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RESUMEN

Con el crecimiento econémico al que aspira Bogotd y
su regioén en las préoximas décadas, se esperan cambios
importantes en lo relacionado con el desarrollo urbano-
regional y de la movilidad. En el incremento previsto
de la propiedad de vehiculos privados a largo plazo,
se insinla un crecimiento urbano similar al de las
ciudades norteamericanas, donde se ha generado una
fuerte expansién urbana y donde predomina el uso del
automovil. Este articulo resalta las intervenciones que
debera emprender el Distrito para evitar un crecimiento
no sostenible, generar un concepto incluyente de la
calle y promover una vision de integracion regional

eficiente.
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ABSTRACT

Economic growth in Bogota and its region will produce
important changes in urban development and mobility.
Increase in private vehicle ownership in the next decades
will contribute to urban sprawl and car dependency in a
development pattern similar to the one lived by North
American cities. This paper underlines the policy and
strategy to be adopted by Bogota District in order to
preventa path of nonsustainable development, promote
a more inclusive city and an efficient integration with

the Region
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INTRODUCCION

En una investigacion reciente adelantada por las Fa-
cultades de Ingenierfa y Economia de la Universidad
de Los Andes [1], se realizé un ejercicio de prospec-
tiva a largo plazo de la movilidad y los desafios que

implica atender adecuadamente la situacion futura.

El ¢jercicio realizado para el tema urbano arroja una
situacion en la cual la poblacién de las ciudades co-
lombianas contard con un poder adquisitivo que le
permitira acceder masivamente a la propiedad de
motos y automéviles. De manera similar a lo que ha
sucedido en otras ciudades de América Latina, como
Santiago de Chile [2], este fenémeno implicard una
tendencia hacia un fuerte incremento en el uso de
estos modos de transporte, en detrimento del trans-
porte publico. En Santiago, entre el ano 1991 y el
afio 2001, el nimero de viajes motorizados pasé de
6 millones a mas de 10 millones al dfa y el porcentaje
de estos viajes realizados en automévil pasé de ser el
18% del total a ser el 38%.

En un escenario tendencial, se prevé un fuerte aumen-
to en el uso del transporte privado. Lo cual llevara a
las grandes ciudades colombianas a la inmovilidad si
no se generan cambios de fondo en la institucionali-
dad, si no se implementan proyectos esenciales como
los ligados con la modernizacién e integracion del
transporte publico y si no se genera una estrategia
eficiente y sostenible financieramente, que garantice
recursos permanentes para el mantenimiento de la in-

fraestructura de transporte.

En el caso de Bogota, las decisiones y la capacidad
institucional para regular el crecimiento de la ciudad y
su region, asf como la organizacién en torno al trans-
porte, tendran impactos importantes sobre la calidad
de vida, los requerimientos de inversién, el medio
ambiente y la equidad. Las politicas, instrumentos y
estrategias del Distrito tendran, entonces, un fuerte

impacto sobre el futuro de la ciudad.

ESCENARIOS FUTUROS

Acevedo et al. [1] plantean un escenario de crecimien-
to de la propiedad de los vehiculos privados en un
patréon tipo Gompertz, basado en investigaciones de
Gately & Dargay [3] y en el modelo desarrollado por
Gomez [4] para Colombia, en el cudl establece una re-
lacién entre el PIB per cdpita y la tasa de motorizacion,
a partir de la evolucién de la distribucién de ingresos

en el pafs.

Para el caso de Bogotd, el modelo arroja para el afio
2008 un resultado de cerca de setecientos mil automo-
viles. El numero de vehiculos se duplica en cada déca-
da, hasta llegar en el aflo 2040 a un total de 4 millones.
El crecimiento de las motos también es significativo

pues alcanza medio millén en el mismo horizonte.

Considerando la complejidad de las relaciones entre
crecimiento econémico, desarrollo urbano y movili-
dad, asf como la gran cantidad de variables que influ-
yen en esta problemadtica, se estimé prudente plantear
dos escenarios factibles de evolucién de la movilidad

y la ciudad.

En el primer escenario los bogotanos haran un uso
intensivo del automévil y la moto, por lo que dismi-
nuiran de manera considerable la participacién del
transporte publico en los viajes cotidianos. En este
escenario, el Distrito Capital basard su estrategia en
proveer infraestructura vial suficiente que permita

una circulacién adecuada de personas y mercancias.

Por tanto, la participaciéon del vehiculo particular en
los viajes de los bogotanos crecerd de manera ace-
lerada, tal como lo muestra la Figura 1. De acuerdo
con las proyecciones realizadas por [1], a partir del
afio 2020 el nimero de viajeros diarios en transpor-
te publico empezard a disminuir, de tal manera que
en el ano 2040 el numero serd inferior al que se tie-
ne actualmente. El nimero de viajes cotidianos que
realizan los bogotanos en automévil pasara de 1,8
millones a cerca de 8 millones y se convertird en el
principal modo de transporte en el horizonte 2040.
Asi mismo, el nimero de viajes en moto en las pro-

yecciones realizadas alcanzarfa los 2 millones.
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La fuerte dependencia del automévil generara dificul-
tades de acceso a los centros ya consolidados de la
ciudad, lo cual provocara presiones para el desarrollo
de nuevas centralidades. El aumento de la oferta vial
promovera fenémenos de expansiéon urbana carac-
teristicos de buena parte de los centros urbanos de
occidente, en particular los de Norteamérica. Como
se vera mas adelante, este escenario puede no llegar a
ser sostenible, por lo que se plantea un escenario de

desarrollo alterno.

Este segundo se centra en el concepto, omnipresente
en buena parte de los recientes planes de movilidad
urbana a nivel mundial, del transporte sostenible. Re-
toma buena parte de las estrategias que propuso en su
oportunidad el Plan Maestro de Transporte del Distri-
to Capital, haciendo énfasis en cumplir con dos metas
muy ambiciosas: no permitir que el porcentaje de via-
jes que se realizan en transporte publico disminuya de
manera significativa y propender por conservar la alta

densidad que caracteriza a la ciudad de Bogota.

En este segundo escenario el Distrito Capital debera
priorizar sus esfuerzos en consolidar un sistema de
transporte publico de altisima calidad, que se consti-
tuya en una alternativa valida para reemplazar el au-
tomovil y que, al mismo tiempo, aumente su accesibi-
lidad en las zonas de bajos ingresos. En la Imagen 2
se presenta una proyeccion de la distribuciéon modal
en el largo plazo, teniendo como objetivo el mante-
nimiento de una proporciéon constante de viajes en

transporte publico.

TRANSPORTE SOSTENIBLE

Los desafios en torno a la movilidad han sido enfren-
tados de diversas maneras. Hasta las décadas de los
aflos setenta y ochenta, primé la conviccidén que la
tecnologia y las soluciones técnicas permitirfan pro-
veer indefinidamente infraestructura y sistemas para
garantizar una demanda de transporte (especialmente
en automévil) insaciable. Sin embargo, los resultados
en el largo plazo de este tipo de estrategia no parecie-

ron ser satisfactorios, ya que las nuevas infraestructu-

ras generaron tanto una aceleracion de la movilidad
como fenémenos de relocalizacion de actividades,

cada vez mas dependientes del automévil.

Es asf como se genera una reaccion frente al uso del
automovil en la ciudad. El modelo de desarrollo ur-
bano norteamericano, de dependencia del automoévil,
suburbanizacién y expansion urbana, es la imagen de
lo que las ciudades deben evitar [5]. Los urbanistas
toman partido radical: “el automévil es responsable

de la muerte de las ciudades” [6].

Los planes y politicas de movilidad, en buena parte
de las ciudades del mundo, buscan un equilibrio entre
la contribucién al desarrollo econémico que aporta el
transporte y la limitacién de los impactos ambienta-
les. Predomina un concepto de transporte sostenible
que, segun el Instituto de Transporte Sostenible de
Winnipeg [7], se podria definir como: aquél que permite
que las necesidades basicas de transporte de los individuos y
sociedades se sirvan de manera segura, consistente con la salnd
humana_y del ecosistema, con equidad a través de las genera-
ciones. Debe poder ser costeable, operar eficientemente, ofrecer
alternativas de modos de transporte y soportar una economia
vibrante. Debe limitar las emisiones y residunos dentro de los
limites que tiene el planeta para absorberlos, minimiza el con-
sumo de recursos no renovables, rentiliza y recicla sus compo-

nentes y minimiza el uso de suelo y la produccion de ruido.'

Esta politica se traduce de manera practica en la apli-
cacién de acciones que se denominan en la literatura
de pullandpush (8], las cudles se concentran en dismi-
nuir el uso del automévil mientras se promueven y
mejoran los medios sostenibles como el transporte
publico y el no motorizado. La politica no busca limi-
tar el acceso al automovil por parte de una creciente
poblacién que ingresa a la clase media, sino lograr un

uso racional de éste.

Desde un punto de vista de sostenibilidad, el esce-
nario mas deseable es aquel en el cual se consigue
preservar la densidad y el uso predominante del trans-
porte publico. Por esta razén, el segundo escenario

de desarrollo planteado concordarfa con esta vision.

1 Traduccién del autor.



Acevedo et al. [1] calculan los impactos que se gene-
rarfan desde diversos aspectos en cada uno de los es-
cenarios. Los resultados muestran que si la decisién
es permitir el crecimiento desmedido del uso del ve-
hiculo, buscando garantizar la movilidad con la cons-
truccion de infraestructura, las inversiones en vialidad
serfan el doble que en el escenario de limitacién del
uso del automévil y mejoramiento de los sistemas de
transporte publico. En lo relacionado con consumo de
combustible, el escenario 2 seria también 40% menor
en el perfodo 2010-2040. Las emisiones de CO, y NOx

serfan menores en 55% y 65%, respectivamente.

¢Es utépico pensar en un desarrollo de Bogota hacia
una ciudad sostenible y no hacia la evoluciéon que han
tenido buena parte de las grandes aglomeraciones en
la cual el uso del automévil y la expansion urbana son

inevitables?

ESTRATEGIA DE INTERVENCION EN BOGOTA

Independientemente del escenario que se privilegie,
Bogota debe desarrollar una serie de acciones basicas
que le permitan enfrentar de manera adecuada el desa-
fio de la movilidad futura. Algunos de éstos se vienen

recomendando en estudios de hace mas de 30 anos.

REQUISITOS BASICOS

En primera instancia, a pesar de haberse realizado
multiples reformas institucionales, la debilidad insti-
tucional, reflejada en su capacidad de planear, operar
y controlar adecuadamente el sistema de transporte,
debe superarse. El fortalecimiento de la capacidad de
gestion del trafico es urgente. Se suma la necesidad de
que la movilidad sea enfrentada a una escala regional
y eliminar as{ las dificultades que generan multiples

autoridades.

El segundo elemento basico que requiere la ciudad
es asegurar los recursos y la adecuada organizacion
para gestionar el mantenimiento de su infraestructura
vial y de transporte. Sin importar el escenario de de-
sarrollo futuro, se requeriran mas vias y recursos para
el mantenimiento. De acuerdo con [1], los recursos

necesarios para el desarrollo de la primera linea de

metro serfan apenas una fracciéon de lo que se requie-

re para mantener la malla vial en buen estado.

El tercer elemento bdsico, que no ha logrado con-
solidar la ciudad a pesar de multiples estudios, es el
mejoramiento del transporte publico colectivo com-
plementario a Transmilenio. Recientemente, en el
Plan Maestro de Movilidad se ha planteado el Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP) como el eje

del desarrollo futuro.

LA IMPORTANCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO

En un escenario de transporte sostenible, las inver-
siones en el SITP deberan ser considerables, pues se
deberd consolidar un sistema con una capacidad y
calidad que brinde alternativas validas a quienes tie-
nen automévil. La manera de garantizar un sistema
de transporte publico de calidad es desarrollar una
amplia red de transporte en via segregada del trans-
porte privado, que permita brindar un servicio rapido
y confiable. La meta que debe buscar el Distrito es,
entonces, que la mayorfa de viajes en transporte pu-
blico se realicen por una red propia. Sin embargo, un
sistema cuya operacion se financie enteramente con
una tarifa que pueda ser pagada por los hogares po-

bres no podra ser un sistema de excelente calidad.

De igual manera, el tema de la capacidad del sistema
es relevante. En la actualidad el numero de viajes que
realizan los bogotanos es bajo: apenas de 2 viajes por
persona por dia, segin la dltima encuesta de Origen-
Destino realizada en el afio 2005. El crecimiento eco-
némico deberfa influir en un fuerte crecimiento de
la movilidad, que adicionalmente deberfa contar con
politicas para brindar mayor accesibilidad a los estra-
tos bajos de la poblacién. Se requiere, por tanto, de
un sistema con una capacidad mucho mayor a la que
se tiene actualmente, lo que implica analizar nuevas
alternativas, asi como un redisefio de la operaciéon de

Transmilenio.

En la actualidad, los estratos bajos destinan entre 15%
y 20% de sus ingresos a movilizarse [9]. Es mayor el

monto que se destina a transportarse, que el necesario
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para cubrir las facturas de todos los servicios publicos.
El transporte es un elemento de segregacion social e
inequidad, que dificulta el acceso a la ciudad y las opor-

tunidades de empleo, educacion, cultura y recreacién.

Por otra parte, es claro que los unicos beneficiados
por un buen sistema de transporte ptblico no son uni-
camente sus usuarios. La ciudad se valoriza, la compe-
titividad aumenta, las empresas también se benefician.
Es entonces necesario explorar nuevas maneras de fi-
nanciar la operacion, sin dejar de lado un fuerte com-

promiso por garantizar una operacion eficiente.

LA RESTRICCION AL USO DEL AUTOMOVIL

La movilidad es un elemento que contribuye de ma-
nera importante al desarrollo econémico individual vy,
por ende, al crecimiento de la ciudad. La preocupa-
cién por limitar el uso del automévil es comin a gran
parte de las ciudades del mundo [10]. En Bogota la
restriccion de su uso ha aumentado considerablemen-
te, siendo quizas una de las ciudades en el mundo que
mas limita el uso del automévil. Sin embargo, desde
el punto de vista econémico la medida podria ser dis-
cutible. Por una parte, se requiere contar con mejo-
res alternativas al uso del automovil, de lo contrario
simplemente se estarfa disminuyendo el potencial de
movilidad de un segmento altamente productivo de
la sociedad. Por otra, es necesario evaluar las medi-
das exitosas que se han tomado en otras ciudades del
mundo, encaminadas a cobrar por el uso inadecuado
del automovil, aquél que causa congestion y contri-
buye a la contaminaciéon. As{ mismo, las politicas de
tarificacion del estacionamiento pueden contribuir

eficientemente a un menor uso del automévil.

Es indudable que una politica de alta inversién en
transporte publico, requiere de acciones que hagan
cada vez menos atractivo el uso del automévil. Estas
deben buscar maximizar el beneficio econémico de

los bogotanos.

LA DENSIFICACION DE LA CIUDAD
Bogota es, quizas, una de las ciudades mas densas de

América Latina. A pesar de los esfuerzos en consoli-

dar nuevas centralidades, es esencialmente monocén-
trica, con un centro en permanente expansion, fuerte-
mente arraigado. La configuracion de los ejes radiales

muestra claramente ese patron.

De manera similar a lo que acontece con el uso del
transporte publico, cuyo porcentaje en el total de via-
jes deberfa disminuir en los proximos afios, pareceria
inevitable, por las fuerzas del mercado, que Bogota
siguiera expandiéndose y perdiendo parte de la den-
sidad actual, a menos que se lograra generar proce-
sos de renovacion urbana y densificacion, a partir de
adecuados estimulos. Un aliado importante en este
tipo de procesos es el desarrollo de los corredores de
transporte masivo, sus estaciones y terminales. Es asi
como, de manera andloga con el exigente desafio de
no permitir una estampida hacia el uso del automoévil,
el Distrito Capital debe también evitar que se pierda

la ventaja de la densidad.

La estrategia de consolidar centros de empleo y activi-
dad en otras zonas dentro del perimetro de la ciudad
es valida, si éstas son adecuadamente servidas por el
transporte. Aunque esto parece evidente, los proyec-
tos de renovacion y los nuevos desarrollos comercia-
les y empresariales no contemplan necesariamente al
largo plazo los requerimientos de infraestructura para

garantizar ciertos niveles de servicio.

La meta de preservar la densidad requiere de una fuer-
te intervencion de las autoridades de planeacion urba-
na, que cuenten a su vez con una fuerte capacidad de

control e instrumentos de regulaciéon adecuados.

LA CALLE O LA ViA

Este no es un falso dilema. El cambio en la nocién
de espacio publico que logré la ciudad esta aun por
consolidar. La redistribucién de los espacios de la ca-
lle, en donde andenes y ciclo-rutas encontraron un
espacio previamente ocupado por el automoévil ha
contribuido a que en ciertos sectores se genere una
mayor seguridad y calidad en los desplazamientos no

motorizados.



Sin embargo, esta visién del espacio piblico ha per-
dido prioridad dentro de las intervenciones del Dis-
trito. Las inversiones en mejoramiento de zonas con
un alto nimero de peatones, la limitaciéon de la velo-
cidad en algunos espacios comerciales, la aplicacion
de medidas de pacificacion de trafico se constituyen
en acciones indispensables para que el transporte no
motorizado se fortalezca y para que diminuya la ac-
cidentalidad de los peatones, las principales victimas

de los accidentes.

Las acciones encaminadas a fortalecer la calle como
espacio de encuentro y de actividades contribuirdn de
manera importante en temas como el capital social y

la ciudad saludable [11].

CONCLUSIONES

Los desafios en torno a la movilidad en las proximas
décadas exigiran una intervencion importante de las
autoridades a cargo del desarrollo urbano y del siste-
ma de transporte. La regulaciéon adecuada del Distrito
parece indispensable, frente a tendencias del mercado
y comportamientos individuales que, sumados, difi-

cultarfan el crecimiento econémico y social.

El fuerte aumento de la motorizacién y la movilidad
individual implicara un aumento significativo de los
recursos destinados al sector, asi como estrategias de

gestion de la demanda.

La integracion de las politicas de movilidad con las
de usos del suelo es urgente. Sélo de esta manera se
logrard contener la expansiéon de la ciudad, el cre-
cimiento de los tiempos de viaje, el mayor uso del
vehiculo y sus consecuencias en mayor congestion y

contaminacion.
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