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Transporte urbano sostenible: medidas desde
la administracidn y transporte publico como
alternativa en Bogota D.C.*

Sustainable urban transport: administration and
public transport measures as an alternative in
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Resumen

En medio de los problemas ambientales generados por el transporte
urbano, y la preocupacion mundial por la sostenibilidad ambiental,
surgen en Bogot4, D.C., como en muchas otras ciudades, medidas para
contrarrestar los efectos contaminantes de las fuentes moviles, sobre todo
en la calidad del aire. En este articulo se comentan brevemente las
medidas implementadas en Bogota, D.C. para desincentivar el uso del
automovil privado y crear conciencia para generalizar el uso de modos
alternativos de transporte; ademas, se analiza la condicion del transporte
publico en la ciudad, como opcién en la busqueda de una movilidad
sostenible. Se presenta un indicador de accesibilidad al transporte publico,
que combina diferentes variables para determinar el cubrimiento del
sistema y concluir si es posible acoger a todos los usuarios de la ciudad,
de manera satisfactoria.
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Abstract

In the midst of environmental problems generated by urban
transportation, and a global concern for environmental sustainability,
measures have been taken in Bogota, as in many other cities, in order to
mitigate environmental pollution of the air particularly from mobile
sources. In this paper instruments implemented in Bogota, D. C. to
discourage the use of private automobiles as a means of transportation
and create consciousness on the generalization of alternatives means of
transportation are briefly discussed. Furthermore, the condition of public
transportation in the city is analyzed, as an option of sustainable mobility.
An indicator of public transportation accessibility is presented. This
indicator gathers different variables in order to determine the coverage
of the system and determine if it is possible to accommodate all public
transportation users of the city in a satisfactory manner.

Key words: Accessibility, Mobility, Public urban transportation.
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1. Introduccién

La investigacion base, de la cual parte
este articulo, reconoce la relacion entre
transporte y estructura urbana, y aborda
los principales problemas geografico-
ambientales, relacionados con el
transporte urbano y una preocupacion
mundial por la sostenibilidad ambiental,
que hoy busca soluciones en el uso de
transportes alternativos para tratar de
minimizar el impacto contaminante —al
aire y el ambiente por ruido- del uso
del automovil masivamente en la ciudad,
asi como reducir distancias y tiempos
de viajes obligatorios, mediante una
nueva estructuracion urbana.

La investigacion exploro otra alternativa
para el mejoramiento del transporte y
la movilidad humana en la ciudad, para
mejorar la accesibilidad de todos los
individuos, sin aumentar la contami-
nacién y problemas ambientales, hacia
una mayor interaccion y articulacion del
espacio urbano, con el reconocimiento
de las diferencias fisicas naturales y
construidas de los espacios, como las
caracteristicas socioecondmicas de los
usuarios y las técnicas de los modos de
transporte.

Asi, se estudio la ciudad de Bogota, D.C.
y en ella las dificultades de movilidad
de sus habitantes, por congestion, falta
de acceso al transporte publico, largas
distancias y tiempos de viaje (Duarte,
2004), derivados de la organizacion del
transporte en la ciudad y la falta de
articulacion con el modelo de estructura
urbana que se propone desde la

planificaciéon (Alcaldia Mayor de
Bogota, 2004; Alcaldia Mayor de Bogota
y STT 2004; Alcaldia Mayor de Bogota
y STT 2005a; Alcaldia Mayor de Bogota
y STT, 2006b; Alcaldia Mayor de Bogota
y STT, 2006c;). Pero, ademas, como
una consecuencia de la politica para
abordar el ordenamiento y las acciones
sobre el territorio urbano desde una
mirada general, que omite las escalas y
las necesidades locales, genera
desigualdades de accesibilidad al
transporte pablico y refuerza las
dificultades de acceso a los servicios
urbanos, desde algunas comunidades.

Se propone, como aporte para mejorar
la movilidad y la accesibilidad, el
comprender que la ciudad no es
homogénea, sino que posee areas
diferenciadas por sus caracteristicas
fisicas, socio-culturales y econdmicas,
e instaurar modos de transporte
alternativos a los actuales, que
reconozcan esa realidad para prestar un
servicio de manera mas eficiente y
acorde con sus capacidades y
requerimientos técnicos, articuldndose
con el sistema de movilidad general.

Este articulo retoma esas reflexiones y
revisa, en Bogota, D.C., los problemas
de movilidad y las medidas que, desde
la administracion, buscan desincentivar
el uso del automdvil; plantea el
transporte publico como solucién para
acoger a la mayoria de los bogotanos,
incluyendo a quienes se bajen de su
carro propio, centrandose en el analisis
de cubrimiento de éste, para evaluar la
coherencia entre unas medidas y otras.
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Inicialmente, se presenta un diagndstico
del sistema de movilidad en Bogota,
D.C., haciendo énfasis en los
planteamientos de la administracion y
la normativa para estructurar el sistema
de transporte y desincentivar el uso del
automovil privado, para luego, como
tema central, analizar la actual oferta
de transporte publico, especificamente
en el tema de cubrimiento dentro de la
ciudad y, finalmente, concluir con la
reflexion sobre el camino por seguir
para ajustar la coherencia entre el
escenario deseado y el que se esta
construyendo.

2. Materiales y Métodos

La investigacion base incluyd variables
sociales, en el anilisis espacial urbano,
y abordé el tema del transporte y la
estructuracion urbana, en una mirada
que reconoce la diferencia como
elemento esencial para la toma de
decisiones. Tomando conceptos de
diferencia y singularidad, se reconoce
al otro, no sélo en las personas, sino
también en los espacios urbanos,
mostrando las condiciones fisicas
naturales y construidas de la periferia
de la movilidad urbana, a diferencia de
las ya reconocidas por la planeacion
urbana, y del transporte en el centro de
la ciudad.

Se tomaron en consideracion variables
fisicas como la topografia, la distancia
y la infraestructura, pero también
variables sociales como edad, estrato
socio-econdémico y educacién, entre
otras, para la caracterizacidon de la

poblacién. Ademas, para la evaluacion
de elementos, como la seguridad y la
comodidad en el transporte, se realizd
un sondeo con preguntas basadas en la
percepcion de los modos de transporte
y entrevistas a personas de diferentes
zonas de la ciudad y de distintos grupos
de edad, sexo, nivel de estudio y
ocupacion.

Para el analisis de la situacion actual de
la movilidad, en términos de planifi-
cacion, se tom0 como base informacion
secundaria de diferentes entidades
distritales publicas y privadas. Desde la
normativa, el Plan de Ordenamiento
Territorial y los diferentes Planes
Maestros en especial el de movilidad,
los planes de desarrollo y las evalua-
ciones de las ultimas administraciones
en Bogota, que permiten construir el
escenario deseado y planeado de la
movilidad urbana de pasajeros, en
relacion con la estructura de ciudad.

Asi, aunque la mayor parte de la
investigacion esté basada en informacion
secundaria y datos cuantitativos, y se
empleen herramientas de SIG para el
procesamiento de los datos, la mirada y
el anilisis se realiz6 teniendo presentes
la identificacion de singularidades y
diferencias, tanto espaciales como
sociales, con la utilizacion de herra-
mientas metodoldgicas, entre los que se
cuentan la revisién de archivos de
periddicos, television y cortometrajes,
fotografias y la aplicacién de un
formulario que recoge la percepcion de
los usuarios en cuanto los modos de
transporte, entrevistas, observacion
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participante e historias orales, que
permitieron un acercamiento hacia la
mirada de las necesidades de los
usuarios del transporte publico en
Bogota, D.C.

Los resultados que se presentan en este
articulo se obtuvieron mediante analisis
espacial, utilizando el programa ArcGis
9.2, a partir de la informacién
cartogréfica facilitada por la Secretaria
Distrital de Planeacién!. El mapa de
estratificacion de Bogota, D.C., el
perimetro urbano y las curvas de nivel
son las variables principales para
generar un indicador, que muestra las
areas de la ciudad con problemas de
accesibilidad al Transporte Puablico y
evidencia la falta de cubrimiento del
servicio de transporte en la ciudad, en
términos cuantitativos. Para la reflexion
sobre el grado de aceptacion del
transporte publico por parte de los
usuarios, se realizo la lectura de los
resultados arrojados por la Encuesta de
Movilidad para Bogot4, D.C. del 2005,
y se complementd con un sencillo
cuestionario que aborda preguntas no
contenidas en la encuesta.

3. Resultados

A partir del anilisis de la encuesta de
movilidad para Bogota, D.C. del 2005
(Alcaldia Mayor de Bogota y DANE,
2005; Alcaldia Mayor de Bogota y STT,
2007; Alcaldia Mayor de Bogota y STT,

2006), se puede leer facilmente que la
mayoria de personas, en la ciudad, se
movilizan en transporte publico. Aun
asi, el actual servicio en la ciudad, no
cubre toda la demanda en términos
numéricos, ni de satisfaccion de los
usuarios.

Para determinar ese conflicto de falta
de cobertura del transporte publico, se
realiz6 un indicador de accesibilidad al
mismo, teniendo en cuenta la distancia
a las vias, pendiente del terreno, estrato
socio-econémico y barreras naturales
representadas en las grandes zonas
verdes existentes en la ciudad,
reconociéndolas como los elementos
minimos que inciden en la accesibilidad
al transporte, desde una mirada de toda
la ciudad.

Se presenta el cubrimiento actual de
Transmilenio y del transporte publico,
y luego el mapa de las 4reas con
problemas de accesibilidad a este
servicio, como elemento que permite la
discusion sobre el tema del transporte
urbano sostenible en las ciudades y,
especificamente, en Bogot4, D.C., con
el fin de plantear la discusion sobre las
medidas tomadas por la administracién
Distrital para desincentivar el uso del
automdvil privado, para los viajes
cotidianos en la ciudad, y acerca de la
falta de cubrimiento del transporte
publico, que permita acoger la totalidad
de usuarios que requieren el servicio.

1 Las coberturas fueron entregadas para la investigacion por la SP en el 2008,
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4. Discusion

4.1 Movilidad en Bogota, D.C. y me-
didas desde la administracion para
mejorarla

Ante la preocupacién mundial por la
sostenibilidad ambiental, que incluye
temas como el calentamiento global y la
destruccion de la capa de ozono, se
incluye la reflexion sobre el transporte
urbano sostenible y como aminorar la
contribucion de las fuentes moviles en la
contaminacién (Ciudad Humana, 2006).
Uno de los problemas geografico-
ambientales urbanos mas apremiantes en
la actualidad es 1a movilidad de personas,
tanto por las multiples formas de
contaminacién que suponen las
alternativas de solucion adoptadas, como
por la segregacion y desigualdad espacial
que causan los diferentes grados de
accesibilidad de la poblacién y los
sectores de ciudad. Es por esta razén que
en varios lugares del mundo hoy se habla
de transporte sostenible (Alcaldia Mayor
de Bogota y Secretaria de Transito y
Transporte, 2006b; Alcaldia Mayor de
Bogotd y Secretaria de Transito y
Transporte, 2006c) y se buscan
transportes alternativos para tratar de
minimizar el impacto contaminante —al
aire y el ambiente por ruido- producido
por los modos de transporte motorizados,
al igual que se implementan medidas
para desincentivar el uso del automovil.

En Bogot4, D.C., actualmente para las
autoridades y la comunidad, es una
preocupacién constante y real el tema
de la movilidad (Cazanoticias RCN,

2008; Radio Santafé, 2008; Semana,
2008; Duarte, 2004; Chaparro, 2002),
de manera que se han implementado
medidas para aminorar las emisiones al
aire por fuentes moviles, que apuntan a
desincentivar el uso del automdvil
privado pero, también, a combatir la
sobreoferta de vehiculos de transporte
publico, sin lograr resultados duraderos,
sino més bien poniendo a prueba la
creatividad de los usuarios para
evitarlas.

Medidas como el “pico y placa”, se han
convertido en la excusa para aumentar
la cantidad de vehiculos por hogar, entre
las personas que econdémicamente
pueden adquirirlos, o para correr las
horas pico hacia periodos de tiempos
anteriores o posteriores a la restriccion,
pero no para conformar una conciencia
de la utilizacién de modos de transporte
menos contaminantes.

Por el contrario, las medidas restric-
tivas, sin una satisfactoria oferta de
transporte publico, solamente aumentan
el anhelo de las personas por adquirir
su vehiculo propio, como suefio para
mejorar su movilidad, ademas del
estatus social que atin significa este
objeto, o la busqueda de soluciones
intermedias, como lo es actualmente la
moto, que aumenta en numero
vertiginosamente por las calles de la
ciudad y contribuye a aumentar la
problemaitica geografico-ambiental
urbana, relacionada con la movilidad.

Desde la primera administracién
distrital de Antanas Mockus, entre 1995
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y 1997, se iniciaron campafias para
desincentivar el uso del vehiculo privado.
La primera medida fue el “pico y
placa”, que inicié en 1998 y restringid
la movilizacion de automdviles durante
ciertas horas del dia, por nimeros de
placa de los vehiculos y que,
inicialmente, correspondi6 a la franja
de 7:00 2 9:00 am y de 5:30 a 7:30 pm,
de lunes a viernes, pero que cada dia ha
venido en aumento?, hasta hablarse hoy
de establecerlo los sabados (Secretaria
de Transito y Transporte, 2008).

Luego se propuso el “dia sin carro”,
jornada en la cual se pretendia que no
transitaran automoviles privados por las
vias de la ciudad, y la totalidad de los
viajes se realizaran en transporte piblico
y modos alternativos, como la bicicleta
o el caminar (Departamento Adminis-
trativo de Medio Ambiente, 2000).
Aunque esta medida se ha seguido
realizando afio tras afo, desde el 2000,
las mediciones al aire revelan que las
emisiones contaminantes no se reducen
considerablemente y, por el contrario,
para algunos casos tienden a subir
(Alcaldia Mayor de Bogotid y Depar-
tamento Administrativo de Medio
Ambiente, 2007; Cider-Universidad de
los Andes, 2007).

Actualmente, el “pico y placa” también
funciona para los vehiculos de transporte
publico colectivo e individual, con el
mismo mecanismo que para los
automoviles de uso privado, pero en el

horario de 5:30 am a 9:00 pm, rotando
los nimeros de placa de lunes a sabado.
Adicionalmente, desde septiembre de
2006, se implementd una medida
adicional llamada “pico y placa
ambiental”, que restringe el transito de
vehiculos de transporte publico que no
se acojan al programa de autorre-
gulacion establecido por el DAMA?,
entre las 6:00 A 10:00 am, de lunes a
sabado (Secretaria de Transito y
Transporte, 2008).

Adicionalmente, se ha implementado
una sobretasa al costo de la gasolina, y
un aumento en el precio por hora de los
estacionamientos, para motivar a los
propietarios de automoéviles a dejarlo en
su casa y utilizar transporte pablico, por
coste y comodidad. Pero, contrario a lo
esperado, el transporte publico no
significa un atractivo y, generalmente,
es utilizado por estricta necesidad, ante
la poca posibilidad de escogencia modal
de muchos bogotanos (Alcaldia Mayor
de Bogota y STT. A, 2006).

Todas estas medidas estin pensadas
sectorialmente y hacia uno solo de los
efectos contaminantes y de los
problemas de la movilidad en la ciudad:
las emisiones de particulas al aire por
fuentes moviles. Si bien el uso del
transporte publico estd considerado
como una de las medidas por tomar para
una movilidad urbana sostenible, no se
pueden olvidar objetivos béasicos del
sistema de transporte urbano, como 1o

2 Enlaactuaidad larestriccion para el vehicul o privado va de 6:00 a 9:00 amy de 400 a 7.00 pm
3 Actua nente Secretaria Distrital de Mdio Anbiente, SDVA
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es la provision del servicio a todos los
habitantes, en buenas condiciones de
accesibilidad. De esta manera, si se
pretende acoger la mayor cantidad de
viajes diarios en Bogotid, D.C., en
transporte publico, es necesario evaluar
la oferta y el cubrimiento de este
servicio.

4.2 Movilidad en Bogota, D.C. y el
cubrimiento del transporte publico

Desde 1999, se plante6 para Bogota,
D.C. la construccién y puesta en
marcha del Sistema Transmilenio,
basado en la tecnologia de buses
articulados de plataforma alta, sobre
carriles exclusivos (Hidalgo, 2004;
Transmilenio S.A, 2003). Inicialmente,
cuando se plante6 Transmilenio, se
planearon diez fases de corredores
troncales en practicamente todas las
vias importantes de la ciudad, para
colmar la demanda total de viajes diarios
en un horizonte a largo plazo (Alcaldia
Mayor de Bogota y STT, 2006c;
Alcaldia Mayor de Bogota y STT, 2004).

Actualmente, se han construido la fase
Iy II, y se debate sobre la conveniencia
de la construccion de la fase III, sobre
todo en los corredores de la carrera
séptima y la calle 26, en donde
académicos y agrupaciones sociales y
comunales han sentado su negativa al
proyecto, ante los efectos espaciales que

la implementacién del sistema trae
consigo y la poca efectividad en la
solucion de la movilidad en la ciudad,
que estos corredores significarian.

Siendo Transmilenio la bandera del
transporte pablico distrital, se realizé un
ejercicio sencillo para determinar el
area de cubrimiento, para generar areas
de influencia lineal (bifer) a lo largo de
los corredores troncales construidos y
las rutas alimentadoras en funcio-
namiento (Figura 1). Con 500 m a cada
lado de los corredores troncales y 300
m en las rutas alimentadoras*, se puede
observar que Transmilenio llega al
36,7% del area urbana de la ciudad’,
para explicar, al menos de forma
parcial, por qué sdlo el 12% de viajes
se realizan en este modo (Alcaldia
Mayor de Bogota y STT, 2007; Alcaldia
Mayor de Bogota y STT, 2006a).

El otro componente del transporte
publico en Bogot4, D.C. y el que acoge
el mayor porcentaje de viajes en la
ciudad, es el transporte publico
colectivo. Asi que para complementar
el ejercicio de comprobaciéon de
cubrimiento del sistema, se realizaron
buffer sobre las vias por las cuales
transitan buses, busetas y colectivos,
tomando como referencia el area de
calculo de cubrimiento de las rutas
alimentadoras®, y luego se superpuso al
realizado para Transmilenio.

4 Las distancias nangj adas para generar los bifer son las msnas utilizades en e cdcuoinicia y

di sefio de Transml enio (Transmilenio S A 2005).

5 H é&ea de curiniento de Transmlenio, calcuada con los bifer, fue de 14.071 Hay & &ea de
Bogota, DC, dentro del perinetro urbano, es de 38.291,40 Ha
6 Es decir, 300 ma cada lado de las vias (Transmlenio SA 2005).
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El ejercicio mostré que, aunque el
transporte publico abarca gran parte de
la ciudad, 30.865,20 Ha (80,6%),
quedan zonas excluidas del servicio, o
fuera de las distancias convenientes
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Figura 1. Areas de cubrimiento de Transmilenio en Bogoti, D. C., 2008
Fuente: elaboracion propia a partir de informacién entregada por
la Secretaria Distrital de Planeacién y Transmilenio en el 2008.
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Para hacer mas exacta la evaluacion del
cubrimiento en area del transporte
publico en Bogota, D.C., y habiendo
reconocido que el espacio, ademas de
ser medido puede ser cualificado, se
realizd un andlisis multivariado que
incluy6 las variables: pendiente del
terreno, estrato socio-econdémico y
barreras naturales representadas en las
grandes zonas verdes existentes en la
ciudad, reconociéndolas como los
elementos minimos que inciden en la

accesibilidad al transporte, desde una
mirada de toda la ciudad (Chias et al.,
2001; Chias y Martinez, 2004).

Para la determinacion de las areas de
la ciudad con problemas de accesibilidad
al transporte publico mediante el anilisis
multivariado, inicialmente se releyeron
las distancias especificadas en los bufer
de cubrimiento, ampliando el rango
hasta 800 m, clasificindolos segin se
muestra en la Tabla 1.

Tabla 1. Clasificacion cualitativa de accesibilidad seglin
distancias a los corredores de Transporte Pablico

Rangos de distancia a la malla Rangos cualitativos Calificacion de 0 a 1 seglin
vial arterial e intermedia (m) de accesibilidad el nivel de accesibilidad
0a 100 Muy buena accesibilidad 0,98
100 a 300 Buena accesibilidad 0,75
300 a 500 Accesibilidad aceptable 0,50
500 a 800 Accesibilidad dificil 0,25
Mas de 800 Sin accesibilidad 0

Fuente: elaboracién propia a partir del analisis del
disefio de Transmilenio, 2005 y Lastra, 2005.
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Figura 3. Accesibilidad al transporte ptiblico por rangos de distancia a las vias.
Fuente: elaboracion propia en Idrissi.

90 | S. liménez



A partir de las distancias establecidas en
los rangos de accesibilidad, se asign6 una
calificacion desde O hasta 1, en donde 0
son los espacios a mas de 800 m de las
vias, sin accesibilidad al transporte
puablico, y a medida que se acerca al 1,
el grado de accesibilidad aumenta, como
lo muestra la Figura 3, en donde el verde
evidencia las 4reas con mejor
accesibilidad y desde el color amarillo
hasta el negro las distancias a las vias
aumentan, descendiendo la facilidad de
acceso al transporte publico.

Este analisis presenta un resultado
similar al realizado con bufer, aunque

las areas con problemas de accesibilidad
se ven reducidas por el aumento de la
distancia hasta 800 m.

Ahora, entrando en la caracterizacion
de la movilidad, en relacién con las
pendientes del terreno, y siguiendo a
Vasquez y Martin (Chias et al., 2001),
el grado de la inclinacidon y rugosidad
de las superficies conforman una
limitacién para el optimo desempefio
de ciertos modos de transporte, ademas
que dirige la forma de organizar y
subdividir los predios, con la
conformacién de trazados urbanos
diferentes.

Tabla 2. Clasificacién empirica de niveles de accesibilidad segin
las limitaciones que impone la pendiente a los modos de transporte

Nivel de accesibilidad Intervalo de Pendiente Limite para vehiculos
Sin Acceso Mayor a 63% Muy inclinado
Dificil Acceso 12a63% Limite para automéviles
Acceso Aceptable 5212 % Excesiva para ciclistas normales
Buen Acceso Menor al 5 % Casi horizontal

Fuente: elaboracién propia a partir de Vasquez y Martin. En: Chias, 2001.
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Se parti6 de considerar que existen
unos grados de pendiente de mayor o
menor accesibilidad, en relacion con
la cantidad de modos de transporte que
pueden tener la posibilidad de atender
una zona determinada. Para este
analisis, la pendiente se incluy6 segin
los niveles de accesibilidad que expone
la Tabla 2, teniendo presentes las
limitaciones que esta caracteristica
espacial impone a los modos de
transporte, y conociendo que el
servicio publico basa su parque
automotor en vehiculos conven-
cionales —Articulados, buses, busetas
y colectivos—, para los cuales cierto
grado de inclinacién en el terreno ya
es una condicionante para su
implementacion. Asi, se calificé de 0
a 1, como se explicd con la variable
distancia.

La Figura 4 muestra en verde las areas
con buena accesibilidad dentro del
perimetro urbano de Bogota, D.C. y en
rojo las zonas que, por su elevada
pendiente, se consideraron sin acceso
al transporte publico de la ciudad.

Basicamente, las zonas con dificultades
de acceso al transporte publico por
pendiente del terreno corresponden a los
cerros orientales, sur-orientales y los
cerros de Suba, pero hay que considerar
que, en los dltimos afios, estas zonas de
ladera han sido urbanizadas,

sobre todo hacia el sur-oriente de la ciu-
dad, en la Localidad de Usme y Ciudad
Bolivar, mediante desarrollos informa-
les, y en el norte de Usaquén, en ba-
rrios como Lijac4, Codito y Santa Ca-
talina, aunque también hacia Chapinero
alto, en desarrollos que podrian llamar-
se formales, con residencias suntuosas.

La posibilidad de acceso econdémico al
Transporte se tuvo en cuenta por la
facilidad o dificultad de pago con el que
cuentan los habitantes de Bogota, D.C.,
segin su nivel de ingresos, tomando la
variable estrato socio-econdémico que,
aunque en algunos casos no refleja
literalmente los ingresos de una
persona, es la informacién existente, a
escala de Bogota, D.C., que permite un
acercamiento en este tema.

Tabla 3. Clasificacion cualitativa de accesibilidad al
transporte publico segln la capacidad econémica de pago.

Estrato Rangos cualitativos Calificacion 0 a 1
socioeconémico de accesibilidad segun nivel accesibilidad
5y6 Muy buena 0,98
4 Buena 0,75
3 Aceptable 0,50
2 Regular 0,25
1 Mala 0

Fuente: elaboracion propia.
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Figura 5. Accesibilidad al transporte publico por posibilidad econdmica
Fuente: elaboracién propia a partir del analisis del disefio de Transmilenio y Lastra, 2005.
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Estas tres variables expuestas se califica-
ron por igual, con un peso de 0.33 cada

una, sin determinar una mayor importan-
cia para alguna o variables dependientes.

Figura 6. Espacio verde (izquierda) y canal (derecha),
como barreras a la movilidad urbana
Fuente: archivo personal.

Las zonas verdes se incluyeron como
limitantes para las distancias, porque,
aunque necesarias en la ciudad, en
grandes extensiones se convierten en
barreras fisicas para el desplazamiento
de los habitantes y, al tener que rodearlas,
representan mayores distancias, lo cual
cambia el cilculo de las areas de
cubrimiento del Transporte Publico.

Al realizar el analisis, combinando las

variables distancia a las vias y pendientes,
con la restriccion de las zonas libres, se
muestra en gris (1) las areas con
problemas de accesibilidad al transporte
publico (Figura 7). Al considerar ademés
el estrato econoémico (Figura 8), se puede
observar que, en este dltimo, desaparecen
varias zonas con problemas de
accesibilidad en Chapinero, Usaquén y
el oriente de Suba, que si muestra la
Figura 7.
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Los estratos 5 y 6 tienen mayor posibilidad
de acceder al vehiculo privado o el taxi
(Alcaldia Mayor de Bogotay STT, 2007;
Alcaldia Mayor de Bogota y STT, 2006a)
o, incluso, de abordar mas de un
transporte por desplazamiento, a
diferencia de las personas que, por oferta
y posibilidad de pago, dependen
bésicamente del transporte piblico y/o del
Transmilenio, por lo cual se eliminan del
analisis anterior (Figura 8) y no porque
necesariamente tengan mejores
condiciones espaciales de accesibilidad’.

Finalmente, el inverso de la Figura 8
(Figura 9), evidencia las areas en Bogota,
D.C. con problemas de accesibilidad al
transporte publico®. Teniendo en cuenta
que con el andlisis multicriterio, la
posibilidad econémica de acceso al
transporte redujo las 4reas con
problemas de accesibilidad, ubicadas en
Usaquén, Chapinero y el Oriente de Suba,
pero que, ademés, la dificultad de
acceso, por las pendientes elevadas y las
barreras naturales, aumentaron las areas
al nor-oriente en Usaquén y al sur y sur-
oriente en Usme y Ciudad Bolivar, el
area sin cubrimiento del transporte

7

publico suma 6.120 Ha, equivalente a un
16% del area urbana de Bogota, D.C.
Dato que, aunque no especifica la
cantidad de poblacion afectada, muestra
de manera inicial un problema de
cubrimiento, que deja sectores con serios
problemas para el acceso al transporte
publico y, por ende, a los servicios
urbanos de la ciudad.

Asi mismo, es dificil esperar que las
medidas para desincentivar el uso del
vehiculo privado arrojen resultados
positivos, si no existe una completa
cubertura y excelente servicio desde el
transporte publico, que pueda cubrir la
demanda de viajes en la ciudad.

Si actualmente, con la oferta existente
en transporte publico y privado, legal e
ilegal que ofrece la ciudad, hay areas y
comunidades en Bogota, D.C. con
problemas de accesibilidad y movilidad,
es contradictorio buscar atraer mas
personas a un sistema adn ineficiente, que
omite las diferencias espaciales y socio-
econdmicas de la poblacién, al igual que
sus necesidades y requerimientos en
cuanto su movilidad.

S reconocen | os probl enas de novilidad y accesibilidad en sectores de estrato 5y 6, principa es

usuari os del vehicul o privado, pero tanbi én se consi dera que obedecen a otras variabl es, cono el
trazado urbano y configuraci 6n de | os barrios, que requiere un estudi o especifico, e cua, adends,
busque |a forna de desestinular el uso del autondvil .

Estos pol igonos resul tantes fueron depurados, teniendo en cuenta, cono ninino, un &rea de 1 Ha

que, aproxi nadanente, corresponde a una nanzana. Adends, se exanind y conparé con el pl ano
de nanzaneo, para confirnar que estuvieran en zonas habitadas.
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Figura 10. Modo de transporte en el que le gustaria viajar diariamente
Fuente: elaboracién propia

Por otra parte, en cuanto al grado de
satisfaccion por el servicio de transporte
publico en Bogota, D.C., al preguntar a
la gente en qué modo de transporte le
gustaria viajar, la preferencia por el
automovil se evidencia con el 35 % de
los encuestados (Figura 10), aunque sélo
el 6% de ellos viajen diariamente en este
modo, lo cual proporciona una idea de
la proyeccién de muchos bogotanos por
adquirir vehiculo, a pesar de las
restricciones adelantadas por el Distrito

para su movilizacion y de las ideas de
la movilidad sostenible.

Al comprobar la disposicién para usar
uno u otro modo de transporte urbano
(Figura 11), se observa que el automévil
privado todavia sigue arraigado en las
preferencias de las personas, ya que el
80% de los entrevistados sefialaron que
estarian dispuestos a usarlo y el 50% de
estos lo colocaron como el modo que mas
dispuestos estarian a utilizar.
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Figura 11. Disposicién para utilizar modos de transporte urbanos
Fuente: elaboracion propia

Sin embargo, los modos de transporte
masivo y pablico obtuvieron una buena
calificacion, dejando notar que es
posible acoger y mantener, como
usuarios de estos modos, a muchos
bogotanos, si el servicio y el cubrimiento
mejora, lo cual lograria un mejor
funcionamiento en la ciudad, en
consideracion de los tiempos de llegada
y salida de los habitantes en las diferentes
zonas, y las distancias que tienen que
recorrer antes de poder abordar un
alimentador o un bus urbano.

Al igual, las quejas sobre incomodidad,
coste econdémico y tiempos de espera en
Transmilenio, y tiempos de viaje en el
transporte publico colectivo, estan a la
orden del dia entre los usuarios. Es nece-
sario, desde la administracion, revaluar
su politica de transporte en la ciudad y
fortalecer el transporte publico, antes de
pedir a los ciudadanos bajarse de su ca-
rro o del suefio de tenerlo, para colabo-
rar con una movilidad sostenible utépica,
sectorizada y entendida s6lo como conta-
minacion al aire por emision de particulas.
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