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RESUMEN

El transporte es una actividad fundamental en la cotidianidad de las personas. Es importante
comprender que los viajes presentan varias etapas de desarrollo cuando se realizan en transporte
publico, y que cada etapa tiene una percepcién distinta para el usuario. En territorios con con-
diciones topogrificas montafiosas y baja cobertura de transporte en corta longitud, es necesario
desarrollar sistemas complementarios que faciliten la realizacién de los viajes. En ese sentido,
en Bogota fue construido un sistema aéreo denominado TransMicable, un servicio que cambié
positivamente los patrones de viaje de los habitantes. Mediante la aplicacién de encuestas a los
usuarios del sistema se conocié la percepcién en relacién al cambio en la dindmica de los viajes
de acceso y regreso al modo principal, se evidencié disminucién en tiempos de viaje, en costos
de transporte y mayor percepcion de seguridad y calidad de vida. Asi mismo, se encontrd una
favorabilidad al sistema por las mejoras urbanisticas y dinamicas sociales que ha traido consigo
al 4rea de influencia.

ABSTRAC

Transportation is a fundamental activity in people’s daily lives. It is important to understand
that trips have several stages of development when they are in public transportation, and each
stage has a different perception for the user. In territories with a highland topography and
low coverage of short-length transport, it is necessary to develop complementary systems that
facilitate travel. In the city of Bogota, an air system called TransMicable was built; this system
positively changed the travel patterns of the people in the area. Surveys were done to the people
of the area and the perception regarding the dynamics of the trips was known. The decrease in
travel time and cost was evidenced, and the mayor perception was regarding safety and quality
life. Moreover, it was shown that the system brought an urban improvement and new social
dynamics to the area.

RESUMO

O transporte ¢ uma atividade fundamental no cotidiano das pessoas. E importante compreender
que as viagens apresentam vdrias etapas de desenvolvimento quando se realizam por transporte
publico, pois cada etapa tem uma percep¢do distinta para o usuirio. Em territério com topografia
montanhosa e baixas opg¢des de transporte para trajetos curtos, se faz necessirio o desenvol-
vimento de sistemas complementares que facilitem a realizagio dessas viagens. Na cidade de
Bogota foi construido um sistema aéreo chamado TransMicable, que mudou positivamente os
padroes de viagem dos habitantes. Através da aplicagio de pesquisas de opinido com os usuirios
do sistema, conheceram-se suas percepedes em relagio a mudanga nas viagens de ida e volta a
modalidade principal, também se evidenciou a redugio na dura¢do da viagem, nos custos de
transporte ¢ maior percep¢io de seguranca e¢ qualidade de vida. Ainda assim, se evidenciou
favorecimento do sistema em relagdo as melhoras urbanisticas e dindmicas sociais que o0 mesmo
trouxe consigo ao impactar na irea em que esté inserido.
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Introduccién

Para analizar los viajes en transporte
publico, es necesario entender el com-
portamiento del usuario desde el punto
inicial (origen) hasta el punto final o de
destino. En tal sentido, como lo menciona
Meng et al. (2018), un viaje urbano en
transporte publico inicia con el tiempo de
acceso o primera milla, tiempo de espera,
tiempo de viaje, tiempo de trasbordo —si
es necesario—, nuevo tiempo de viaje y
finalmente tiempo de regreso o ultima
milla. Alonso Ramos ¢t al. (2012), men-
cionan que ningun viaje de largo recorrido
consta de una sola etapa —a menos que
se realice en vehiculo particular—, pues
sea de acceso o regreso estos recorridos
pueden en ocasiones determinar el viaje
principal.

Agarwal et al. (2019), indican que
la planeacién separada de los modos de
transporte en cada una de las etapas de
los viajes no permite la integracién del
servicio, lo cual genera que el transporte
publico no sea atractivo para los usuarios
y migren a otros sistemas que generan
mayores externalidades al territorio. Para
que el transporte publico sea competitivo
es necesario que los tiempos de operacion
estén coordinados —minimizar tiempos
de espera/trasbordo—, exista integracion
fisica y tarifaria, buenas condiciones vehi-
culares y, que indiscutiblemente tenga la
conexion entre el origen y el destino. Zell-
ner et al. (2016), confirman que cuando la
conexion entre la parada final del sistema

de transporte publico y el punto de destino
es muy distante, es poco probable que la
alternativa elegida sea dicho sistema. Ya
que precisamente, s esa conexion inicial
o final la que es fuertemente castigada
por los usuarios tanto en tiempo como
monetariamente. Agarwal et al. (2019),
estiman que la altima milla se percibe
como la milla mas larga dentro del viaje
global. Cuando esta tltima milla se realiza
en modo a pie, un pasajero percibe que
esta caminando durante 10743 minutos
por cada minuto que realmente camina.
Ademas, si el clima es malo percibe que es-
td caminando 0,2069 minutos adicionales
(Meng et al.,2018). Para los planificadores
de transporte, esta tultima milla se torna
compleja por efectos del entorno social, la
demanday el costo. Tilahun ez a/. (2016),
indican que el problema de la tiltima milla
es multidimensional porque tiene com-
ponentes fisicos —basados en el lugar—,
sociales y perceptivos; en suma, abordar
este problema requiere un enfoque multi-
ple que consiste no solo en soluciones de
transporte y disefio urbano, sino también
en politicas sociales amplias.

Es este vacio el que permite la aparicion
de diversos tipos de sistemas de transporte
alternativo formalizado o no —minibuses,
camionetas, taxis, vehiculos de tres ruedas
y motocicletas que manejan ilicitamente
su comercio en muchas ciudades—. Los
operadores de pequena escala ingresan al
mercado para llenar estos vacios, comple-
mentan los servicios de transito regulares,
ingresan a los barrios mal atendidos por
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Figura 1. Ubicacién localidad Ciudad Bolivar

Fuente: Secretarfa de integracion Social (2018).

los operadores formales y responden ra-
pidamente a las cambiantes demandas del
mercado (Cervero & Golub, 2007).

Sin embargo, en muchas ciudades, en
especial aquellas con altas pendientes to-
pograficas, se han implementado sistemas
aéreos que complementan los principales
sistemas de transporte y mejoran la mo-
vilidad urbana —en la primera y tltima
milla—, entre ellas: Portland, Oregén
(EE. UU.); Roosevelt Island, Nueva York
(EE. UU.); Medellin (Colombia); Caracas
(Venezuela); Hong Kong (China); Lagos

(Nigeria); Constantino (Argelia); Rio de
Janeiro (Brasil); Coblenza (Alemania);
Mao Kong (Taiwan); y La Paz-El Alto
(Bolivia).

Contexto

Ciudad Bolivar es una de las localidades
mas extensas de Bogota, estd ubicada al
sur de la ciudad (13000 hectareas) como
se muestra en la figura 1 y cuenta con ocho
Unidades de Planeamiento zonal (UPZ) en
su territorio urbano. Se caracteriza por
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ser una zona montanosa en un 90 % —la
zona urbana mas baja de la localidad estd
ubicada a una altitud de 2400 msnm y la
mas altaa 3100 msnm—, y un 72 % de la
localidad se considera area rural (Alcaldia
Local de Ciudad Bolivar, 2018).

La distribucion poblacional es del
11,8 % para la primera infancia (0 a 5
anos), 15,4 % infancia (6 a 13 anos), 7,6 %
adolescencia (14 a 17 anos), 15,7 % ju-
ventud (18 a 26 anos), 41,8 % adultez
(27 a 59 anos) y 7,8 % vejez (mayores
de 60 anos). Para el 2015 se identificd
que el 4% de la poblaciéon de la localidad
eran personas pertenecientes a poblacién
diferencial, de esta poblacion el 88,8 %
era victima de desplazamiento, 5,2 % se
encontraba en condicién de discapacidad,
4,8 % tenian alguna pertenencia étnica,
1% eran habitantes de calle y 0,2 % eran
poblaciéon LGBTI. La mayor parte de la
poblacién es de estratos socioeconémicos
1 y 2 —entiéndase estrato socioeconémico
como un indicador de ingresos al hogar—.

De acuerdo con la Encuesta de Mo-
vilidad 2015, el modo de desplazamiento
principal de los habitantes de Ciudad
Bolivar es caminando con un 41,9 %, de
los mas de 899700 viajes que se realizan
a diario en dicha localidad. Luego, se en-
cuentran los trayectos en el servicio urbano
del SITP que representan el 26,6 % de los
viajes, TransMilenio se utiliza en 12,4 %
y los desplazamientos en motocicleta son
el 4,4 % de los viajes.

Movyano Bello et al. (2018), indican
que en Ciudad Bolivar mas del 60% de

la localidad no tiene vias y medios de
transporte para comunicarse con el resto
de la ciudad, por lo cual los viajes en
automovil representan un porcentaje mar-
ginal dentro de los modos posibles. Asi
mismo, el uso de bicicleta es bajo (2,9 %)
y se asocia a las pronunciadas pendientes
del territorio. Se estima que un recorrido
medio en un motorizado entre la parte
alta de la localidad hasta el centro de la
ciudad tarda al menos 2 horas y, el costo
de esa movilizacion puede llegar a los
$5000 pesos por trayecto. En ese marco,
Amézquita et al. (2016) indican que por
razones como las mencionadas, se incen-
tiva a largas caminatas y a la aparicién
de transporte alternativo poco regulado.

A raiz de esta problematica, para el
2018, en alianza entre la Corporaciéon
Andina de Fomento (CAF), TransMilenio,
Cable Movil e Ilunion Tecnologia y Ac-
cesibilidad, se concluy6 la construccién y
puesta en marcha del primer teleférico de
transporte publico de Bogota en Ciudad
Bolivar. Este sistema se caracteriza por
la instalacién de transporte en la que los
vehiculos estan suspendidos de uno o mas
cables. En este caso, los vehiculos son
de tipo telecabina —cerrados y de baja
capacidad—. TransMicable en conjunto
con el componente troncal y zonal confor-
man el Sistema Integrado de Transporte
Puablico de la ciudad de Bogota (SITP). La
extension del sistema es de 3,34 km de
longitud y es una alternativa para recorrer
la primera y Gltima etapa de algunos viajes
en la localidad de Ciudad Bolivar. Del
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Figura 2. Localizacién de estaciones sistema TransMicable, Ciudad Bolivar

Fuente: elaboracién propia a partir de Google Earth (2019).

sistema se espera una capacidad horaria
de 3600 pasajeros por sentido por hora
(TransMilenio s.A., 2018).

Este sistema se encuentra conectado
fisica y tarifariamente con el componente
troncal de la ciudad en el Portal Tunal, lo
que facilita la intermodalidad en el desa-
rrollo de los viajes de los 80000 habitantes
del drea de influencia. El proyecto integré
tres elementos significativos: el primero,
la infraestructura del cable cuyo costo
representd $240000 millones de pesos; el
segundo, la renovacién urbana en las zonas
aledanas cuya inversion fue de alrededor
$134000 millones de pesos; y el tercero,

el trabajo con comunidad, gestién social
y cultura ciudadana (Alcaldia Mayor de
Bogota, 2018).

La ubicacién de las estaciones se mues-
tra en la figura 2, en la cual se evidencia
que el mayor impacto se presenta en la UPz
El Lucero, cuya poblacién para el 2017
fue de 196259 (Consejo Local de Gestion
del Riesgo y Cambio Climatico, CLGR-CC,
2019). El sistema inicia en el Portal Tunal
de TransMilenio, y se elevaa 2827 msnm
hacia los barrios Paraiso y Mirador. Esta
ubicacion solo genera cobertura en una
parte de la localidad, el drea restante aun
presenta dificultades de transporte.
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El horario de funcionamiento del sistema
es de lunes a sabado desde las 4:30 a.m.
hasta las 10:00 p.m., y los domingos y
festivos de 5:30 a.m. a 9:00 p.m. Este
sistema no solo trajo a la comunidad una
mejora en los tiempos de desplazamiento,
sino que ademds aumenté el indice de
empleabilidad, puesto que la politica del
sistema es vincular a los habitantes del
sector en la operacion de este.

En este articulo se busca determinar
cudl es la percepcién de los usuarios en el
area de influencia a partir de la inclusién
de este sistema, y cudl ha sido el efecto
en la etapa de inicio y fin de los viajes
principales.

Materiales y métodos

Al reconocer la importancia de la calidad
esperada en la informacién a tomar en
campo, la herramienta que se utilizé6 —en
este caso una encuesta de interceptacion
directa—, fue probada en varios escena-
rios piloto (laboratorio de urbanismo de
la Universidad Piloto de Colombia). En
este espacio se encuestdé a una muestra
reducida de personas con la finalidad de
evaluar la congruencia del diseno, junto
con la identificaciéon de puntos que podrian
generar confusion en los encuestados al
momento de responder las preguntas.
De la prueba piloto se realizaron ajustes
al diseno inicial, hasta llegar a la version
final cuyos acapites se mencionan a conti-
nuacién. La encuesta consta de 3 apartes
significativos:

» Darte 1: en esta parte inicial se gener6
la caracterizacion de los viajes actuales
y anteriores al desarrollo del sistema
tanto en la ida como en el regreso,
se tuvo en cuenta el origen, destino,
motivo de viaje, modo de acceso al
sistema y tiempos de desplazamiento
en laida y en el regreso.

+ Darte 2: en la parte media se indago
respecto a la percepcion del TransMi-
cable y el impacto que ha tenido en
el territorio en aspectos de infraes-
tructura, seguridad social y aspectos
econdémicos.

» Parte 3: por altimo, se generé la ca-
racterizacién sociodemografica del
encuestado.

Las encuestas se realizaron en junio y
agosto del 2019, al interior del sistemay en
areas aledanas a las diferentes estaciones,
la duracién maxima de cada encuesta fue
de alrededor 11 minutos.

El motivo por el cual se realizaron
dentro del sistema fue para generar re-
cordacion del contexto al usuario, asi
mismo, como la mayoria de los viajes en
el sistema se realizan desde la estacion El
Paraiso hasta el Portal Tunal y viceversa,
el tiempo era justo para contestar dicho
instrumento.

En total se realizaron 280 encuestas
mediante interceptacion directa. Teniendo
en cuenta que el sistema reporta 21000
pasajeros en los dias de maxima demanda
(Martinez, 2019), se estableci6 de acuerdo
con el cdlculo de muestra para poblaciones
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finitas, un muestreo de 269 encuestas para
un nivel de confianza del 90 % y margen
de error del 5%.

Para complementar esta informacion,
en reuniones focales con la comunidad
aledania al sistema, se realizaron una serie
de conversatorios libres con apoyo de los
lideres y lideresas sociales. Esta actividad
permitié profundizar en la percepcion
que se tenia respecto a la implantaciéon
del sistema como posibilidad para reali-
zar los viajes de acceso o regreso en los
desplazamientos.

Resultados
De acuerdo con la informacion analizada

se establece que la muestra tomada de en-
cuestas es representativa para la poblacion

de estudio. Se destaca la participacion del
género femenino en un 52,7 %, dentro de
las cuales la mayoria se encuentra entre los
18 y 30 anos. En el género masculino, la
representacion de las personas jovenes es
igualmente representativa con un 34,8 %,
tal como se muestra en la figura 3. Esta
informacién evidencia que existié una
cobertura idénea en cuanto a género y
edad de la poblacién y, no se genero sesgo
alguno en estos aspectos. Adicionalmente
permite tener una caracterizacion socio-
demografica basica de los usuarios del
sistema.

Como se puede ver en la figura 4, la
mayoria de los usuarios del sistema (77,2 %)
reciben ingresos inferiores a $1000000
de los cuales el 35,4 % son empleados
y, €n menor proporciéon se encuentran

Figura 3. Distribucién de género y edad de la muestra del estudio

52,7%

Menos de 18 afios

47.3%

Entre 18 y 30 afios 44 8% | 34,8%

Entre 31 y 40 anos

Entre 41 y 50 afios

Entre 51 y 60 afios

Mis de 60 afios

Fuente: elaboracion propia (2019).

VIVIANA GARNICA QUIROGA



Figura 4. Caracterizacién econémica usuarios de TransMicable

2,5%
Empleado - 2,1%
Independiente — 0,4%

18,6%
Empleado - 12,3%
Independiente — 6,3%

43,9%
Empleado - 27,4%
Estudiante — 1,7%
Independiente — 12,2%
Pensionado — 1,6%
B Menos de $500.000
B Entre $2°000.000 — $3°000.000

Fuente: elaboracién propia (2019).

trabajadores independientes, estudiantes,
pensionados, personas dedicadas al hogar
y desempleados. Este resultado comprueba
que la necesidad de un servicio de trans-
porte publico con calidad y equilibrio en
las tarifas es latente, puesto que el porcen-
taje de gasto en los ingresos asociados al
transporte debe permitir la cobertura de
otras necesidades primarias para garantizar
calidad de vida en los habitantes.

El motivo de viaje de la mayoria de los
usuarios del sistema es laboral (59,1%),
seguido de otros —diligencias, compras,
recreacion, salud— vy estudio. Para estos
viajes, el modo principal no es el Trans-
Micable, pero este sistema si hace parte
del inicio o el fin de algtn trayecto. Como
se observa en la figura 5, los tiempos de
viaje evaluados en un solo trayecto (ida)

Entre $500.000 — $1°000.000

1,7%
Empleado - 0,4%
Independiente — 1,3%

33,3%
Desempleado — 8,0%
Empleado - 8,0%
Estudiante — 6,3%
Independiente — 3,8%
Hogar —7,2%

Entre $1°000.000 — $2°000.000

B Mas de $3°000.000

disminuyeron considerablemente a partir
de la puesta en operacién del sistema
Transmicable. Se establece que antes
de TransMicable los viajes eran superiores
a 15 minutos y alcanzaban tiempos de
hasta 150 minutos (mas de 2 horas), esce-
nario que mejoro a partir de la operaciéon
y muestra de este sistema. Los viajes con
menos de 15 minutos se redujeron en un
8,7 %y los viajes de mas de 106 minutos se
redujeron en 26,7 %. Como se ha mencio-
nado, la calidad de vida con la disminucién
del tiempo de viaje se ha mejorado, puesto
que al tratarse la mayor parte de los viajes
por motivo laboral, se calcula que como
minimo se realizan cinco dias a la semana,
y al acumular el tiempo ahorrado podria
inferirse la realizacién de otras actividades
o de descanso en si mismo.
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Figura 5. Motivo y tiempo de viaje usuarios de TransMicable
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Fuente: elaboracion propia (2019).

Este escenario no se presenta en to-
talidad para el regreso de los usuarios, el
15,6 % de los viajeros no usa el sistema
TransMicable en los viajes de regreso. Tal
comportamiento es derivado del posible
incremento en el costo del viaje asociado
a la posibilidad que tiene un usuario de
cambiar de sistema sin costo de transbordo
que, para este caso es de 75 minutos,
adicionalmente la operaciéon de Trans-
Micable termina antes que la del sistema
de buses de transito rapido (BRT). Por
lo anterior, los usuarios migran a otros
sistemas en el viaje de regreso. Como
ejemplo, se puede referir un usuario que
tenga su regreso desde el Portal Suba

en el noroccidente de la ciudad hasta El
Mirador el Paraiso, mediante la consulta
en diferentes aplicaciones tecnologicas
que funcionan en la ciudad, se establece
que desde que aborda el bus del sistema
en el portal de origen, iinicamente hasta
el portal el Tunal tendrd una duracion
media de 89 minutos —asumiendo que
no requiere transbordo—, sin embargo,
este tiempo podria incrementar por efectos
de congestion y otros. En este ejemplo
se evidencia que no es posible acceder al
TransMicable sin que se haya validado
de nuevo una tarifa plena, por lo cual
muchos usuarios en el regreso, segtin este
escenario, migran al sistema alimentador
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que no refleja costo monetario alguno.
Se muestra que por trayecto el 79,2 % de
los usuarios gastan alrededor de $3000
pesos y estd sujeto a las condiciones del
trafico y de la demanda de los sistemas,
para alcanzar o no el trasbordo sin costo
alguno.

Ahora bien, aunque el sistema ha me-
jorado la calidad del transporte para los
habitantes de Ciudad Bolivar, este no
significa ser el primer o tltimo modo de
los viajes. En la figura 6 se observan los
modos de conexion del sistema, se muestra
que tanto para el regreso y acceso a este
predomina el modo a pie o caminatay que
los modos motorizados también hacen
presencia con menor participacion. El uso

de alimentador y del componente zonal se
realiza cuando existe la cobertura de los
servicios para realizarlo. Sin embargo, atn
existen zonas con baja o nula cobertura
de transporte publico integrado, lo cual
desencadena la aparicion de sistemas alter-
nativos como los vehiculos particulares de
pasajeros o la utilizacién de plataformas
tecnologicas como Uber, Beat, Didi, entre
otros. El uso de vehiculos particulares que
de manera ilegal transportan pasajeros,
predomina sobre el de las App por el costo
asociado, esta utilizacién prevalece en el
regreso o finalizaciéon de los viajes.

En general, la percepcién de los usua-
rios de TransMicable es positiva en un
92,7 %, ya que este sistema ha mejorado

Figura 6. Modos de acceso y regreso de TransMicable
ACCESO

5,5%

1,8%

8.7%

70,6%

Alimentador M Informal

de pasajeros

APP 2004 [

Fuente: elaboracién propia (2019).
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la conexién inicial o final del modo prin-
cipal de los viajes cotidianos. De igual
manera, el 89,0 % percibe mas seguridad
tanto fisica como social y, el 91,3 % siente
que su calidad de vida ha mejorado desde
entonces. Adicionalmente, la percepcion
de la calidad del servicio es alta, y se
mencionan como aspectos relevantes la
garantia de accesibilidad para todas las
condiciones fisicas y la fiabilidad en la
orientacion para el uso por parte de los
funcionarios del sistema.

Discusién y conclusiones

Dado que el objetivo del presente estudio
fue encontrar la percepcion y el impacto
que han sentido los usuarios del sistema
TransMicable de Bogota como medio
de conexion al modo principal de via-
je, los resultados hacen evidente que el
desarrollo de sistemas que faciliten los
desplazamientos de ultima o primera milla
es una necesidad vigente en muchas ciu-
dades. Este es un tema que debe evaluarse
desde la planificacién del territorio, que
permita garantizar accesibilidad completa
a las personas, no se debe olvidar que el
transporte es una actividad derivada de
otras actividades sociales como el estudio,
la salud, el comercio, el trabajo, entre
otros, por lo cual se hace fundamental. Asi
mismo, se ha evidenciado que la falta de
este tipo de sistemas favorece la aparicion
y durabilidad de sistemas alternativos,
formalizados o no, en especial en zonas
con topografia agreste o de dificil acceso.

La implantacién de TransMicable en
la localidad de Ciudad Bolivar ha traido
consigo mejor calidad de vida a los habi-
tantes, no solo asociado a la disminucién
en los tiempos de viaje sino también al
despliegue de infraestructura dotacional
que se ha construido en torno al sistemay,
las campanas de gestion social que se han
realizado promoviendo cultura de cuidado
y conservacion. Ademds, ha existido una
renovacion urbana en cuanto a mejora
de fachadas, andenes y espacio publico
en general, asi como muestras artisticas
en murales y tejados de las viviendas del
sector.

La percepcion de seguridad y calidad
del transporte también ha incrementado,
y esto se asocia a la integracion fisica del
sistema con la operacion de TransMilenio
—modo principal de viaje en Bogoti—ya
la operacion propia —velocidad, comodi-
dad, informacion y personal de apoyo—.
Sin embargo, el tiempo posible de trasbor-
do para los viajes con largas distancias se
hace corto, sobre todo en horas de maxima
demanda, este comportamiento hace que
se aumente el costo del trayecto o que se
migre a modos de menor costo. De manera
adicional, el horario de funcionamiento es
menor que el del sistema TransMilenio y
este es otro factor que influye en la utiliza-
cion del sistema. En general, el panorama
de percepcién de los usuarios es positivo
y se espera dé continuidad al desarrollo
de mas sistemas de este tipo en la ciudad.
Por ultimo, vale la pena mencionar que
este trabajo es el inicio de una propuesta
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de investigacion en la Universidad Piloto
de Colombia, denominada “Movilidad
urbanay el entorno, como generadores de
ciudadania”; que busca con fases poste-
riores responder: ;Coémo la conformacion
del territorio en una ciudad como Bogota
condiciona de manera directa la forma de
desplazamiento y las practicas de la pobla-
cién en torno a la movilidad cotidiana y su
entorno como generador de ciudadania?
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