesis de los diferentes elementos presentados en
las primeras secciones del documento, seguidos de la forma como se han
aplicado (o no) en el caso de Bogotd, y con comentarios puntuales sobre

cada uno de los temas.
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Tabla 6. Anilisis de teoria de DOTS, su aplicacién en Bogotd y comen-

tarios.
Teoria DOTS Aplicacién Bogotd Comentarios
Propuesta en el POT vy
demds instrumentos de pla- | Tener en cuenta paisaje,
Densidad neacién (Planes Zonales, | visuales, skyline y jerarquia
Unidades de Planeamiento | vial.
Zonal, Planes Parciales, etc.)
P | POT
fopuesta en ¢ OT y La distribucién de usos
demds instrumentos de pla- debe ser estratégica y es de-
Diversidad neacién (Planes Zonales, gy ,
. . seable que el comercio esté
Unidades de Planeamiento bre vias principal
Zonal, Planes Parciales, etc.) sobre vias principaies.
Propuestas del POT vy
demds instrumentos de pla- | Tener en cuenta los indica-
Disefio neacién (Planes Zonales, | dores de calidad del TOD
Unidades de Planeamiento | Standard.
Zonal, Planes Parciales, etc.)
. Despacio  Plan Maestro de Vias con Yeloadad adecuada
Despacio con prioridad para peatones

Movilidad y en los PUI.

y ciclistas.

Transporte no motor-
izado

Propuesto en el POT (en-
marcado en el Sistema de
Ciclorrutas)

Pensar en una red inte-
grada de ciclorrutas y vias
secundarias y terciarias para

transitar en bicicleta.

Integracién de bicicle-
tas a transporte masivo

(publicas y privadas)

Propuesta en el PMM.

Integrar todas las estaciones
del Metro con ciclopar-
queaderos y mejorar el en-
torno peatonal a 3 km.

Acceso de peatones a
transporte publico

Propuesta en el PMM.

Mejorar no solo el entorno
inmediato de las estacio-
nes, sino también el radio a
minimo 3 km.

Integracion de bicitaxis a
transporte masivo

No se incluye.

Incluirlos en la agenda
politica nacional e inte-
grarlos como alternativa de
transporte.
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Este documento permite identificar los elementos esenciales para com-
prender la importancia del transporte no motorizado en los procesos de
planificacién urbana y el DOTS, y la integracién de estos dos elementos
de la gestién urbana como una oportunidad que se puede aprovechar en
ciudades como Bogotd. Las condiciones actuales en términos de extension
de infraestructura para bicicletas la hacen una ciudad que podria tener un
mayor acceso espacial al transporte publico y al desarrollo urbano, con
mds accesibilidad general si se integra la bicicleta de manera consciente y
efectiva con los demds sistemas de transporte y con la politica de desarrollo
urbano en general.

Bogotd, por sus condiciones de infraestructura para la bicicleta y proyec-
tos de transporte publico masivo, existentes y futuros, cuenta con un alto
potencial para mejorar las condiciones de desarrollo urbano y enfocarlas
hacia las politicas y principios del DOTS. Se requiere, entonces, pasar ré-
pidamente de la teoria a la prictica, de manera que se puedan materiali-
zar las diferentes iniciativas y lograr obtener resultados reales, efectivos y
medibles respecto a la redefinicién de las dindmicas urbanas, incremento
de ciclousuarios, mejoramiento en materia de seguridad vial y calidad de
vida, reduccién de la congestién, reduccién de emisiones, entre otros.
Este ejercicio podria utilizarse en otras ciudades de Colombia y la regién,
para evaluar el potencial que tiene la ciudad para poder generar sinergias
entre los distintos modos de transporte y el desarrollo urbano, logrando
una densidad mds apropiada, usos mixtos del suelo y mejor disefio como
parte de una politica coherente de DOTS y TNM que incremente la per-

meabilidad del transporte pablico y masivo.
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