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"En  transporte la  ciudad
avanzada no es una en la que
aun los ciudadanos de menores
recursos se movilizan en carro,
sino una en la que los ciudadanos
de ingrsos mas altos se movilizan
en transporte publico.”

Enrique Penalosa Londoiio
Alcalde Mayor de Bogota



"Hoy TransMilenio funciona como un
Sistema circulatorio en el cual a diario
millones de suenos se transportan y se
mantienen en constante movimiento a
través de sus arterias o troncales
exclusivas, las cuales facilitan los viajes
de nuestros usuarios, que son el
corazén del Sistema.”

Maria Consuelo Araijo Castro
Gerente General de TRANSMILENIO S.A




PROLOGO

Un recorrido a través de las experiencias sobre la
movilidad y el transporte publico en el mundo

La movilidad y el transporte son parte esencial del desarrollo urbano que permite disefar un modelo
de ciudad que esté enfocado en el bienestar de los ciudadanos. Uno de los grandes retos de las
ciudades, es tener un sistema de transporte publico eficiente que responda a las necesidades de su
poblacién y mejore la calidad de vida de las personas.

Hablar de movilidad es un tema que nos compete a todos, entendiendo que el desarrollo y la
competitividad de las grandes ciudades estd directamente relacionada con la capacidad del Estado
para mejorar los niveles en la calidad de vida de sus ciudadanos, asi como garantizar que todos
puedan acceder de manera permanente a los servicios basicos, entre ellos el transporte.

Las discusiones ya no giran en torno a la cantidad de desplazamientos que las personas realizan a
diario, sino de entender como lo hacen y sus preferencias a la hora de tomar la decisidn de utilizar los
diferentes modos de transporte que ofrece una ciudad. La vision y modelo de desarrollo de las
diferentes ciudades estan encaminadas en apostarle a un Sistema Integrado de Transporte multimodal
que incluya las bicicletas, Sistemas BRT, Metro, cables aéreos, Buses Alimentadores y aceras para
quienes optan por caminar.

Estas memorias pretenden hacer un recorrido de las grandes experiencias y conocimiento recibido en
la octava Feria y Congreso Internacional de Movilidad y Transporte 2018, un evento de talla mundial
que convirtié a Bogota durante tres dias en el escenario donde mas de 2.900 asistentes escucharon y
compartieron con méas de 100 conferencistas de América Latina, Europa, Asia, Africa, Estados Unidos
y Canada. Alli se discutieron temas sobre desarrollo urbano y su relacién con la movilidad, los sistemas
de buses de transito rapido (BRT) y otros sistemas de transporte y la tecnologia y cultura al servicio de
la ciudad.

Tal y como lo afirmé el Alcalde de Bogotd Enrique Pefalosa en su intervencién en el marco del
Congreso “El modelo de ciudad que pretendemos dejar a las futuras generaciones, es aquel en el que
se propicie la felicidad y el goce de caminar la ciudad, tomar el transporte publico e ir a los parques.
La verdadera democratizaciéon estd en los espacios en donde nos encontramos todos como iguales.
Esto significa que, la manera en que se desarrolle a futuro Bogota es un medio poderoso para construir
igualdad e inclusion, que en gran medida determina la felicidad de los ciudadanos”

Esta feria y congreso, contd con una completa muestra comercial y espacios para establecer contactos
de networking que tenian como objetivo dinamizar la oferta y demanda del sector. Asimismo, se quiso
romper el esquema y hacer una gran apuesta a la trasferencia de conocimiento, donde se dieran
discusiones de alto nivel que nos permitieran llegar a conclusiones que puedan transcender en el
ambito de la movilidad y transporte de las diferentes ciudades.



PROLOGO

Bogota, como sede internacional de este evento, tuvo los mejores elogios de parte de los asistente,
quiénes expresaron lo dificil que era decidirse a la hora de participar en una u otra conferencia por la
importancia de los temas tratados en cada una de las presentaciones. (Frases como estas), nos llevan
a pensar en la necesidad de seguir estableciendo espacios donde se pueda continuar con estas
discusiones sobre movilidad. Un reto no solo para Bogota sino a nivel mundial y, en especial, para las
grandes ciudades capitales.

La Subgerencia de Desarrollo y Negocios de TRANSMILENIO S.A., deja como legado las memorias de
estas conferencias que tendran la oportunidad de leer y consultar de manera gratuita, para todas las
personas interesadas en temas sobre Transporte, movilidad, tecnologia y cultura al servicio de la
ciudad. En especial, estd dirigido a todas las personas que hacen parte del Equipo TRANSMILENIO
S.A, quienes dia a dia trabajan incansablemente por prestar un servicio de calidad y han creido en
TransMilenio como un ejemplo de transporte a nivel mundial que ha beneficiado a miles de bogotanos.

iQue sea de gran provecho!

(Lot

Claudia Saer Saker
Subgerente de Desarrollo de Negocios
TRANSMILENIO S.A.



AGRADECIMIENTOS

Es un honor para TRANSMILENIO S.A., Agradecer la participacidon en el octavo Congreso de
Movilidad y Transporte, a todos los conferencistas, moderadores, asistentes y colaboradoresXdel
sector académico como la - Universidad de los Andes, Pontificia Universidad Javeriana vy
Universidad del Rosario, por su activa colaboracion en la realizacion de las memorias que hoy hacen
posible la publicacién de este libro. Asimismo, el apoyo fundamental de la Alcaldia de Bogota, y en
especial al Gobierno de Argentina como pais invitado, a todos nuestros patrocinadores y a Corferias
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La gran transformacién de la Nueva Bogota estd en marcha y qué mejor escenario que la Feria y
Congreso Internacional de Movilidad y Transporte de 2018, como un espacio idéneo donde las
lecciones aprendidas y el desarrollo de las grandes ciudades en términos de nuevas tecnologias,
diferentes modos de transportes, desarrollo urbano, los beneficios de los sistemas BRT y en especial
en su operacién en la ciudad de Bogota, se pudo consignar con la participacion de mas de 100
expertos internacionales.

Cumplimos con el objetivo de mostrar la importancia del transporte a través de las experiencias de
movilidad de las diferentes ciudades y convertir a Bogota en el epicentro de las discusiones,
presentaciones e innovaciones del sector de la movilidad y el transporte urbano en América Latina
y el resto del mundo.

A lo largo de estas paginas, esperamos que encuentren la inspiracion para el disefio y construccion
de la ciudad que queremos, una Bogotd mejor para todos.

(Lot

Claudia Saer Saker
Subgerente de Desarrollo de Negocios
TRANSMILENIO S.A.
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El pais invitado, no solo tiene una gran afinidad con Colombia, sino muchos
puntos de encuentro en la politica de sus ciudades capitales. Buenos Aires y
Bogota cuentan con una vision del desarrollo urbano y su movilidad con
puntos en comun.

Buenos Aires, ciudad capital de Argentina, tiene una poblacion de 3 millones
de habitantes aproximadamente, cifra que se incrementa a mas de 12
millones cuando se considera su aglomerado urbano.

Buenos Aires, ciudad capital de Argentina, tiene una poblacion de 3 millones
de habitantes aproximadamente, cifra que se incrementa a mas de 12
millones cuando se considera su aglomerado urbano.

Es una ciudad que ademas le apuesta a la intermodalidad, involucrando el
BRT, el sistema de transporte colectivo, el metro, el tren y las bicicletas,
atrayendo con estos modos alrededor de 200 millones de viajes al mes.

Ha construido un desarrollo en la Movilidad y el Transporte, que ha
trascendido a todo el territorio de Argentina. De alli que las decisiones
desde la politica publica hagan de esta capital una ciudad que se abraza con
las decisiones de la implementacién de la movilidad y el transporte de la
ciudad.

Bogota por su parte con mas de 8 millones de habitantes y una poblacién
metropolitana que supera los 12 millones, se ha convertido en referente
mundial de la Movilidad y el Transporte, tras la implementacion de la linea
mas grande de BRT (Bus Rapid Transit). Decisién que tuvo un impacto en la
trasformacién urbana y socio cultural de la ciudad, convirtiéndose en el
sistema circulatorio de la capital colombiana, hoy replicado en otras
ciudades capitales del pais.

La transformacién de la ciudad ha estado acompanada de decisiones que
apoyan la intermodalidad del sistema de transporte como es la construccién
de ciclorrutas, un circuito de 120 kildmetros de extensién por donde circulan
mas de 1 millén 500 mil usuarios de bicicleta. Se complementa la estrategia
en el espacio publico, en donde el peaton accede, vive la ciudad y se
conecta con el gran sistema liderado por TransMilenio.
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EJE 1

Desarrollo
Urbano y

Movilidad

Casi el 80% de la poblacién de la region vive en
centros urbanos y segin Naciones Unidas se
espera un incremento en las proximas décadas.

Por ello, los esfuerzos para afrontar una mayor
inclusion social y luchar contra la inequidad y la
pobreza se concentran en atender las poblaciones
residentes en las grandes ciudades. La movilidad
es un factor determinante tanto para la calidad de
vida de sus ciudadanos como la productividad
econdmica de la ciudad y todas las actividades que
se desarrollan en ella.




AUDITORIO PRINCIPAL

Jeff Speck y las
ciudades caminables

Equipo memorias

Carlos Poveda, Estudiante - Universidad
de los Andes

Juan Pablo Sandoval, Estudiante -
Universidad del Rosario

Lida Bocanegra, Estudiante - Pontificia
Universidad Javeriana

JEFF SPECK

Jeff Speck, Destacado planificador urbano a nivel mundial

Estoy aqui para hablar con ustedes sobre la ciudad caminable, y lo que llamo caminabilidad - walkability, la movilidad original. Mi
especialidad es la ciudad caminable; tengo un libro, aiin no traducido al espafiol - curiosamente esta en portugués, pero no en espafol
-y desde que salié este libro, hace aproximadamente cinco afios, he estado viajando por todo Estados Unidos, donde vivo, y en todo
el mundo, dando dos tipos de charlas, presentando la experiencia estadounidense. Debo decir que notaran que mi libro dice “Cémo
el centro puede salvar a América un paso a la vez", y realmente no estaba pensando en el continente americano, estaba pensando en
los Estados Unidos de América. El libro trata de Estados Unidos y mi experiencia es sobre los Estados Unidos de América. Lo que
encontramos, por supuesto, es que las ideas estadounidenses, las técnicas estadounidenses, la tecnologia estadounidense, han sido
apropiadas, a menudo de forma acritica, por diferentes lugares en todo el mundo. Una de las cosas que hago como embajador, no
como embajador oficial, sino como embajador no oficial de los Estados Unidos, es compartir nuestra experiencia y compartir nuestros

errores, porque hemos cometido algunos errores graves en
nuestro pais, de los que creo que pueden aprender; asi que uno
de mis mensajes principales para ustedes hoy es "no repitan
nuestros errores". Entonces, doy charlas en todo el mundo
sobre por qué necesitamos la ciudad caminable - deberia decir
que la charla "Por qué necesitamos la ciudad caminable" y
también la charla "Cémo lograr la ciudad caminable", estan
disponibles en linea, en Ted. En realidad, este es un tema que
hice en la misma conferencia en la que conoci al alcalde Pefialo-
sa. Estd en espafiol en el sitio web de Ted, asi que, si quieren
compartirlo o si quieren entenderlo, quizas, mejor que hoy, les
recomiendo que visiten este sitio -.

Esta es una conversacién que es muy interesante cuando se
encuentra como planificador. Soy arquitecto de profesién, soy
urbanista, he estado discutiendo durante muchos afios por mas
ciudades caminables, pero fue milagroso experimentar que
habia otros tres grupos, tres grupos que las personas escuchan
méas de lo que escuchan a los planificadores urbanos, que
habian estado discutiendo por lo mismo durante muchos afios,
y los descubrimos hace unos diez afios. Estos tres grupos fueron
los economistas, los ecologistas y los epidemidlogos, los
médicos; y tenian tres mensajes separados que son razones
realmente convincentes por las cuales necesitamos hacer que
nuestras ciudades sean mas caminables. El argumento econd-
mico es una especie de argumento triste, la historia de la planifi-
cacién y la economia de los Estados Unidos. En 1970, los
estadounidenses gastaron el 10% de sus ingresos en transporte;
y lo que hicimos desde 1970 hasta alrededor de 2010, es que
hemos duplicado el nimero de carreteras en nuestro pais. Lo

que eso logré para nosotros, es que ahora gastamos el 20% de
nuestros ingresos en transporte; tomamos la decisién de
vincular nuestra economia y nuestro transporte a automoviles
de ocupacién unica vy, al hacerlo, ahora tenemos que pagar
mucho mas solo para movilizarnos. Los estadounidenses de
clase trabajadora estan pagando ahora mas por el transporte
que por la vivienda. Los estadounidenses pobres pagan el 40%
de sus ingresos, solo por el transporte. Entonces, esta es una
gran carga econdémica para nuestro pais. Si esta es la forma
tipica de moverse, no solo para el 20% de la poblacién, sino
para la vasta mayoria de la poblacién, esa es una gran carga
para estas personas; y, por supuesto, ahora que estamos
pagando el doble por el transporte, no nos estamos moviendo
mas rapido que en 1970; o, francamente, en 1920 en términos
de la velocidad de nuestro movimiento a través de la ciudad.

Luego esta esta discusion, que es un poco dificil de ver, pero
habla de las externalidades. Cuando se maneja, se caminar, se
anda en bicicleta o se toma un autobus, hay un cierto costo
para la sociedad, y ese costo tiene que ver con la provisién de
infraestructura, tiene que ver con el costo de la contaminacion,
el costo de los hospitales, de los accidentes automovilisticos;
hay muchos costos asociados. Entonces, si caminar le cuesta un
dolar, la sociedad paga un centavo; si andar en bicicleta le
cuesta un dolar, la sociedad paga alrededor de 8 centavos por
los carriles para bicicletas; andar en buses es como un délar
cincuenta. Puede llamarlo subsidio o puede llamarlo direccio-
namiento, pero este es el costo para la sociedad de su
eleccion. Pero, en comparacién, si gasta un délar en conducir,
la sociedad paga alrededor de 9 délares y 20 centavos; lo esta
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pagando principalmente a través de sus impuestos y a través
de otras formas de pago, que son indirectos. Y, en realidad, las
personas pobres que no conducen tienen que pagar tanto
como los ricos que si lo hacen. Entonces, los economistas han
hecho un punto: Si realmente nos importa la economia saluda-
ble, una sociedad que camina y que anda en bicicleta es una
solucién mucho mejor. Esa es una parte de una discusién
mucho mas larga sobre la economia.

La discusiéon ambiental es fascinante porque estd completa-
mente volteada. El ambientalismo en
los Estados Unidos ha sido histérica-
mente un movimiento anti-ciudad y ha
manchado la ciudad por muchos
afios. Realmente, la filosofia estadou-
nidense es una anti-ciudad. Thomas
Jefferson dijo que las ciudades son
pestilentes para la salud, para la moral
del hombre. El dijo: si continuamos
apildndonos en las ciudades, como lo
hacen en Europa, nos volveremos tan
corruptos como lo son en Europa y
llegaremos a comernos los unos a los
otros, como lo hacen en Europa.
Entonces, este es un sentimiento histérico anti-ciudad estadou-
nidense. Pero eso se convirtié en un problema mayor, por
supuesto, con el cambio climético, con el huracdn Sandy en
Nueva York, los huracanes mas recientes que han afectado a
otras partes de los EE. UU. Lo que es fascinante es que este
concepto anti-ciudad se hizo mas fuerte cuando miramos el
carbono; estamos mapeando carbono por el cambio climético,
y lo estamos mapeando por milla cuadrada y por kilémetro
cuadrado. Si mapean carbono por kilémetro cuadrado, por

ejemplo, en Chicago, notaran que el centro de la ciudad es el
més célido, y los suburbios estdn mas frescos, y las areas
ex-urbanas, distantes de la ciudad, son las mejores. Entonces,
con una foto satelital del cielo nocturno de Estados Unidos, se
dice que, si le preocupa el carbono, las ciudades son malas y el
sitio del pafs es bueno. Pero, alguien hizo la pregunta, jes por
milla cuadrada la forma correcta de medir el carbono? Y de
hecho no lo es; es por ciudadano o por hogar, porque cada
hogar en el pais puede elegir vivir en un lugar més urbano o
mas suburbano o mas rural, y cuando se mapea el carbono por
hogar, los mapas simplemente cambian por completo. Esta es
la leccién que comenzamos a aprender en los EE. UU., que, si
quiere tener una huella de carbono ligera, debe vivir en la
ciudad; y cuanto méas densa sea la ciudad, mejor. Si se fijan en
un mapa de conduccién, veran que, en su mayor parte, nuestra
principal contribucién al cambio climatico es cuanto maneja-
mos, y a medida que aumenta la densidad residencial, el
nimero de casas por hectérea, por supuesto, conducimos
mucho y mucho menos. Entonces, el argumento medioambien-
tal es ahora un argumento pro-ciudad y un argumento de
pro-caminabilidad.

Finalmente, me gustaria decir que el mejor dia para ser un
planificador en los Estados Unidos fue el 9 de agosto de 2004,
cuando salié el libro "Urban sprawl and public health". Aqui
habia 3 epidemidlogos, 3 médicos, que nos decian que la
forma en que estdbamos disefiando y construyendo el entorno
fisico de los Estados Unidos, en realidad nos estaba enferman-
do. Ahora tenemos la primera generacién de estadounidenses
que se espera vivan vidas mas cortas que sus padres; se espera
que un tercio de todos los nifios estadounidenses nacidos
después del afio 2000 contraigan diabetes, y tenemos muchas
enfermedades relacionadas con el peso: Diabetes, enfermeda-

personas que estén
felices de tomar el transporte,

necesitan crear un entorno que dé la
bienvenida al caminar,

des cardiacas, varios tipos diferentes de céncer que son el
resultado de nuestro problema de peso. La razén por la que
tenemos este problema es porque hemos construido una
sociedad en la que parece normal llegar por escalera mecanica
al gimnasio, para subir a la cinta para caminar; como lo expre-
san estos médicos, basicamente hemos disefiado fuera de
existencia en nuestro pais la caminata Gtil. Entonces, entienden
que el disefio urbano es en realidad el comienzo de una
solucién a este problema.

Luego, por supuesto, estd el proble-
ma de accidentes automovilisticos,
que es una tragedia completa en
nuestro pais y en todo el mundo;
perdemos 1,5 millones de personas
en accidentes automovilisticos cada
afio, en los Estados Unidos hay 40 mil
personas. Pero |o notable es que varia
ciudad por ciudad; en las estadisticas
que tenemos para Estados Unidos,
estd muy claro que, en las ciudades
mas caminables como Nueva York y
San Francisco, estamos perdiendo 4
personas por cada 100 mil por afio,
pero si luego se observa una ciudad mas moderna, una ciudad
para el automovil, en la que pocas personas caminan, como
Dallas, estamos perdiendo més del doble de personas. Enton-
ces, el otro mensaje es que, si nos preocupamos por el asesino
y lesionador — en conjunto - de los humanos en los EE. UU., si
nos preocupamos por los accidentes automovilisticos, enton-
ces, hacer que las ciudades sean més caminables es una tarea
importante.

Jeff Speck

En suma, éste es el argumento por el cual caminar. Pero,
teniendo en cuenta que, francamente, la mayoria de los lugares
donde trabajo entienden el valor de la caminabilidad, el valor
del ciclismo, dedico la mayor parte de mi tiempo a la discusion
sobre cémo hacer que la ciudad sea mas caminable - esta
también es una charla de TED, entonces, si quieren saber mas
sobre esto, con mayor extensién, también traducido al espafiol,
hay una charla de TED; solo tienen que buscar mi nombre en
TED -. Este "Cémo hacer que las ciudades sean més camina-
bles" es lo que llamo la teoria general de la caminabilidad; y la
teoria general de la caminabilidad se basa en una sociedad en
la que la mayoria de las personas conduce y la mayoria de la
gente posee automdviles. En Estados Unidos, si van a hacer
que la gente camine, la caminata debe ser mejor que la mane-
jada, o al menos tan buena, porque la mayoria de los estadou-
nidenses ya se han cargado a si mismos con la propiedad de un
automovil, y, por lo tanto, van a usarlo todo el tiempo. Enton-
ces, si van a hacer que la gente camine en los EE. UU., se tienen
que hacer 4 cosas, y tienen que hacerse todas; si no se hacen
todas, no lograran una ciudad caminable. Esto es realmente
importante porque en realidad, a pesar de la enorme propie-
dad de automdviles, el 30% de los estadounidenses no mane-
jan, dado que son demasiado jévenes, demasiado viejos,
demasiado enfermos o simplemente no pueden pagar el auto.
Si en una sociedad se alienta a esas personas que tienen un
automovil, a no usarlo, entonces, por supuesto, se hace una
sociedad que sirva a aquellos de nosotros que no podemos
conducir, o simplemente que no tenemos un automoévil. Enton-
ces, ;cudles son las 4 cosas que tienen que hacer? La primera
es que la caminata tiene que ser Util, la segunda es que la
caminata debe ser segura, la tercera es que tiene que ser
cdmoda, y, finalmente, tiene que ser interesante. Esa es la
estructura del resto de mi charla hoy; se deben hacer todas
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estas 4 cosas.

La razén para caminar es una especie de historia de la planifica-
cién. Esto lo aprendi de mis mentores, Andrés Duany y Elizabe-
th Plater-Zyberk, quienes crearon un nuevo movimiento de
urbanismo en los Estados Unidos. Trabajé con ellos durante 10
afnos, y Andrés solia dar una charla llamada "La historia de la
planificacién", y decia que la planificacién como profesion
comenzé en el siglo XIX, cuando la gente se ahogaba por el
hollin de lo que llamaba los molinos oscuros y satanicos; las
fabricas estaban generando todo ese smog, y los planificadores
dijeron: hey, alejemos la vivienda de las fabricas, por la salud de
las personas. Por supuesto, la esperanza de vida aumenté de
inmediato y drasticamente. Los planificadores que experimen-
taron esta victoria, fueron considerados como héroes, y han
estado tratando de repetir esa experiencia desde entonces.
Entonces aparece en el paisaje lo que se llama zonificacion de
uso Unico, y la mayor parte de Estados Unidos se planifica asi.
Por supuesto, nadie va a ninguna parte, porque cuando se
tienen las viviendas separadas de las tiendas, y apartamentos
de casas unifamiliares, y oficinas de consultorios médicos;
cuando separas todo de todo lo demés, caminar no es dtil, no
sirve un propdsito. Entonces, el primer paso es no tener ciuda-
des como ésta, sino mas ciudades como Manhattan, que
estadisticamente es el lugar mas caminable de los EE. UU., y
notaran que hay una combinacién de usos; si ven un mapa de
uso de la tierra de Manhattan, lo que veran es mas como confe-
ti, es de grano muy fino, de puntos muy pequefios; y tiene un
uso vertical mixto, por lo general, las tiendas estan por debajo
de otros usos. Por lo tanto, cuanto més fino sea el grano, mas
caminable seré el lugar.

Lo que esto sefiala es el mensaje principal del movimiento de

ArGenting o

urbanismo y el movimiento de caminar, que es, cuando se
estan construyendo nuevos lugares - y como el alcalde Pefalo-
sa indicd, estamos construyendo nuevos lugares todo el
tiempo - hay solo 2 modelos de crecimiento. Ahora, hay cientos
de maneras de disefiar una ciudad, pero solo hay dos maneras
de enmarcarlo, y eso es el vecindario tradicional y lo que llama-
mos expansion urbana o suburbana. Un ejemplo del vecindario
tradicional es Newburyport, Massachusetts, que esta cerca de
donde creci, cerca de Boston. El barrio tradicional se define
como un uso compacto y mixto, que llamamos diverso y
caminable. El barrio tradicional tiene aproximadamente un
kilbmetro de ancho; estd a unos 5 minutos a pie desde el borde
hasta el centro. Lo que se ve en el vecindario son lugares para
vivir, en casas mas grandes y casas mas pequefias, lugares para
trabajar, lugares para comprar, lugares de adoracién, lugares
para recrear, todos los diferentes aspectos de la vida diaria
estan en un solo lugar. Es compacto, es diverso y facil de
recorrer. En contraste, la expansién suburbana, que es lo que
hay en la mayoria de los Estados Unidos, claramente no es
compacta, recorre kildémetro tras kildmetro; claramente no es
diversa ya que kilémetros cuadrados enteros contienen el
mismo uso, o a menudo el mismo tipo de casa, una y otra vez;
y no es caminable porque muy pocas de las calles van a alguna
parte, es llena de bucles y callejones sin salida, por lo que las
pocas calles que si conectan tienen que mover todo el tréfico,
y estdn disefiadas como autopistas, estan disefiadas para
mover el autos lo mas rapido posible. Entonces, ese es el
modelo que dominé los EE. UU., y, francamente, la mayor parte
de lo que todavia se construye en los Estados Unidos es asi.
Esto significa que estd comprometido con la esclavizacion
automotriz; los ciudadanos tendrédn un auto y tendrdn que
llevar ese auto a donde sea que vayan. Esta es la ciudad de las
“zonas"”, y podemos pintar las diferentes zonas, porque hemos

construido lugares en los que solo se vive, lugares donde solo
se trabaja, lugares donde solo se compra. Las escuelas se
hacen cada vez mas grandes, y los estacionamientos se vuelven
mas grandes que las escuelas, y esa es una tendencia; aunque
sabemos que las escuelas pequefias son mejores para el apren-
dizaje, nuestras escuelas se estan consolidando y se hacen cada
vez mas grandes, y cuanto mas grande es una escuela, mas
lejos estd y es mas probable que haya que conducir hacia ella.
Luego también consolidamos nuestros campos de juego.
Entonces, puede que tengamos alrededor de 8 campos de
futbol, 8 diamantes de béisbol, pero el nifio que vive lejos,
tiene que conducir 2 kilémetros para llegar alli; y, por supuesto,
el nifio no conduce, la madre o el padre est4 conduciendo, y es
por eso que tenemos este concepto de la “madre del fatbol”,
el padre o madre que una vez tuvo un muy buen trabajo, pero
tuvo que abandonar el trabajo para conducir y llevar a los nifios
a todas partes. Estan obligados a participar en este sistema.
Cuando separamos todo de todo lo demas y lo conectamos
solo con la infraestructura del automévil, entonces, por supues-
to, el sistema de autopistas se convierte en parte del movimien-
to cotidiano. Para muchas personas este es el suefio americano,
aun asi, pero es un suefio en dos partes: Si quiere esto, también
viene con eso. No puede tener uno sin el otro. Si quiere aislarse
y separarse, pasara muchas horas de su dia en el trafico. No es
solo conducir, es trafico. Soliamos tener hermosos ayuntamien-
tos, hermosas iglesias, pero ahora todo nuestro dinero se gasta
en nuestras calles, porque nadie quiere sentarse en un semafo-
ro por mas de un ciclo, porque el medioambiente es tan
sombrio, es un ambiente tan desagradable, que, si esta atasca-
do en el seméaforo por méas de un ciclo, solo quiere morir. Eso es
realmente estresante para las familias; la presién que la comuni-
dad ejerce sobre las familias, en el hecho en que cuanto mas
largo sea su viaje, mas probable es que se divorcien, cuanto
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mas tiempo de viaje, mayor sera la probabilidad de que no sea saludable, y también es probable que esté solo. Luego, por supuesto,
conducir no es divertido cuando estas atrapado en el tréfico, y ser un peatén puede ser incluso peor que ser un conductor. Entonces,
no repitan nuestros errores.

La expansién suburbana y el vecindario tradicional contienen los mismos usos, pero, qué tan grandes son, qué tan separados estan, y
luego, muy importante, ;tiene una red de muchas calles pequefias? Si no tiene muchas calles pequefias, entonces tiene una calle y esa
calle es enorme, las personas no caminaran sobre ella. Entonces, esta es la discusion sobre hacer nuevos lugares.

Otra parte de la ciudad util es la movilidad; es una parte necesaria, porque hemos separado la ciudad en diferentes partes. Desafortu-
nadamente, la movilidad es necesaria porque no hemos podido proporcionar un uso mixto, porque no hemos estado construyendo
comunidades completas, y este es un tema interesante para una conferencia de movilidad. A menudo construyo lugares y digo, no
necesitamos mas movilidad, lo que necesitamos en lugar de la movilidad es un uso mixto, porque el uso mixto hace que la movilidad
sea menos necesaria. Entonces, ;quién necesita movilidad? Bueno, deberia decir que cuando se tiene un lugar de uso mixto, se puede
pasar el dia sin tomar el transporte - ni siquiera tomar el autobus, ni siquiera tomar el metro -, porque las personas viven en una peque-
fia parte de esto, y todo lo que hacen, todos los dias esta cerca. Asi que una buena planificacién reduce la necesidad de movilidad. Si
hubiéramos planeado mejor, necesitariamos menos movilidad. Sin embargo, nuestras ciudades existen tal como son. Las ciudades més
antiguas y ciudades en crecimiento como Bogotd, ya se han desarrollado en sectores muy diferentes, particularmente cuando se
distribuyen diferentes ingresos a la parte mas acomodada de la ciudad y una parte mas pobre de la ciudad. Estas distribuciones no van
a cambiar, al menos no rapidamente, entonces necesitamos movilidad por esa razén en particular. Es importante reconocer el hecho
de que cada ser humano es igual y, por lo tanto, si solo el 20% de ustedes estuviera manejando, y el resto depende del transporte

mas pequefias, los autos se mueven mucho mas despacio. El

publico, entonces tenemos que distribuir el espacio publico de
gran secreto aqui es que cuando hay una ciudad de 200 pies

esa manera. Esa es una de las conversaciones més poderosas;

francamente - probablemente ya lo sepan -, pero quienes
estamos en la planificacién urbana en todo el mundo, nos
hemos inspirado en el alcalde Pefialosa y en esta conversacion
que comparte desde hace muchos afios. Esa es la razén para
caminar.

Veamos ahora los detalles de la caminata segura. En estos dias,
al menos en los EE. UU., la seguridad ya no se refiere al crimen;
se trata de la probabilidad de que un
automévil te mate, la sensacion de
que, cuando salga a la calle, pueda
ser atropellado por un automévil que
se mueve rapidamente. Hay una gran
diferencia cuando los autos van por

por manzana, se puede tener una ciudad de 2 carriles, mientras
que, si se tiene una ciudad de 600 pies, es una ciudad de 6
carriles. Un estudio de 24 ciudades y pueblos diferentes en
California, encontré que cuando el tamafio de la cuadra se
duplica, el nimero de accidentes fatales - no en autopistas -
casi se cuadruplica. Entonces, manzanas mas grandes, mas
muertes. Ese es el primer elemento: tamafio de las cuadras. El
segundo elemento, por supuesto, es la cantidad de carriles. El
alcalde hablé sobre cémo hacer que
las carreteras sean mas largas, no cura
la congestion. Pero hay una discusion
maés detallada que tengo en la mayo-
ria de los lugares a los que voy, sobre
la adicion de carriles, porque la mayo-

encima o por debajo de 30 millas por
hora; en realidad, un automévil que va
a 35 millas por hora, tiene 8 veces més
probabilidades de matar a una perso-

congestion es la principal limitacion
cuando elimina la
congestion, la gente simplemente
maneja mas ”

ria de la gente todavia estd tratando
de agregar carriles a las autopistas,
todavia estan agregando carriles a las
calles de la ciudad, toman el estacio-

na que un automoévil que va a 25
millas por hora. Por lo tanto, todos los
detalles en el paisaje urbano que
podamos proporcionar para que los
autos funcionen a menor velocidad, son esenciales para hacer
una ciudad caminable. El primero de estos es el tamafio de las
cuadras. Portland, Oregén, es famoso por caminar y es famoso
por sus cuadras de 200 pies; cada cuadra tiene aproximada-
mente 60 metros de largo. Salt Lake City, en Utah, es famoso
por no poder caminar. Tiene cuadras de 600 pies - aproximada-
mente 200 metros en cada cuadra -. Al cruzar la calle en Salt
Lake City, dan banderas para levantarlas y agitarlas, para que
los autos no maten a las personas. En una ciudad de cuadras

namiento en via para poder agregar
mas carriles para conduccion; siempre
existe el temor a la congestidn,
porque la si bien los cientificos y los
economistas saben mejor, la mayoria de la gente piensa que si
agrega carriles, puede curar congestién. Esa es la gran falacia
del trafico. Entonces, la teoria es que, si se ensanchan las calles,
estos viajes se encontrardn con mas capacidad que demanda,
pero en cambio lo que sucede es trafico inducido. Estas son las
personas, como sugirié el alcalde, que eligen alejarse mas,
porque su viaje se hace més rapido. En muchas de nuestras
ciudades, las personas que se desplazaban un poco fuera del
periodo pico - se desplazaban un poco mas temprano o un

Jeff Speck

poco més tarde - ahora, debido a que se ha ensanchado la via, estan saliendo el pico; o son las personas que, francamente, debido al
tréfico, tomaban el autobus, o andaban en bicicleta, o compartian el coche, o estaban haciendo otra cosa, debido a la miseria que
produjo el tréfico.

El entendimiento fundamental que subraya esta discusion es que no pagamos el costo total de la conduccién - recuerden que le mostré
que por cada délar que se paga por conducir, la sociedad estd pagando mucho mas -; el valor de conducir es mucho mas alto que el
costo y es lo que los economistas llaman un bien gratuito, porque conducir es tan barato - estan pagando el equivalente a un délar por
metro por gasolina, que no es tan diferente de nosotros-, que las personas lo hacen todo lo que pueden. La principal limitacion para
conducir en nuestras ciudades no es el precio, sino la congestién; y debido a que la congestién es |a principal limitacion para conducir,
cuando elimina la congestién, la gente simplemente maneja més. Eso se entiende ahora. En la revista Newsweek Magazine, hace
muchos afios, decia "los ingenieros de hoy reconocen que la construccién de nuevas carreteras generalmente empeora el trafico”,
pero esa no ha sido mi experiencia trabajando con los ingenieros de hoy, porque siempre estan listos para agregar otro carril a una
calle. Un estudio que se presenté en la Escuela de Economia de Paris "La Ley Fundamental de la Congestién de Autopistas” concluyé
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lo que muestran los datos, que es que cuando se agrega nueva
capacidad, el 40% de esa capacidad es absorbida inmediata-
mente por nuevos viajes, y 4 afos después, es un 100%, absor-
bida por nuevos viajes; ahora, hay veces que esa capacidad se
toma de inmediato. Ese es el caso de la autopista 405 en Los
Angeles. Gastaron un millén de délares, lo ensancharon, se
cerré dos veces para lograr hacerla, y el dia que abrié estaba
mas congestionada que antes. Uno pensaria que hemos apren-
dido esto, sin embargo, la mayoria de los Estados en Estados
Unidos siguen ampliando las carreteras, y todavia dicen que lo
estdn haciendo para detener la congestién, cuando ahora
sabemos que eso es falso. La declaracion clasica, por parte de
varias personas, es que intentar curar la congestion del tréafico
con maés capacidad, es como tratar de curar la obesidad
aflojando el cinturén. En realidad, es la misma funcionalidad,
porque se estd permitiendo que esa extensién suceda. Hay
algo interesante y es que la demanda inducida también funcio-
na al revés. El alcalde Pefialosa menciond que en San Francisco
fue imposible eliminar el estacionamiento de la calle, politica-
mente. Pero la autopista Embarcadero en San Francisco, que
un terremoto destruyd, estaba dafiada y ya no se podia usar.
Esta era una carretera principal hacia San Francisco y la
reemplazaron con un bulevar. Invirtieran en transporte e
hicieron una calle hermosa. Los trenes ahora transportan més
personas por dia de las que la autopista solia llevar. Todos
predijeron una pesadilla completa de trafico, predijeron que la
ciudad se desmoronaria, que los autos se quedarian estanca-
dos y la pesadilla nunca llegé. Hubo una transicion perfecta-
mente tranquila.

Entonces, hemos hablado sobre el tamafio de las cuadras,
hemos hablado sobre la cantidad de carriles, el siguiente
problema es el ancho de los carriles. En los EE. UU., el estandar
del ancho de carril se ha ido ampliando, ampliando y amplian-

do. Mi colega Andrés solia decir que la calle tipica de la subdi-
vision tipica en América, ahora es lo suficientemente amplia
como para permitirle experimentar la curvatura de la tierra. Eso
es porque los estandares han cambiado. En una subdivisiéon de
la década de 1960, el ancho de la calle es muy diferente al de
una subdivisién en la década de 1980. Las reglas cambiaron y
las calles se hicieron mas y mas amplias. Mi antiguo vecindario
en South Beach - vivi en Miami durante 10 afos -, tenia una
calle que funcionaba perfectamente pero no estaba drenando
adecuadamente, se estaba inundando. Como se estaba
inundando tuvieron que reconstruir el andén, y los nuevos
estandares suplieron el viejo estandar; perdimos la mitad de
nuestras aceras, perdimos todos nuestros arboles de la calle,
por esta nueva regla, que no tenia sentido. Entonces es una
lucha. Sabemos que cuando se hace una calle mas ancha, la
gente maneja més rapido; cuanto mas ancho es el carril, mas
rapido maneja la gente, por lo tanto, mas peligrosa es la calle.
Sabemos que cuando hay un carril de 4 metros en comparacién
a un carril de 3 metros, la severidad del impacto es 10 veces
maés. Estudios se han realizado y, como se puede ver en el
articulo "El ancho de las calles se reduce por demanda popu-
lar", los ciudadanos a menudo luchan para que sus calles se
estrechen, porque entienden que méas ancho significa mas
peligroso. Pero la regla en muchas ciudades sigue siendo tener
carriles de 4 metros. Las ciudades inteligentes tienen carriles de
3 metros, o incluso més angostos. En una subdivisién en Caroli-
na del Sur, construimos un nuevo vecindario pequefio, y
cuando hay un vecindario residencial pequefio, se puede tener
calles mucho mas estrechas. El desarrollador de este proyecto,
su nombre es Vince Graham, habla en conferencias, presume
sus calles estrechas y sus derechos de via angostos, y cita a
Jesus, ese famoso filésofo, quien dijo “ancho y espacioso es el
camino que conduce a la destruccioén (...) y estrecho el camino

'. Esto es verdad cuando se trata de

que conduce a la vida
nuestras calles.

Luego viene la bicicleta. Siempre hay alguien que aparece en
una reunién comunitaria y dice: Si tenemos mas bicicletas, ;no
van a atropellar y matar a los peatones? Por lo general, es una
mujer mayor que dice: ;qué hay de ese peatén que murid
atropellado por un ciclista en Central Park hace dos afios? Hay
10 veces més posibilidades de morir por causa de una maquina
expendedora que le caiga encima, que por ser golpeado por
una bicicleta, esa es la estadistica. El hecho es que, cuando las
bicicletas son parte del esquema de la calle, es mas seguro
para todos; es mas seguro para los peatones, es mas seguro
para los ciclistas y también es més seguro para los conductores.
Portland, Oregon, creo que estd a la altura de Bogotd en
términos del porcentaje de personas que van en bicicleta al
trabajo. Esto es muy raro para una ciudad estadounidense.
Cuando sucedié esto, le pedi a un amigo que me enviara
algunas fotos de los desplazamientos en bicicleta en Portland.
Al verlas le pregunté qué era esto, si era el dia del trabajo en
bicicleta - porque tenemos una vez al afo un dia de ir en
bicicleta al trabajo -. El dijo que no, que era un martes cualquie-
ra en Portland, un dia normal. Portland invirtié en infraestructu-
ra para bicicletas, alrededor de 65 millones de délares en 20
afios, lo que los diferencié de otras ciudades estadounidenses.
El simple mensaje de andar en bicicleta en las ciudades
estadounidenses, tiene que ver con inversién; el clima no
importa, la topografia no importa, la cultura no importa, lo que
importa es si inviertes en ellas, o no; y las mejores inversiones
en estos dias son lo que llamamos carriles protegidos para
bicicletas. La mejor infraestructura es el camino segregado,
pero, si se tiene que poner en una calle, lo que se debe hacer
es sacar el estacionamiento en via de la acera y proteger los
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carriles para bicicletas con los autos estacionados. Esto funciond muy bien en Chicago; lo hicieron permanente y lo pintaron de verde.
En la ciudad de Nueva York, estadisticas rapidas, tenian un camino de 3 carriles con mucho tréfico, la gente decia, oh, no se puede
angostar la via porque habra demasiada congestién, pero tomamos un carril y colocamos un carril para bicicletas, protegido por los
vehiculos. La cantidad de ciclistas se triplicd, por supuesto; el exceso de velocidad pasé del 75% de todos los conductores al 17% de
los conductores; los accidentes con lesionados a todos los usuarios disminuyeron un 63%; pero lo que es notable es que no hubo més
congestion. La calle era igual de répida para los autos, pero, en lugar de exceso de velocidad, conducian a una velocidad mas razonable.
Entonces estas son el tipo de intervenciones que estamos realizando en todo Estados Unidos. Cuando se hace un carril protegido para
las bicicletas, la gente estara agradecida, principalmente por la protecciéon. Las estadisticas dicen, al menos en los EE. UU., que, si se
quiere incentivar el uso de bicicleta en mujeres y nifios, el carril de bicicletas debe estar protegido. Ahora, en EE. UU. también tenemos
muchos carriles para bicicletas que no estan protegidos, y durante un tiempo fueron lo suficientemente buenos, pero ya no son adecua-
dos. La razén principal por la que no son adecuados es porque alguien siempre se estaciona sobre ellos, o ponen algo en ellos - vi un
aviso alguna vez que decia "denle espacio a los ciclistas”, sobre el carril para la bicicleta -; por eso es que necesitamos que nuestros
carriles para bicicletas estén protegidos.

Luego, esta es una conversacién interesante porque estoy de acuerdo con el alcalde en que el estacionamiento es un incentivo para
conducir, y queremos delimitar el estacionamiento en las ciudades, pero la mayoria de las grandes aceras, al menos en Estados Unidos,
tienen estacionamiento en paralelo a la acera. El estacionamiento paralelo es una barrera de acero que protege la acera de los vehiculos
en movimiento, y en realidad si no tiene estacionamiento en paralelo, la acera no se siente tan segura. Por ejemplo, en Fort Lauderdale,
en Florida, famoso por su happy hour después del trabajo, una hora feliz donde las personas se sientan y beben, hay una zona en la que
de un lado de la calle se puede estacionar, y del otro lado de la calle, no; La hora feliz en el costado donde hay estacionamiento en la
calle estd abarrotada, mientras que la hora feliz en el lado donde no hay estacionamiento no. Esto es porque la gente necesita esa
protecciéon de los vehiculos. Ahora, se puede hacer de otras formas, por supuesto; arboles en las aceras, por ejemplo. Los arboles son
una excelente manera de proteger la acera. Si no tenemos suficientes arboles, existen otras barreras fisicas; no necesariamente debe
haber estacionamiento.

Esa fue la categoria mas grande. La caminata segura. La mayor parte del trabajo que hacemos se trata de hacer que caminar sea mas
seguro. Las dos categorias que siguen son rapidas. Se alegraran de saber que casi termino. Pero la caminata comoda y la caminata
interesante son también muy importantes. La caminata cdmoda es un poco contra intuitiva. Es un poco sorprendente escuchar esto,
pero a la gente le gusta estar encerrada, nos gusta sentir que tenemos paredes que nos rodean. Los bidlogos evolutivos que estudian
a los animales, incluidos los humanos, dicen que todos los animales buscan simultdneamente perspectiva y refugio; queremos ver a
nuestros depredadores antes de que lleguen a nosotros y queremos sentir que nuestros flancos estan cubiertos de ataque; queremos
sentir que alguien no va a saltar y atacarnos, y esto viene desarrollandose en nosotros durante miles y miles de afios de la evolucién La
razén por la que las personas viajan a Europa para pasar sus vacaciones, es porque los espacios tienen grandes bordes; una plaza es tan

buena como sus bordes. Cuando se es disefiador urbano,
como lo soy yo, el objetivo es hacer lo que llamamos salas de
estar al aire libre, y se necesita un borde firme y agradable,
bonito y alto. La relacion entre el ancho del espacio y la altura
del espacio es realmente importante; uno a uno es el ideal
renacentista; mas alld de seis a uno, ya no se siente encerrado.
Ahora, seis veces a una, altura a ancho, pueden ser preciosas,
como lo es en Salzburgo en Austria. Ahora, lo opuesto a Austria
es Houston. El punto es que, al menos en los EE. UU., casi
siempre es el estacionamiento de superficie, el estacionamien-
to plano, lo que erosiona el borde del espacio de la calle y le
quita esa sensacién de comodidad. Por lo tanto, es importante
asegurarse de que en las areas en las que desean que se pueda
caminar, insistan en buenos bordes. Esa es la caminata
cémoda.

La caminata interesante dice que los buenos bordes no son
suficientes. Asi, por ejemplo, en Grand Rapids, que tiene un
centro muy caminable, en Michigan, pero tiene una calle en la
que nadie quiere caminar; tiene una relacién perfecta altura/an-
cho renacentista, pero cuando un lado de la calle es una
plataforma de estacionamiento expuesta, y el otro lado de la
calle es un hotel que parece una plataforma de estacionamien-
to, entonces nadie quiere estar alli. Por lo general, podemos
culpar a los arquitectos, decimos que los arquitectos deben
hacerlo mejor; pero, en realidad, la ciudad podria hacerlo
mejor. La mayoria de las ciudades de EE. UU. que estan
pensando en esto, estan estableciendo reglas que dicen que, si
se va a construir una estructura de estacionamiento, se tiene
que poner un edificio frente a ella, aunque 30 pies de edificio
no pueden esconder 300 pies de estacionamiento. Al menos
debe tener tiendas en la planta baja. Otra versién, en Miami,
conservando la misma idea, algunos edificios arquitecténicos

se conservaron y la estructura de estacionamiento se oculta
detrds. Es posible tener estacionamiento estructurado en las
ciudades, solo tienen que esconderlo. Pero estoy de acuerdo
con el alcalde. Es de su interés dejar de construir grandes
instalaciones de estacionamiento, porque un espacio de
estacionamiento implica un camino para llegar a ese espacio.
Luego esta el problema final, que es el aburrimiento. Parte de
tener una ciudad interesante significa que las personas no
estén caminando por paredes en blanco. Esta es la udltima
batalla que se librara en ciudades como Bogotd, donde todavia
hay muchos lugares donde las paredes contra las aceras estan
en blanco. Estan atrapados con muchas paredes en blanco.
¢Qué hacer con ellos? Ese es el lugar para su inversién en arte.
Algunas ciudades americanas como Filadelfia, han puesto
millones y millones de doélares de presupuesto de arte en
murales, arte en las paredes. Pero no en todas partes, sino
donde puede marcar la mayor diferencia, donde las paredes
estdn en blanco. Anteriormente, el alcalde le preguntd si
quieren ser Houston o si quieren ser Amsterdam. Hagan lo que
hagan, cuidenlo, manténganlo limpio, este es un lugar impor-
tante para el arte civico.

Eso es, realmente, lo que queria compartir con ustedes. Si
quieren tener personas que estén felices de tomar el transpor-
te, cuando bajen del tren o del autobus, necesitan crear un
entorno que dé la bienvenida al caminar, y debe ser todo eso a
la vez.
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JUAN CARLOS MUNOZ

Mi nombre es Juan Carlos Mufioz, soy de la universidad catdlica de Chile y dirijo 2 centros de investigacién, El centro de Excelencia
del BRT y El centro de desarrollo urbano sustentable. El titulo de la presentacién es muy provocador, dice y estd muy inspirado en los
problemas que Transmilenio enfrenta a diario, servicios expresos que es algo comin en Transmilenio y en muchos corredores de tipo
BRT, la libertad de plantear que en algunas circunstancias subir la frecuencia de los servicios puede generar una situacién muy proble-

matica para el sistema, eventualmente un colapso.

El principal dolor de cabeza de Transmilenio yo creo que este no es el lugar para poder dar explicaciones, pero es una situacién compli-
cada en que la friccién entre los que entran y bajan de los buses es un problema y que las estaciones sufren una tipo de colapso cuando
la cantidad de gente que hay alli adentro no cabe en la estacién. Y uno dice: “Bueno, tenemos planificadores de calidad, ;No es

cierto?”, tenemos gente que ha planificado estos sistemas y de
alguna manera ha contemplado que la oferta que se esta
entregando en esa estacidn es suficiente para servir esa deman-
da. La pregunta es ; Por qué nos esta ocurriendo esto?

Hay varias posibles hipdtesis, una posibilidad para poder
explicarlo, es decir: “Se planifica considerando é pasajeros por
M2, y eso de por si es un problema, sino que ademas uno sabe
que los pasajeros no se distribuyen homogéneamente entre
todos los buses, algunos buses van a tener mas pasajeros que
otros porque los intervalos son irregulares; y ese es una tema
realmente severo que voy a conversar mafiana en una conferen-
cia en la tarde.

Pero otro tema también, es que incluso entre los buses la gente
no se distribuye de forma homogénea y el sector que esta al
lado de la puerta esta siper apretado pero en el interior estd un
poco mejor, jverdad? Otro tema importante es que a veces uno
planifica para una hora punta completa, ejemplo: 7:00 a 9:00
a.m, pero dentro del lapso, hay quizas entre media hora hasta
45 minutos en que la demanda se concentra y excede por
creses la oferta que hemos ofrecido. En cualquier caso, esta
hipotesis es la situacién més grave porque el cuello de botella
del sistema de transporte BRT son justamente las estaciones,
porque definen clal es la mayor capacidad de transporte que
yo voy a poder brindar en término de buses por hora.

Las aglomeraciones son muy graves cuando ocurren porque
destruyen la oferta, si yo tengo mucha gente que esté entrando
al sistema y por aparte gente que se quiere subir y bajar al

mismo tiempo; se produce una friccion que conlleva a que los
buses estén mas tiempo del necesario en la parada y hace que
la capacidad de las estaciones se disminuya porque cada bus
exige mas minutos estacionado. Lo segundo que pasa es que
los buses pasan mas tiempo en la estacién, lo cual aumenta su
tiempo de ciclo y reducen su productividad. Este tema es muy
grave no solamente desde el punto de vista de la experiencia
de usuario, sino que ademas destruimos la oferta que planifica-
mos.

Una manera fantastica de poder abordar esta situacién son los
servicios expresos, los cuales tienen la gracia que por una parte
no se detienen necesariamente en todas las estaciones criticas
(eso reduce el requerimiento de buses en estaciones) y ademas
al circular mas répido aumenta la productividad de cada bus.
Por lo tanto, los servicios expresos hacen un buen uso de los
buses y de las estaciones; evidentemente en Transmilenio
tenemos un montén de servicios expresos, estos servicios
tienen la ventaja de detenerse sélo en algunas estaciones como
estd mostrando la animacién de este trabajo. En términos de
tiempo de viaje son muy positivos, porque en tiempo de espera
para algunas personas es positivo, pero para la gran mayoria no
lo percibe porque no todos los buses se detienen en las paradas
En términos de transbordo tampoco es muy bueno porque te
obliga a hacer a transbordos, pero en términos de costos de
operacién y capacidad son una excelente solucién. La pregunta
es: §Como podemos llevar de mejor manera los servicios expre-
sos? Porque el problema que les plantearé es que voy a
mostrarles que aumentar eventualmente la capacidad de los
servicios expresos a través de un aumento de frecuencia podria
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llevarnos a una situacién de colapso. Por lo tanto, el disefio de
la frecuencia de un servicio expreso tiene que hacerse con
mucho cuidado y para poder ilustrar el caso les voy a pedir que
se concentren mucho, voy a dar un ejemplo: Tenemos solamen-
te dos servicios, un servicio que se detiene en todas las
paradas, y otro que se detiene solamente en la primera y ultima
estacidon. Dos servicios, cada uno de los servicios tiene una
determinada demanda que tiene que absorber; en ese caso,
"PsubE” son los que van de terminal a terminal y “PsubA” son
todos los que se suben y bajan en alguna otra estacion, ese
seria el perfil de carga. ;Cuanta
frecuencia tenemos que darle al
servicio regular (FA) y al expreso (FE)
suponiendo que los buses tienen una
capacidad de B (pasajeros)?

Uno tiende a pensar “Usemos una
frecuencia que se pueda llevar a toda
la gente”, francamente eso no es
posible, no es suficiente como vamos
mostrarlo: Supongamos que yo hago
un gréfico de frecuencia en el servicio
regular contra frecuencia en el expre-
so y eso es lo que marca a la derecha
de esta linea, todas las combinaciones de frecuencia en que la
capacidad cubierta es suficiente para llevar todos pasajeros, es
decir, si yo busco una combinacién de frecuencia que esta en el
tridangulo inferior, no hay forma de que llegue a la gente por
poca frecuencia. En cambio, en el lado superior si podria llevar
pasajeros. Ahora bien, jRealmente los usuarios de ese sector
caben en los buses? en algunas combinaciones, si es posible,
en otras no.

Entonces, si la capacidad de transporte en ese sector puede ser

suficiente no se requiere solamente que el servicio regular y el
expreso sean suficiente en capacidad, sino que ademas cada
uno sea suficiente para llevar a la gente que escoge ese servicio
en particular ;Qué quiere la gente? ;Qué van a optar las perso-
nas cuando se quieren mover sobre todo de extremo a
extremo? Porque los que van entre el medio no tiene opcién,
tienen que tomar el regular, los Unicos que pueden escoger son
los que van de terminal a terminal en el corredor.

Un usuario que viaja de terminal a terminal se enfrenta a dos
opciones: Un expreso con una frecuencia Fe y un regular con
una frecuencia Fa. Una posibilidad es decir “Voy a esperar el
servicio expreso, porque me ahorro tal vez X minutos en llegar
a mi destino” Si X minutos es muy grande me ahorro un
montén y me conviene el servicio expreso; pero si X es muy
poco no vale la pena esperar el servicio expreso. A lo mejor
optaria por la segunda alternativa, tomar el primer bus que
pase porque ambos me llevan a mi destino. En ese caso el
beneficio de esta estrategia de comportamiento para el usuario
es menor espera . No espera el expreso sino el primer servicio
que pase.

Supongamos un segundo usuario que enfrenta una situacién en
la que no hay fila para el expreso y puede tomar cualquiera de
los dos, no tiene que esperar a un montén de personas que
despeguen la estacion,; Daré pequefas expresiones matemati-
cas, si el servicio expreso ofrece una frecuencia mayor a 1parti-
vo * 2tavo, en que tavo es el ahorro entre el tiempo de viaje,
uno puede demostrar que al usuario le conviene esperar el
servicio expreso. Es decir, que si tavo es pequefio la frecuencia
que tiene que dar el expreso es muy grande para que valga la
pena, si tavo es grande con una frecuencia pequefia, el expreso
ya no vale la pena esperarlo; en ese caso van a esperar por el

revisar las redes de servicio

el disefio considere no solamente
la capacidad del transporte, sino que
ademas el comportamiento de los
usuarios ”

servicio expreso pero para que esos usuarios quepan en los
buses se debe asegurar que estén interesados en esperarlo
sino que ademas la capacidad y frecuencia que se ofrezca sea
suficiente para llevar a toda esa gente en cada uno de los
servicios.

Volviendo a nuestro gréfico, si aqui teniamos que lo usuarios no
cambian en los buses, acé tenemos que colocar algunas restric-
ciones adicionales. Primero, la frecuencia del servicio regular
que para en toda las estaciones debe ser por lo menos para
poder llevar a toda esa gente, por lo
tanto, tenemos que estar a la derecha
de la curva roja y por otro lado esté la
frecuencia minina Fe, si la frecuencia
entre un XX y un expreso es mayor a
ésta la gente espera el expreso y si la
frecuencia que le doy a un expreso es
menor a ésta la gente va tomer el
primer servicio que pase de los dos
buses y no se va a sentar a esperar el
expreso que pasa menos frecuente-
mente, entonces tenemos dos limites:
Arriba los usuarios de terminal a
terminal esperan el expreso y abajo,
esperan el primero que pase.

Juan Carlos Mufioz

Sin embargo, debemos reconocer que la capacidad del expre-
so tiene que ser suficiente para llevar por lo menos a los
usuarios que lo van a esperar y puede pasar que la cantidad de
gente que se quiere ir en el expreso exija una frecuencia
minima de aqui para arriba. Y si ese es el caso, nos vemos en la
situacion de que el dominio de las posibilidades factibles esta
sujeto a tres partes.Una primera etapa arriba, donde los

usuarios de terminal a terminal esperan el expreso porque tiene
frecuencia alta (y caben), ahora una segunda etapa en la que los
usuarios esperan el primer bus que pasa y caben pero si yo
ofrezco una frecuencia que estd en este sector, le digo al
usuario que espere el expreso pero no va a caber porque esta
por debajo de la capacidad para llevar. De alguna manera
estamos construyendo una combinacién de frecuencias en las
que estoy creando una zona de colapso por inducir un compor-
tamiento de espera del servicio que no tiene capacidad para
poder llevar a todos los usuarios. Esto significa que podriamos
estar en la siguiente situacién:, Imaginense que estamos en una
situacién razonablemente bien, la gente espera el primero que
pasa entre los dos servicios, pero estan bastante llenos, luego
llega una autoridad y dice para mejorar la situacién aumente-
mos la frecuencia del servicio expreso, si eso pasa yo podria
estar llevando el sistema de una estacién ok a una estacién de
colapso. En ese punto ahora todos dicen jqué bueno, subié la
frecuencia del expreso, esperemos el expreso, pero no
cabemos!

La demanda del expreso no esté a la medida de la oferta y la
verdad es que esto ocurre porque los usuarios que antes
tomaban el primer bus que pasaba, ahora optan por esperar el
servicio expreso que no es capaz de transportar a toda la
oferta. Lo que estd implicito en esta ecuacién es si le estard
pasando algo asfi a Transmilenio y para saberlo démosle unos
pardmetros razonables. Pardmetros de tipo en que abajo tengo
el ahorro de tiempo entre un expreso y no expreso; Por
ejemplo, el terminal norte a centro tiene un ahorro de tiempo
de viaje de 20 minutos entre tomar un bus que para en todas
las paradas y un bus que va de expreso a expreso. En el caso de
un bus de 160 pasajeros, bastaria una demanda de 300-400
pasajeros por hora, para que la situaciéon que estoy describien-
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do ocurra.

¢ Qué pasaria si ocurre y si efectivamente ofrecemos frecuencias
que nos llevan a esta situacién de colapso?, ;Cudl serfa la
prediccién? Los usuarios de servicio expreso, se enfrentarian a
tomar el expreso, pero ya no lo pueden tomar de inmediato
porque hay fila. La cantidad de gente que quiera tomar el
servicio es més de lo que cabe y se generan filas; sin importar
cuén larga sea la fila provoca que la demora no valga la pena,
es decir, la gente se va al servicio regular (La demora en la fila
por el expreso dedia ser algo més que el ahorro de viajar con el
expreso), Por lo tanto, tavo unidades de tiempo, la espera en el
expreso en la cola debid ser bésicamente tavo, lo interesante
de este nimero es que es independiente la frecuencia del
servicio expreso, darfa lo mismo si estoy ofreciendo mucha
frecuencia en el expreso o poca, el tiempo en la cola para irme
de una lado a otro depende con esos tavo minutos que me
ahorra irme al expreso versus el regular. Es decir, si la cola es
més corta que tavo minutos yo espero el expreso y si la cola es
mas grande que tavo minutos ni modos me voy al servicio
regular.

Veamos qué pasa si cambiamos la frecuencia del servicio expre-
so, lo que uno observa es que voy a moverme en el servicio
expreso y la frecuencia del servicio expreso es un valor minimo
que permite llevar a la gente y subir, subir, subir, mientras que
en esta otra zona vamos a estar "Ok” y la frecuencia es baja,
osea que la gente espera el primer bus que pasa; luego vamos
a entrar a una zona de colapso y después vamos a una zona
factible donde la gente espera el servicio expreso pero caben,
eso nos lleva entonces a este gréfico que muestra que abajo, la
frecuencia que va cambiando en tres zonas, una primera zona
es el tiempo de espera en el paradero cuando estoy en la

primera zona con las frecuencias bajas yo aumento las frecuen-
cias y enrojo el tiempo de espera cae. Pero cuando entro a la
zona de colapso, el tiempo de espera sube hasta tavo que ese
es el tiempo de diferencia de viaje entre otros servicios, y si
sigo aumentando la frecuencia no cambia en nada, sigo estan-
do en tavo minutos porque no me puedo subir en el primer bus
que pasa y tengo que esperar maximo tavo y después cuando
ya pasa este limite nuevamente tenemos una buena aceptacion
y los tiempos de espera bajan.

Una cosa interesante de esto es que cuando yo me muevo en
este tramo de colapso, si yo aumento la frecuencia del expreso
para salir de alli el tiempo de espera no cambia; pero como la
capacidad de servicio del expreso estd aumentando, la cola
tiene el mismo tiempo pero cada vez es més larga porque si
bien son 10 minutos, en 10 minuto aqui acumulo 200 pasaje-
ros, aqui 300, luego aqui 400,.Por lo tanto, cuando yo miro la
cantidad de pasajeros que estdn acumulados es cada vez mas
grande a menos que yo salga de este umbral de la zona de
colapso y aumente la frecuencia mas alld de ese tramo.
Aumentar la frecuencia dentro de la zona de colapso, la espera
se mantiene constante.

Por ejemplo, si el ahorro de tiempo en este caso es de solo 20
minutos, y hacen 4 mil pasajeros por hora, la cola seria superior
a 1.300 pasajeros, les sonara familiar. Muchas estaciones no
estdn disefiadas para contener esa cantidad de personas
esperando un servicio expreso. Voy al resultado de acd, imagi-
naron una modelacién ideal, revisemos algunos supuestos, hay
varias fuentes, los usuarios no son tanto o nada, son un poco
mas flexibles, el analisis estd asumiendo un estado permanen-
te, pero ahora apunta a que tiene una duracién limitada y por
ende, la cola no va a crecer al infinitum, lo que significa que uno

esperaria es que tal vez la cantidad de pasajeros no seria tan
marcado en el crecimiento pero si esperaria que ese fenémeno
ocurriera sin considerar una modelacién un poco més estocésti-
ca.

Finalmente, quiero considerar un tema adicional. Cuando la
cola sale de la estacién el problema se empeora muchisimo,
porque cuando éstas personas estdn esperando por ese
servicio expreso aqui hay gente que no va a tomar el servicio
expreso que no causa el problema, incluso, esa gente que dice
"Yo tomarfa feliz el servicio regular, pero no puedo hacerlo
porque no puedo acceder al bus del servicio regular”, y cuando
logran entrar a la estacién el tiempo de espera es tan breve que
ya entonces toma el servicio expreso y sigue aumentando el
problema. Entonces esa serfa la hipotesis, el efecto empeora la
operacion.

Como conclusién: Transmilenio requiere revisar las redes de
servicio de forma urgente, considerando las metodologias
actuales, es necesario que el disefio considere la capacidad del
transporte y el comportamiento de los usuarios; se debe
reconocer que cada usuario tiene experiencias distintas, somos
diferentes. Hay que considerar una situacién mas compleja, la
estocastica, esta zona de colapso es un fenémeno nunca antes
estudiado, es una novedad que tiene el potencial de dafar
mucho el nivel de servicio de los proveedores con alta deman-
day gran longitud. Como el caso de Transmilenio que enfrenta
problemas muy similares a los que este trabajo pronostica,
pienso que es oportuno que Transmilenio revise los anteceden-
tes y eventualmente mire si algo asi podria estar pasando,
porque podria orientar cuéles son las frecuencias que tendrian
que subir o bajar para no publicar un efecto en esa seccién.
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ULISES NAVARRO

Soy Ulises Navarro, director de Latinoamérica para ITDP, el instituto de transporte publico y en esta presentacion vamos a pasar de algo
micro...;Cémo mejorar la operacién de un sistema de autobuses? a algo macro que va a influir con el desarrollo urbano del transporte
masivo.

Hablemos de promover el transporte publico y opciones motorizadas, pero dentro de un ambiente donde también veamos la planea-
cién integrada de desarrollo urbano y transporte. En cierta forma es hablar de cémo se esté haciendo la urbanizaciéon en la mayorfa de
nuestras ciudades, cémo es la disparidad de inversién en movilidad, la tendencia del desarrollo urbano en Latinoamérica que es muy
parecida practicamente en todas nuestras zonas urbanas y las relaciones de transporte que es muy reconocida por todos nosotros pero
sin embargo poco seguimos al respecto. Después conversaremos de los principios del desarrollo urbano sustentable (los cuales ya el
Alcalde Pefalosa los menciond hoy en su presentacién) y veremos una evaluacion, un juego que nosotros hicimos para evaluar estos
tres principios de desarrollo urbano sustentable.

¢Como es la planeacién actualmente en Latinoamérica? Nosotros planeamos desagregadamente en todo. El metro tiene una planea-
cién que va por un lado, Metro Bus en el caso de Ciudad de México tiene otra planeacién que va por otro lado y Mexibus ni se diga,
estamos hablando de Ciudad de México que es la que mas conozco porque alli vivo; he estado en Sao Paulo y en otras, pero entonces
tenemos una zona metropolitana en las cuales dos regiones federales no se hablan para planear absolutamente nada, inclusive dentro
de ellos tampoco se hablan. Y después tenemos la planeacién para transporte privado que va a su propio ritmo, sin inclusive evaluar

cudles son las irregularidades que ellos crean.

Ahora bien, una vez que esa planeacién se hace, tenemos una
gran disparidad en las inversiones con respecto a movilidad en
cada una de ellas. Este es un estudio que se hizo en ITDP, sobre
la inversién en varias ciudades de México pero que es replica-
ble practicamente en toda Latinoamérica y en todo el mundo,
donde vemos que la inversién en transporte privado, pavimen-
tacion y construccidon de nuevas vialidades, es muchisimo
mayor a la inversion que puede haber en transporte publico,
infraestructura peatonal o todo lo relacionado con movilidad
sustentable. Esta gran disparidad es uno de los problemas que
tenemos actualmente.

Ahora bien, ;Cudl es el otro? El
desarrollo  urbano que tenemos
nosotros en las ciudades es muy
tipico, ésta es una foto de la zona
metropolitana del area de México
donde ustedes ven aqui a la izquierda
es la concentracion de los empleos, y
ustedes ven alli una especie de T
pequefa, con respecto a toda la zona
metropolitana de la ciudad de
México, ahi es donde se concentran
los empleos, alli es donde esté Refor-
ma e Insurgentes. Sin embargo,
nosotros tenemos una tendencia a la planeacién de desarrollo
urbano en que la poblacién se va expulsando hacia las afueras
y la que se expulsa mas hacia las afueras es precisamente la de
estrados socioeconémicos menores; eso se hace a través de las
politicas que tenemos nosotros de Conavi en México y Minha
Casa Minha vida en Brasil, donde se desarrollan zonas con
precios de suelos bajos para poder proveer viviendas bajas sin
tomar en cuenta cémo van a ser posteriormente los de esas

personas para llegar a los centros de gran actividad econémica.

nosotros reconocemos esta relacion pero
continuamos con la planeacién totalmente
desagregada "

Todo esto estd sucediendo ain cuando nosotros los planeado-
res de transporte reconocemos el hecho de que existe una
relacién intrinseca-integrada en lo que es el uso de suelo-trans-
porte y desarrollo urbano-transporte. Si yo tengo un tipo de
desarrollo urbano tiene un efecto sobre éste el sistema de
transporte, si yo incluyo un nuevo sistema de transporte efecti-
vamente va a tener una influencia en cémo se localizan las
actividades en la ciudad y en el desarrollo urbano por supuesto.
Sin embargo, nosotros reconocemos esta relacion pero
continuamos con la planeacién totalmente desagregada. ;Qué
dicen los urbanistas? y ;Qué es de lo
que se ha hablado hace poco? Habla-
mos de la ciudad compacta, de mayor
densidad, es uno de los principios que
queremos nosotros para el desarrollo
urbano sustentable, la otra cuestién es
la ciudad diversa, una mezcla de usos
de suelo y una estructura urbana con
varios centros de actividad, de
manera de distribuir los viajes al
trabajo o a otras cosas dentro de la
ciudad, y no concentrarnos en un
mismo sitio que eran las cuestiones de
Ulises Navarro congestion.
Estos tres principios estan asociados a muchas hipétesis y no
necesariamente ciertos ni malos, pero hay otras condiciones
que tenemos que tomar en cuenta para que estas hipotesis que
estan aqui escritas sean realidad. Una de ellas es que en ciuda-
des densas y compactas se reduce el nimero de vehiculos/km
cosa que puede ser cierta o que no, dependiendo de otras
acciones que tenemos que hacer. Otra es en ciudades densas y
compactas, la poblaciéon prefiere medios sustentables para

movilizarse siempre y cuando estén disponibles porque si no lo estén se van a ir al tradicional coche privado o particular. La tercera
hipotesis esté relacionada con el tipo de sistema de transporte publico, ejemplo: Si yo hago una amplia red de transporte publico, esto
va a suceder como por arte de magia y lo que ha resultado, también lo vamos a evaluar. Nosotros hicimos un juego y de hecho es un
capitulo de un libro publicado por el centro GEO el afio pasado sobre Densidad, Diversidad y Policentrismo, el cual tuvimos oportuni-
dad de participar y nos estdbamos haciendo ciertas preguntas...;Qué impacto tiene estos tres principios sobre los servicios de la
ciudad, particularmente en el servicio de transporte y movilidad?, ;Qué tan facil es llevar estos principios a la practica?, porque no es
tan facil en la realidad, basta con implantar sistema de transporte (una de las practicas mas faciles, hacer una linea de metro) pero
cambiar el desarrollo urbano de una ciudad que ya existe es bastante dificil. Por dltimo, ;Cuéles son los riesgos que tenemos dentro
de los dos, tres principios? Hay unos riesgos asociados con ellos que conversaremos.

Hicimos un experimento en una ciudad donde ya existe un sistema integrado de transporte, es el primer sistema integrado de transpor-
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te de BRT que existe en México en la ciudad de Ledn y cuyo
crecimiento urbano se estd dando hacia su oriente y aqui
evaluamos tres opciones, vamos a comparar cuales son los
resultados de cada una: La primera opcién, (que esta sucedien-
do de hecho) la vialidad que ustedes ven en naranja, en estas
opciones estamos estudiando si tal y como esté planeado va a
ser una autopista con acceso semi controlado o vamos a
cambiarla por hacer un sistema integrado de transporte donde
ésta sea un eje principal con un sistema BRT de alta capacidad,
integrando varias lineas de transporte que lo alimentarian y la
tercera opcién es que ademas de eso, vamos a tener una
politica de densificacién de la zona y uso de suelo mixto. Para
los tres escenarios se utiliza la localizacién de actividades
econémicas de cada una de las zonas tal como estén, es lo
mismo para las tres opciones; También el crecimiento de la red
es el mismo, sélo que va a variar el uso de esa red de transporte
en los cuales en dos de los casos vamos a tener un sistema de
transporte masivo y la tercera que si tiene una variacién impor-
tante, es que en el Ultimo escenario vamos a tener una densifi-
cacion de poblacién de todos los estratos.

En estas zonas ademés del crecimiento natural que puedan
tener y puedan ser influenciado por el transporte.

Veamos los resultados. Esto es un juego que hicimos con
modelacién integrada sobre transporte y un software que se
llama TRAMS, ;Qué sucede? Con respecto a los viajes notables
como era de imaginarse, la opcién en la cual yo tengo uso de
suelo mixto y denso voy a tener muchos mas viajes pero una de
las cosas que notamos es que también tenemos aumento del
uso de transporte publico pero no lo suficiente. En realidad en
el sistema predilecto donde tenemos autopista teniamos un
68% de transporte privado mientras en el escenario “sustenta-
ble” tenemos 58% de la distribucién modal para transporte

privado, lo que no es realmente ni totalmente sustentable. Es
mejor que el anterior pero no es totalmente sustentable.;Qué
es lo que sucede? Una sola linea de transporte donde no
tengamos densidad de transporte sustentable, el vehiculo
privado continua siendo més conveniente para el usuario, no
tengo tiempo de espera, el tiempo de caminata y transferen-
cias son menores y contina siendo aln en condiciones de alta
congestiéon el modo mas conveniente; entonces hay una
tendencia en las personas en seguir usando el sistema de
transporte privado.

Sucede en ciudades muy congestionada como ésta y Ciudad
de México, las cuales uno se tarda mucho maés utilizando el
transporte publico, por los tiempos de espera y transferencia,
por las saturaciones de nuestro sistema que nos hacen esperar
el vagén. Ahora, con respecto a los km recorridos, Se nota en el
otro escenario que un sistema de transporte masivo no es
suficiente, al menos con una densidad adecuada y por dltimo
los precios inmobiliarios que son una condicién de desarrollo
urbano con suelo mixtos y densos, tienden a crecer y en
realidad, aqui no sucede porque es un experimento que
nosotros llevamos a la gente a vivir en suelo de precio alto, la
gente de menores recursos comienza a ser expulsada del uso
de suelo mixto en las regiones “sustentables” y esto a la larga
(que no se ve), nos crea problemas de dislocamiento a las
personas. Las conclusiones son faciles, si nosotros vamos a
utilizar una politica de ciudad compacta, ciudad diversa, etc.
Tiene que ir acompafiado de una politica muy agresiva de
priorizacion del transporte publico, porque de otra forma lo
que hacemos es aumentar los km recorridos por los vehiculos
privados. Un sistema de transporte publico si favorece la
localizacién de actividades(Lo vemos siempre cuando implanta-
mos un sistema de metro), alrededor de las estaciones comien-

-
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zan a cambiar los usos de suelo; sin embargo, no de la forma
tan répida como nosotros lo queremos, entonces necesitamos
en realidad una politica de suelo urbano y por Gltimo los
precios inmobiliarios, ;Qué hacer con ellos? Eso va a suceder
en el mercado, hay que aplicar una serie de politicas, al menos
llenar las ciudades en los espacios que estdn mas llenos, no
permitir que sea tan disperso y seguiremos todavia teniendo la
necesidad de implantar sistema de transporte masivo en prime-
ra instancia, trenes suburbanos o sistema de metro, el mismo
que BRT, es un sistema que opera mejor como una especie de
sistema suburbano, las lineas expresas de hecho son para viajes
largos, entonces es para llevar gente hacia un sector de
actividad econdmica. Esas son las acciones exdgenas que
estamos pensando y deberfan implementarse en conjunto con
transporte y la priorizacién total de los modos sustentables.
Me gusté mucho una figura que vi esta mafiana donde vi una
densidad grandisima de transporte masivo porque si es necesa-
ria, porque de otra forma siempre lo que vamos a ver es un
crecimiento del transporte privado, siempre mientras el
transporte masivo no sea mas conveniente para el usuario y
para que sea realmente conveniente plantear una politica de
gestion de demanda, estacionamientos, cobro por congestién
y otra serie de gestiones de demanda que de otra forma el
transporte privado siempre serd mas conveniente y tendremos
una tendencia de las personas a utilizarlo més que a los otros
transportes.

SERGIO AVELLEDA

S&o Paulo es una ciudad grande, como todos saben, con 11
millones de habitantes en la ciudad y 23 millones de habitantes
en zona metropolitana; tenemos el mayor sistema de autobu-
ses del mundo con 14.800 autobuses circulando en la ciudad
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todos los dias y 1.386 lineas de servicio; transportamos todos
los dias 9.7 millones de viajes; adicionalmente tenemos un
metro (de competencia del Gobierno del Estado), que no es de
nosotros (La alcaldia) pero transporta otros 5 millones de perso-
nas como también los trenes de cercania que transportan 3
millones de personas todos los dias y finalmente tenemos una
flota de 8.5 millones de vehiculos privados y 1.2 millones de
motocicletas que circulasn(circulan) en nuestra ciudad todos
los dias.

En el tema de datos abierto, Sao
Paulo decidié abrirse. Hoy todas las
personas que quieran pueden recibir
por APl todas la informacién de los
GPS de todos los autobuses. Hay una
competencia muy grande entre
operadores privados de APP’s, que
ofrecen a los vecinos informaciones
de los autobuses, la hora que el
autobus va a pasar... Es una tecnolo-
gia gracias a nuestros GPS’s de diez
afios (No es perfecta), tenemos
algunas zonas sin cobertura pero si
hay muchas informaciones y todas
estan abiertas, Cualquiera puede acceder a nuestro website y
ver todo sobre los autobuses.

Estos son los datos que hablaba de la ciudad anteriormente, la
ciudad representa un 11% de todos vehiculos de Brasil,
solamente Sdo Paulo. .Desde 2003 tenemos un sistema de
pagos con tarjeta, una tecnologia que hoy representa 96% de
las transacciones, apenas 4% de los pasajeros paga en efectivo;
ese 96% utiliza la tarjeta para acceder al autobus, porque
garantiza la integracion, el segundo vy tercer viaje son gratis y

también se garantiza que tenga un precio mas favorable con el
metro y trenes de cercania. Por eso es tan popular, se utiliza con
gran aceptacién por la poblacion.

Este es el mapa del calor de la ciudad para que tengan una idea
del tamafio de las informaciones que generamos todos los
dias. Son 20.000 paraderos de buses, mil 1.300 lineas, 14.500
de flota; 13 millones de transacciones con tarjetas por dia; 24
millones de datos de GPS por dia son generados y tenemos
180.000 partidas por dia en nuestras lineas de autobuses.

:Qué estamos haciendo? Teniamos desde 2007 los datos de
GPS, sabemos a qué hora y dénde pasaba cada uno de los
14.500 autobuses de la ciudad. Y hace un afio y medio agrega-
mos la informacién de la tarjeta, todas tienen un ndmero, el
usuario no lo sabe pero su tarjeta es identificada por el
sistema. Empezamos a buscar el dato de esa tarjeta y el usuario
sélo tiene que validarla cuando entre en el autobus. Como acé
en Bogotd, no hay necesidad de validar la tarjeta cuando sale
del autobus. Pero empezamos a buscar la siguiente informa-
cién: Por la mafiana la tarjeta "x" abordd en el autobus en la Av
9 de julio a las 7:00 am; por la tarde, esa misma tarjeta, abordé
en otro autobds, en otra zona de la ciudad, y volvié a su origen.
Empezamos a cruzar esta informacion y tenemos la idea exacta
del nivel de servicio, la ocupaciéon de los autobulses y del
destino de los usuarios en cada punto de la linea. Con eso,
empezamos a hacer ajustes, a mejorar el nivel de servicio,
donde la demanda es més alta, con més aciertos y ponderar el
nivel de servicio en donde la demanda no es tan elevada

En este diagrama aca de abajo, pueden ver un ejemplo: si la
persona toma el dmnibus, el autobus amarillo luego hace una
transferencia y esta transferencia es registrada, porque él tiene
que pasar su tarjeta en el segundo autobus; llega al trabajo con

cémo una ciudad puede
manejar su interface digital ”

un tercer autobus. Por la tarde, toma otro autobus para otro
destino, con esa misma tarjeta, probablemente para la escuela
y por ultimo recoge otro autobus cerca de la escuela para su
vivienda.

Miren que yo no sé cuando él abordé en el trabajo, tampoco de
dénde salié. Y voy a descubrir de dénde salié con el préximo
embarque, porque es de dénde estd embarcando mas tarde
seguro o probablemente es donde él desembarcé al fin del dia.
Entonces, empezamos a medir, teniendo la informacién exacta
del real uso de las lineas. Este es un
ejemplo, de un uso stper lleno en un
dia laboral; el sdbado con el mismo
diagrama y rutas y finalmente el
domingo con un uso muy disminuido..

Trabajamos con esa definicion de los
niveles de servicios. El nivel A esta
mas bajo que la capacidad de los
asientos y asi vamos hasta el F, cuando
el factor de carga es mayor que 3y
donde los autobuses estan llenos de
pasajeros. Y aca el diagrama de una
linea el 21 de junio de 2017, un dia
miércoles, la linea 875C, y la misma linea con los diferentes
niveles de servicio al mismo tiempo. O sea, tenemos una
concentracién de pasajeros en el punto central y ac, al final de
la linea cuando ya llega al centro de la ciudad, el nivel de
servicio baja indicando para quien tiene que hacer la planea-
cién o determinar la oferta, donde debe ser concentrada esa
oferta, la posibilidad de tener 6mnibus que se concentren en el
nlcleo central de la linea, porque tenemos toda la informacién
con mucha seguridad de que en este nlcleo central es que

Shomik Mehndiratta

tenemos un ndmero mucho mayor de pasajeros.

Acé con este ejemplo, durante el dia ésta es la una hora de la
mafana (o de la noche) el nivel de uso de las redes; aca a las
2:00 am baja més; a las 3:00 am ya empezamos a tener mas
lejos, personas saliendo de la casa, porque, Sdo Paulo no es
una ciudad densa, desafortunadamente crecemos con muy
poca planeacién; las personas tienen que recorrer 45km para
llegar a sus trabajos se toman 3h por la mafana y 3h por la
tarde en el transporte publico para alcanzar sus viviendas y
trabajos. Acéd ya estamos 4:00 am miren como el uso crece
muchisimo; a las 5:00 am — 7:00 am, cuando tenemos hora pico
empezamos a mejorar un poco los niveles de servicio y van
bajando. Al medio dia tenemos un pico, como toda gran
ciudad y bajamos un poco més, ya empezamos a crecer otra
vez volviendo al pico a las 17h con alto uso a las 18h en la red.
Todo eso es posible, ver esa informacién con base en el cruce
de la informacién que viene del GPS y la informacién de las
tarjetas de los usuarios. Hicimos eso con el personal propio de
la companiia responsable por la gestién de los autobuses de la
ciudad, que viene siendo muy importante para planearnos hoy.
Aqui el pico de la noche, con personas que salen de la escuela,
a las 18:00 pm- 22:00 pm, nuevamente bajamos el uso.

En temas de tréfico, tenemos una (alianza) con Waze. Sdo Paulo
es la ciudad con mayor nimero de usuarios de Waze en el
mundo, 3.5 millones de usuarios de la APP. Tenemos una
alianza técnica compartiendo informacion: ellos nos envian
(online), la informacién de la condicién de todo el tréfico de la
ciudad y nosotros desarrollamos un software que procesa esta
informacion que permite buscar la historia para planear mejor
la gestion de las vias. Nosotros podemos entrar en el mapa de
Waze y hacer una edicién para informar, online, por ejemplo si
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vamos a cerrar una calle para hacer una obra. También si Noso-
tros (alcaldia) colocamos informacién, para el usuario del Waze
le aparece en la pantalla como informacién oficial de la alcaldia
de la ciudad; con mucha mas credibilidad que la que es genera-
da por los propios usuarios. También tenemos una funcionali-
dad, nuestra red de semaforos es muy vieja, sélo el 20% de
nuestros seméforos tiene algn tipo de control remoto y 5.800
cruces con seméforos en la ciudad, el otro 80% si se quedan
apagados, solo tenemos conocimiento si alguien los reporta.
Ahora tiene una funcionalidad en la pantalla para el usuario en
Waze donde puede informar que el seméforo no esta operando
bien y esta informaciéon llega online a la central de manteni-
miento de nuestra compania de ingenieria de trafico. Eso
también ha sido muy Util para la gestion del tréfico en la ciudad.

Y finalmente, acabamos de hacer un acuerdo con Strava, una
aplicacién muy utilizada por ciclistas, en S&o Paulo tenemos
90.000 usuarios de Strava y este es el mapa de calor del uso de
la bicicleta en la ciudad. Ahora, también, la alianza con Waze y
Strada, son solo alianzas técnicas. Nosotros podemos ahora
comprender mejor el uso de la bici; mejorar la planeaciéon para
la construccion de ciclorutas y principalmente demostrarle a la
ciudad, porque muchos ciudadanos dicen "La bici no es impor-
tante, no es usada"”, eso debe pasar con muchos de ustedes en
muchas ciudades de América Latina, o con una comunidad
que decia "Quiten la cicloruta, porque nadie la usa". Pero con
este mapa demostramos la realidad, en verdad las personas no
perciben la presencia de la bici, pero ella esta presente y pode-
mos comprobar que deben manterse las ciclorutas.

SHOMIK MEHNDIRATTA

Quiero hablarles sobre el uso de la tecnologia, organizacion,

planificacién y manejo del transporte. Por supuesto, en este
momento la tecnologia esté transformando nuestro mundo de
movilidad. Es una combinacién de moviles, tipos de sensores,
coches compartidos como Easy Cab o Uber. Hablaré sobre
ejemplos y como estos tipos de datos, sensores e innovaciones
transforman la planificacién del transporte en varios aspectos.

A principio, hablo sobre el tema de planificacién, con todos los
diferentes aspectos de datos abiertos y como "pita" en una
manera muy pragmatica. A principio hablamos un poco sobre
datos abiertos.

Los datos abiertos no son mas que un estandar en transporte
publico; los mas importantes creo que son el GTFS (no sé cémo
decir eso en espafiol). Al principio organizando desde Google
para mostrar el desempefio de los servicios de transporte
publico via Google Maps y es muy importante para nosotros
porque desde el principio los usuarios pueden ver el nivel de
servicio, las rutas y paraderos..

¢ Ustedes saben sobre datos abiertos y GPS? No quiero entrar
al detalle sobre el tema, pero con este tipo de aplicaciones
podemos crear plataformas muy diferentes de los sistemas
tradicionales de cuatro fases para analizar el desempefio de los
sistemas de transporte publico en una ciudad. Una herramienta
diferente, pero similar es Open Traffic, una plataforma abierta
donde todos los datos de GPS pueden convertirse en datos de
informacién de velocidad en calles durante diferentes tiempos
del dia. Realmente en la planificacién de transportes este es un
tema muy importante, pero es muy dificil obtener estos tipos
de datos, pero los tenemos con Easy Cab y los buses. Porque si
pensamos en aquellos datos de cada dia, en cada coche junto
con la plataforma que convierte los datos de GPS en informa-

cion de tréfico. Y si involucramos también datos de CDR (Datos
de teléfonos méviles) y los datos de la tarjeta de Transmilenio,
hay una posibilidad de para crear informacién de origen y
destino en una ciudad .

Con todo esto, realmente hay un sistema diferente para
planear y analizar sistemas de transporte. En muchas ciudades,
por mucho de trabajo que una ciudad tiene que hacer para
planear transporte, ajustar rutas, crear nuevas rutas; para enten-
der el desempefio del sistema, identificar evasores, etc. Estos
tipos de datos son una alternativa muy buena. El sistema de
cuatro fases requiere menos “expertos” y menos datos si son
abiertos.. El segundo ejemplo, es como podemos imaginar la
transformacién de sistemas de buses informales, como el
sistema de buses de Bogota o en muchas ciudades de Africa y
algunas de América Latina.

Ahora bien, tenemos diferentes tipos de innovacién. Al princi-
pio, para las herramientas que mapeaban las rutas por sistemas
informales, con este nuevo tipo de mapeacién, los usuarios
tienen una herramienta importante para entender cuéles son
las rutas posibles. El segundo es usar un mismo tipo de crowd-
sourcing para identificar vehiculos y softwares tanto buenos
como malos. Similar a Uber, todos sabemos que con Uber y
Easy Cab una vez usen estos sistemas tienen que calificar la
calidad del servicio del chofer y vehiculo.. En caso de coches
informarles donde la ciudad tiene mucho poco habilidad de
regular e identificar los vehiculos y chéferes que son peores,
este tipo de feedback- crowdsourcing puede ayudar mutua-
mente el proceso. Si todos los usuarios tienen la habilidad y el
incentivo para evaluar la calidad de vehiculos y chéferes, en
poco tiempo la ciudad puede obtener toda la informacién
sobre los curriculos y chéferes méas inmediatamente, es como
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exigir un esfuerzo obligando al usuario a retroalimentar de
informacioén. Lo tercero son las aplicaciones. Tenemos una app
desarrollada en Kenia, donde las personas con teléfonos
convencionales pueden reservar boletas en buses informales.
Es fundamental porque como se dice en inglés "demand is
coming" se necesita distribuir la demanda; Ejemplo: Un bus en
el centro de la ciudad tiene alguna visibilidad de todala deman-
da en la ruta, hay menos incentivo en batallar por otros buses
en esta lucha. Si se cambia la iniciativa y les demostramos
mayor seguridad a los operadores y usurarios.

Realmente, con todos los sistemas de smart cards, hay posibili-
dad de reducir la dependencia de este negocio inefectivo,
porque eso es importante para nuestra operadora atraer los
banqueros para financiar las flotas y otros tipos de patrimonio.
De ahi también la posibilidad de crear politicas de integracién
sin cambiar de ninguna manera muy masiva los contractos de
sistemas de transporte. Al final, todos estos tipos de innova-
cién, con los ejemplos y experimentos en diferentes ciudades,
casi todos en Africa, pero con una combinacién de estas
estrategias podemos crear e imaginar una via para mejorar el
sistema de buses informales, una poco mas incrementada y con
menos destruccién. Porque si los usuarios pueden identificar
los malos, los vehiculos y chéferes, la ciudad puede dirigir
todos sus esfuerzos para interceder; entonces, los operadores
también pueden recibir ingresos y sus respectivos reportes para
atraer los banqueros y y fortalecerse financieramente.

Este tipo de transformacién todavia no existe, pero si varios de
sus elementos. Y con esto el tema de innovacion en el transpor-
te publico es a través de los datos. ;Cémo una ciudad puede
manejar su interfaz digital? Midiendo y creando estandares,
con sistemas y datos abiertos, para reutilizarlos y asi le damos
poder a los usuarios.con informacién sobre el desempefio de
sistemas, por crowdsourcing, para influenciar el sistema de
gobierno suministrando informacién que enfoque sus acciones y operadores Realmente para mi, éste es el suefio de tecnologia en el
transporte publico, mejorar los sistemas de una manera mas incrementada sin un cambio tan drastico, que crear "burdens" al sector
publico, manejando riesgos y diferentes tipos de contractos.
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Planificamos ciudades y se genera el desarrollo. Es uno de los temas criticos desde el punto de vista de lo que puede suceder en Améri-
ca Latina. Muchas veces si hacen los planes, se hacen las politicas; pero a medida en que se hacen los planes de gobierno no se da
continuidad a los procesos. Nuestra ciudad lo ha vivido, durante largos procesos de tiempo no se hace infraestructura. La politica
publica de movilidad, por ejemplo, tiene un espectro de 20 afios, lo cual da facilmente el cambio de 5 administraciones, pero si se
toman decisiones y no se da continuidad a un marco como el de la politica publica, la ciudad puede pagar en seco y sufrir un retroceso
muy grande. Entonces este es uno de los temas interesantes, responder a ;Cémo se da la continuidad? Tenemos a Jeffrey Busby de
Canada, que nos podria explicar muy bien como en un pais, y especialmente en la regién de Vancouver en donde Jeffrey es el director
de infraestructura, se la da continuidad a una ciudad que aunque tiene vaivén politico de poder cambiar, se logra mantenerlo. Tenemos
el plan Nacional tanto al viceministro de transporte, que es un muy buen ejemplo. Estamos préximos a terminar una administracion, el

Gobierno Nacional tendré probablemente un nuevo enfoque y
vendrd una nueva situacién, y necesitard articularse este
Gobierno Nacional con una politica publica que implementa
una ciudad, en donde todavia quedan 2 afios de administra-
cién, y ese nuevo gobierno cémo lo apalanca. Basicamente
esos temas que suceden en la politica publica y se pueden
apoyar desde el orden nacional. Tenemos a Juan Pablo Bocare-
jo, Secretario de Movilidad del sector al quien, por ejemplo, le
toca estos 2 afios empalmarlo con el nuevo gobierno que va a
entrar y se haga ese mix que garantice la continuidad y que
ciertos proyectos puedan seguir y no se trunquen en este
cambio. Los invito a escuchar el panel y vamos a empezar
déndole la palabra a Andres Chaves, el viceministro.

ANDRES CHAVES

Buenos dias, gracias Richard hacia la introduccién en la presen-
tacién, en el sentido de contextualizar el panel con sus distintos
integrantes, desde el punto de vista de un modelo interesante
que puede tener Canada, como una experiencia local de gran
importancia para Transmilenio, voy a darme la libertad de
compartir con ustedes en este panel lo que de alguna manera
quisiera denominar “El repensar los sistemas de transporte
masivo”, precisamente por la misma contextualizacién que nos
hacia Richard, es un buen momento para reflexionar que se ha
hecho durante el gobierno, qué encontramos y creemos que
puede deparar el futuro.

Yo segmentaria las reflexiones alrededor de los sistemas de
transporte masivo en 3 momentos histéricos diferentes. Podia-

mos ubicarlos como lo veiamos hoy en la instalacion con el Sr.
Ministro y el Sr. Alcalde, de 1998 a 2010, en donde hay un
primer disefio, planeacién y el establecimiento de los sistemas
de transporte masivo, empezando por Transmilenio Bogota y la
secuencia que traen los otros, a través de la metodologia de la
definicion de los CONPES, los CONFIS y finalmente la suscrip-
cién de los convenios.

En ese primer punto, podemos reflexionar en pensar que en
este momento la politica publica basada exclusivamente en
modelos de cofinanciacién se agota, porque en una primera
etapa del disefio del modelo, que es replicar el modelo
Transmilenio, como lo decia su gerente, son 300 ciudades
adoptando el mismo sistema pero con una serie de complejida-
des que quiero compartirles.

Cuando hablamos de repensar, en que la movilidad y los
sistemas de movilidad son el sistema sanguineo de las ciuda-
des, a través de cual se irriga todo tipo de insumos que le dan
brillo, esencia y vitalidad que las ciudades requieren. En esa
misma medida la politica plblica es una oportunidad y por lo
tanto, son susceptibles de mejorarse, modificarse y adaptarse a
nuevas circunstancias. Pero por el otro lado, después de hacer
estos ciclos en donde predominan las finanzas, el asfalto y los
equipos hay que volver a reflexionar sobre la esencia del
sistema; y alli tenemos que hacer un ejercicio de andlisis en
dénde estd parado el ciudadano y qué importancia o repercu-
siones tiene para él, el sistema de movilidad.

Entonces esta primera fase que la divido de 1998 - 2010, luego
va una fase de ejecucién de 2010 - 2018 y la otra parte donde
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compartiremos las distintas conclusiones en este panel.

Alli pues, vimos cémo los sistemas los dividimos en los que son
sistemas integrados, sistemas estratégicos y la politica publica
que encontramos en ese momento. En el 2010 estaba inspirada
en la construccién de esquemas de movilidad, basados en
operadores de naturaleza privada. Esto quiere decir que habfa
un aporte de la nacién en su infraestructura de hasta el 70% del
costo, el resto por el ente territorial y adicionalmente a eso, la
operacién tenia que ser exitosa en la medida que fuera sosteni-
ble y que el operador pudiese
continuar con las proyecciones que
estaba pensando. Pero ademas de
esa politica plblica, encontramos que
estos sistemas se concibieron como
programas de gobierno en los respec-
tivos territorios y no como politicas de
estado.Eso ha generado dificultades
en la medida en que un gobierno
local ha pasado de manos de unos a
otros, inclusive con las grandes dificul-
tades que en algunas regiones se ha
utilizado como instrumento para
controvertir al gobierno de turno; lo
que hace que esa manipulacién de caracter politico lo convier-
ta en un elemento de vulnerabilidad para el sistema.

Estos elementos de politica piblica también traian unas dificul-
tades desde el punto de vista institucional, cuando uno hace la
revisién de los documentos Conpes, que dieron vida a los
sistemas, algunos de estos trdmites fueron de naturaleza
eminentemente formal. Por ejemplo, no pidamos detener unos
organismos de transito, unas autoridades que tuvieran el

talento en la planeacién y la articulacién entre el desarrollo
urbano y la movilidad. Y mientras no tengan la capacidad de

planear, ejecutar y controlar el sistema sigue siendo vulnerable.

También en estas dificultades desde el punto de vista de
institucionalidad, encontramos un desbalance en la capacidad
técnica que tiene la nacién vs la capacidad técnica de la region.
El caso de Transmilenio es excepcional, en la medida en que la
capacidad técnica de la ciudad de Bogota puede estar de lejos
y encima de muchas capacidades técnicas promedio de la
regién. Entonces, adoptar un modelo que pueda funcionar y
ser exitoso en una regién, y adaptarlo a otra con fisuras en su
capacidad técnica hace que la interlocucién y los planes que se
disefian desde la nacién tengan repercusiones no siempre
positivas en las regiones.

Finalmente en tema de institucionalidad, todos conocemos
algunas dificultades de caracter econémico en las regiones,y
alli podemos ver que inclusive la motivacién que algunos
gobernantes tuvieron en la adopcién de estos sistemas podrian
ser de diferente naturaleza. Encontramos gobernantes respon-
sable y serios que adoptaron esto como politica de movilidad,
pero también otros lo adoptaron como politica de renovacién
urbana, o inclusive como politica de regeneracién de empleo.
Eso hace que tenga en el desarrollo y la sostenibilidad grandes
complejidades.

Vamos viendo las fisuras en la construccién de la politica
publica y una tal vez de la mas importantes que quisiera
denominar dindmicas de caracter financiero. A esto me refiero,
desde el punto de vista de desarrollo territorial, el sistema de
transporte masivo se entendié como si la gran contribucién de
parte de la regidén fuese eliminar/suprimir/reemplazar el

estamos concibiendo
todavia la movilidad como un
elemento secundario y no como un
elemento principal ”

sistema colectivo vigente y de alli recibir los recursos, hacer
algunos aportes y autométicamente el sistema empezaria a
funcionar. Eso ha generado también dificultades, porque no
estaban preparados los municipios para afrontar los desafios
que financieramente significa operar un sistema. Vemos por
ejemplo que a la tarifa se le cargé la autosostenibilidad del
sistema, entonces la tarifa quedo en un desafio y reto tremen-
damente exigente, para lo que los sistemas como tal deben
tener en unos algunos casos, exigencias de infraestructura
cargadas también a la tarifa.

Un tema relevante es que alguno de
estos sistemas por la forma en cémo
se disefiaron, entendieron la demanda
como un requisito de caracter
financiero para la aprobacion del
modelo, pero desconectado o aislado
de las necesidades de la comunidad
ha generado dificultades en momento
de la permanencia del sistema,
porque una forma es cuando lo
estructura, analiza y lo lleva al papel
con un comportamiento, y otro en la
realidad cuando el ciudadano no se
siente comprometido ni vinculado y ahi pasé a lo que quisiera
denominar necesidades de cardcter humano que tiene el
sistema.

Andrés Chaves

Los sistemas de transporte masivo en el fondo son el instru-
mento més potente para el libre ejercicio de los derechos
fundamentales del ciudadano, cosas simples y basicas como el
derecho al trabajo, la salud, la movilidad y bien lo decia el Sr.
alcalde, son instrumentos muy potentes para la equidad y la

igualdad de la sociedad. Pero en ese sentido, cuando no hay
un ejercicio que identifique claramente la motivacién del ciuda-
dano o el imaginario de lo que quiere, encontramos una
disonancia entre la practica y el disefio que en principio se
establecio.

De la mano con esto, hemos observado que muchos de estos
sistemas cuando los recibimos, no habia un trabajo permanen-
te y constante de generar una cultura alrededor del sistema
como eje del éxito del mismo. Si no hay sentido de pertenen-
cia, no compromiso del individuo y del ciudadano con el
sistema, es posible que las consecuencias financieras y la
reducciéon de la demanda lo estén afectando seriamente.
Recientemente vimos por ejemplo en Pasto, 3 dias de bloqueo
en la ciudad por parte de los operadores junto con una reduc-
cién importante de la demanda, frente a un problema de
distancia entre la administracién municipal y el operador.

A veces las administraciones locales también entendieron que
era el ente gestor el Gnico responsable y perdieron de vista la
necesidad de liderar ellos mismos el sistema de transporte
masivo, si para muchos municipios con alcaldes comprometi-
dos el sistema tiene exigencias que requieren el apoyo nacio-
nal, imaginen como sera el sistema sin contar siquiera con el
respaldo y el liderazgo del propio alcalde.

También encontramos como una gran dificultad el incremento
de la motorizacién. Hemos tenido un incremento en el parque
automotor colombiano de cerca del 54%, ustedes bien lo
conocen. La gran mayoria son motociclistas, esas motos de
alguna manera no estaban estimadas ni proyectadas cuando el
modelo empezé a trabajar y ha sido una sorpresa en el desarro-
llo mismo del sistema porque ha generado grandes dificultades
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para la subsistencia. Es una realidad con la cual el pais tiene
que convivir y aprender a manejar porque el sistema tiene el
desafio de generar un nivel de servicio que comprometa,
seduzca y acompafie al ciudadano para que lo use.

Tenemos algunas limitantes del entorno, en muchos de los
casos cuando la infraestructura estaba en una etapa de desarro-
llo encontramos demoras lamentables por distintas razones,
por cambio de disefios y por fallos judiciales que estan compro-
metiendo temas de medio ambiente, temas de lotes o de
terrenos que estaban comprometidos para el buen curso y el
buen desarrollo cuando se tratan por ejemplo de troncales, que
se ven dificultadas para poder continuar con el sistema.

También la gran dificultad que el modelo significa, respecto a la
capacidad de ejecucién de las entidades territoriales. Cuando
analizamos cémo lo hacemos frecuentemente, muchos de los
sistemas sobre todo estratégicos tienen una baja ejecucién y
una gran dificultad en la capacidad de ejecucion que tiene la
respectiva administracion. Finalmente la inflexibilidad del
modelo, cuando hemos analizado los propios convenios de
cofinanciamiento y al mismo tiempo los marcos de referencia
que fijan los documentos Conpes. Vemos alli una dificultad
para que muchos de estos modelos requieran la adaptacién o
los virajes necesarios dentro de la politica publica territorial.

La segunda parte, desde 2010 hasta 2018 y que ha ocurrido
finalmente alli. Nosotros recibimos un disefio, unos modelos y
hemos tenido el compromiso de honrar esos documentos
Conpes, esas vigencias futuras, compromisos de cofinanciacién
y vemos que nuestro principal avance ha sido lograr que los
sistemas integrados hoy tengamos en infraestructura una
ejecucion del 97% de los recursos destinados para que esta

infraestructura se lograra.

En el sistema de los estratégicos tenemos un 50% de avance.
Hemos hecho un esfuerzo muy grande por fortalecer la unidad
de movilidad sostenible del ministerio y darle el caracter
técnico de acompafamiento que requiere el municipio, aqui en
el auditorio estd Sandra Angel, nuestra coordinadora de la
Unidad de movilidad sostenibilidad y ha desempefiado una
labor de acompafamiento técnico necesario para poder
avanzar, para que esta ejecucién de los recursos suceda.

Tenemos un ejercicio monumental de articulaciéon entre los
requerimientos de caracter territorial y los de orden nacional; y
a su vez los de orden nacional con los de las necesidades en el
territorio, no exentos de tensiones naturales entre la autoridad
nacional, pero entre la responsabilidad del ente territorial, ya
que hay una frontera en la cual en el disefio futuro tendriamos
que tener un especial cuidado. Hasta donde la politica nacional
no vulnera ni excede sus atribuciones con la competencia de la
autoridad de caracter territorial, su autonomia vy libre ejecucién
de recursos, por lo tanto su responsabilidad de disefiar los
sistemas de movilidad para cada uno de ellos.

Hoy en dia, podriamos decir que estos sistemas estan movili-
zando ya cerca de 7 millones de pasajeros/dia, es decir 7
millones de viajes. Sino que cuando estamos hablando de
viajes, estamos hablando de personas. Los 7 millones pueden
ser facilmente el equivalente al 14% de la poblacion colombia-
na, o al 26% de la poblacién econémicamente activa del pais,
es una realidad de gran contundencia donde hay unos compro-
misos de caracter econémico importantes.

Si sumamos lo que significa los 15 sistemas, estamos hablando

de inversiones que superan los 10 billones de pesos, si a eso le
estuviéramos sumando las inversiones por ejemplo como
Metro de Bogotd, Regiotram y las troncales de Soacha, estaria-
mos hablando de cerca de 18 billones adicionales; y si a eso
ademés le sumamos las inversiones que los operadores han
tenido que hacer para darle vida a los sistemas, podiamos
sumarle unos 10 billones adicionales. Luego estamos no lejos
de una suma cercana a los 42 billones de pesos, que estan
involucrados en estos sistemas, unas sumas cuantiosisimas y de
gran repercusion para cualquier proyecto en el mundo.

Quisiera destacar que dentro de este ejercicio de aportar los
recursos, acompafar técnicamente, supervisar en buena
medida el cumplimiento de los convenios de cofinanciacién,
acompafiar en las juntas directivas y las asambleas, de articular,
participar Ministerio de Hacienda, Departamento Nacional de
Planeacién, Ministerio de Transporte. También se suma un
ejercicio que hizo la procuraduria de la mano de todos, en la
elaboraciéon y expedicién de una circular, que se llama circular
conjunta donde se establecieron unas normas bésicas para
ganar algo de flexibilidad en los sistemas, la modificaciéon que
introdujo el plan nacional de desarrollo 2014 -2018, donde le
dio facultades a los mandatarios locales para que puedan
destinar recursos y hacer mucho maés viable, aquellos que
tienen dificultades por congestién y, publicidad exterior.
También el estacionamiento en las vias como mecanismos que
permitan inyectarle recursos importantes a los sistemas.

Quiero dejar unas consideraciones importantes para un panel
tan de altas calidades intelectuales y académicas, para que

debatamos cuél debe ser el futuro de estos sistemas.

Creo que es indispensable la construccién de una politica
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publica, que sea una sombrilla que aborde todos los temas alrededor de la movilidad, lo integre al desarrollo urbano y permita darle
la necesaria sintonia entre movilidad y desarrollo urbano. Fijense ustedes por ejemplo Cali, tiene un sistema que trata de hacer una gran
articulacion de toda la movilidad y el eje de movilidad de la ciudad. Bogota tiene unas pretensiones mas bajas y algunos otros sistemas
lo hacen de manera més agresiva o de manera més reducida, algunos estan entrando en la intermodalidad y tendremos que pensar en

una politica que sea mucho més acorde a las necesidades del territorio, superando esa etapa de copiar el modelo para todos.

Necesitamos tener como prerrequisito para futuros sistemas, una exigencia fuerte de fortaleza institucional que permita a la autoridad
territorial tener la capacidad de controlar, ejercer e impulsar los sistemas. Mientras la gran dificultad, no quiere decir que uno logre
llevarla a cero, pero mientras el principal problema sea la informalidad y la ilegalidad de los sistemas que corroen su estructura financie-
ra, dificilmente podremos pensar que hemos dado el paso mas importante para que se vuelva una realidad. De alli dependera tener
unas autoridades cada vez mas importantes, les doy un dato, cerca del 60% del pais no tiene autoridades de transito en sus municipios,
la ejerce el alcalde. Eso significa que estamos concibiendo todavia la movilidad como un elemento secundario y no como elemento
principal. Y sea ésta la coyuntura en donde el pais enfrenta nuevos retos de poner esto sobre la mesa como una necesidad.

Hay que recuperar nuevamente a la persona como centro de desarrollo de los sistemas de movilidad. En algunos casos especialmente
en transporte, uno encuentra que en muchas regiones estamos muy cerca de la norma pero muy lejos de las personas. Hay que lograr

recuperar a la persona como el eje central de la movilidad porque es quien lo alimenta, lo usa, lo soporta y para quien esta construido.

Necesitamos encontrar la solucién para que estos sean programas de Estado, no de gobierno. Hay que aislarlo de las disputas regiona-

les, como también aislarle la tarifa de las coyunturas politicas
de cada regién. Mientras la tarifa sea un instrumento para
ejercer algln tipo de promocién o de proselitismo en los
territorios, tendremos una gran vulnerabilidad por el sistema.

Fijense cuando hablamos de reduccién de demanda, curiosa-
mente nos quedamos con la cifra que se reduce. Vuelvo al caso
de algunas de nuestras ciudades en donde tenian proyectadas
demandas de 150.000 - 170.000 pasajeros/dia y en este
momento estan operando con 110.000 y entonces decimos
que el sistema se redujo en 20.000 o
en 30.000 personas la oferta, pero
qué hacemos con los 110.000 que si
lo estdn usando. El problema esta en
el usuario y en las dificultades para
ofrecerle calidad al sistema hacia
adelante.

Necesitamos un compromiso de las
autoridades territoriales para ejercer
el liderazgo directo y personalmente
del sistema. Quién controla la movili-
dad controla la ciudad. El tema no
debe estar solamente desde el punto
de vista policivo, sino desde la motivacién, el uso y la necesi-
dad de que sistema sea un sistema de cotidianidad para el
ciudadano.

Finalmente pensamos que hay que hacer una revisién muy
juiciosa de la estructuracién de los modelos, en la medida en
que algunos de ellos hoy en dia podrian ser considerados sélo
y exclusivamente de naturaleza publica. Creo que los modelos,
algunos han llegado a su punto maximo de capacidad y no

tendremos una gran
wulnerabilidad por el sistema ”

seria una pretension exagerada pensar que algunos de ellos
fueran ofrecidos directamente por el Estado. Pretender que
estos sistemas se conviertan en sistemas que generen utilida-
des y que sean un buen negocio para los empresarios, es una
pretensién demasiado optimista por un lado, pero por el otro
con demasiadas implicaciones sociales.

JEFFREY BUSBY

Buenas tardes a todos. Muchas gracias por la invitacién a
Colombia y la oportunidad de estar en
estas discusiones sobre los sistemas
de transporte. Espero que el compar-
tir la experiencia de Vancouver,
Canada, inspire algunas reflexiones
sobre lo que podria funcionar en este
contexto Unico. Voy a hablar un poco
sobre mi ciudad. Es una gran ciudad
para Canada, aunque no muy grande
en comparaciéon con América Latina.
Alrededor de 2,5 millones de perso-
nas que viven en el drea metropolita-
na. Somos la ciudad del Pacifico de
Canada, el acceso y el puerto en el
Pacifico para Asia y todas las economias en crecimiento,
Estamos muy orgullosos del entorno pintoresco de la ciudad,
las montafas, el océano, y le agregamos mucho valor a la
preservacion de lo que lo hace de éste, un lugar maravilloso
para vivir y trabajar.

Andrés Chaves

Al preguntarnos por qué nos esforzamos en entregar de la
mejor manera posible los servicios de transporte con los que
contamos, la respuesta para mi empresa, y la regiéon de Vancou-

ver, tiene que ver con que en las Ultimas décadas el objetivo ha sido crear una regién que sea mas habitable, y por habitable nos
referimos a una regién sostenible, asequible, vibrante y que ofrezca oportunidades para personas de todos los espectros de ingresos.
Estdbamos hablando de cémo las politicas cambian y pensando cémo pueden durar en el tiempo. Este mapa tiene 70 afios, es el
primer plan para la gran regiéon de Vancouver y lo que se ve en éste es el deseo de concentrar el crecimiento en los lugares a los que
pertenece y desalentarlo en lugares donde sea peligroso por amenaza de inundacién o donde la tierra pueda ser utilizada para fines
agricolas.

Tenemos la gran fortuna en nuestra regién de que las mismas ideas basicas del plan persisten durante muchas décadas. Este es el plan
para la década de 1960. Al igual que las ciudades pequefias en los 607, la idea era concentrar el crecimiento y conectarlos por medio
de autopistas. Afortunadamente Vancouver fue una de las ciudades pioneras en rechazar este modelo de crecimiento y a partir de los
70's detuvo la construccion de carreteras en el centro de la ciudad y desarrollé una nueva visién. En el plan de 1975, la visién es la de
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una ciudad en crecimiento concentrado, rodeada de un bello
espacio verde, un espacio agricola, y conectado por un sistema
de trénsito rapido de alta calidad.

Entonces, el propdsito de mi organizacién es el de construir
esta vision en las préoximas décadas. En nuestra estrategia
actual, la cual fue adoptada hace solo 2 afios, el sistema de
trénsito rapido esta creciendo de forma muy similar a como se
planted en el plan de 1975. Nuestra estrategia consiste en 2
objetivos principales: El primero es que mas de la mitad de las
personas utilicen modos diferentes al automévil particular (usar
el transporte publico, caminar o andar en bicicleta), y el otro es
reducir la distancia conducida por automéviles y camiones en
un tercio. Como dijo el alcalde esta mafana, la distancia que
manejan las personas es lo que realmente impulsa la conges-
tién del tréfico. Si podemos reducir las distancias al acercar a las
personas y ofrecerles mejores alternativas, podemos reducir
esa congestion y mejorar la habitabilidad.

¢Cudl es la estrategia? La estrategia la entrega mi compaiiia,
TransLink. Somos Unicos en Estados Unidos y Canada, aunque
puede haber otros ejemplos a nivel mundial. Somos responsa-
bles de todos los modos de transporte y no estamos a la altura
de la provincia o del estado, pero tampoco estamos a nivel del
municipio; estamos en el medio. Como resultado, coordinamos
muchos servicios a través de todos los modos, lo que nos
permite planificar de manera integrada y como estamos entre
niveles de gobierno, a menudo podemos traducir las politicas y
prioridades entre los diferentes niveles.

Nuestro plan, que fluye a lo largo de 10 afios, consiste en
agregar un servicio de transporte adicional y expandir nuestro
sistema de transporte de transito répido. Pero sabemos a través

de nuestro trabajo previo e investigacion, que las inversiones
para mejorar Unicamente el sistema de transporte, no pueden
lograr los objetivos que nos hemos establecido; también
tenemos que mejorar en la gestion del sistema de transporte a
través de la provisiéon de pagos integrados, donde un pago
Unico se utiliza para todos los modos, mediante la expansion
de alternativas al vehiculo privado a través de oportunidades
para compartir vehiculos o compartir bicicletas, y mediante
nuevas formas de transito que se estan desarrollando, como
escuchamos en la sesiéon anterior, a través de la tecnologia.
También estamos muy comprometidos con la sostenibilidad.
Nos enorgullecemos de ser un lider en la reduccién de gases
de efecto invernadero, lo que significa construir nuestra infraes-
tructura de una manera sostenible, operar nuestra flota de
manera que reduzca los gases de efecto invernadero, y una
importante inversion en la electrificacion de la flota, durante los
préximos 10 afios. Creo que lo mas importante para esta
discusion, hablando de las politicas publicas y su papel en el
transporte, debemos asegurarnos de que los desarrollos que
estan siendo aprobados por los municipios locales, respalden
las grandes inversiones que estamos haciendo a nivel regional
en el sistema de transporte, eso significa concentrar el
crecimiento en la poblacién y el empleo en los lugares que ya
estan muy bien atendidos por el sistema de transporte.

Hablando un poco sobre cémo pagamos todas las inversiones,
como ejemplo importante de politica publica que influye en los
resultados del transporte - gastaremos en los préximos 10 afios
maés de 20 mil millones de ddlares. La cantidad de dinero no es
tan importante. Aunque es una gran cantidad de dinero, es mas
importante ver de dénde viene el dinero. En el gréfico de la
izquierda es de dénde viene el dinero, el de la derecha muestra
dénde lo estamos gastando. En términos de dénde lo gasta-

mos (en rojo), la mayoria de nuestras inversiones se destinaran
a la construccién, operacién y mantenimiento de nuestro
sistema de transporte (buses y trenes), y hay inversiones cada
vez mas pequefias en la red de carreteras. En términos de
cémo lo pagamos, se observa una cosa obvia, los usuarios solo
pagan menos del 40% de la inversién. El resto, mas del 60% de
la inversién, proviene de los impuestos y de otros niveles de
gobierno. Es importante resaltar que hemos identificado
fuentes de impuestos que también respaldan nuestros objeti-
vos estratégicos; de éstos, una gran parte proviene de fuentes
que desalientan la conduccién: Un impuesto sobre el combusti-
ble y un impuesto sobre el estacionamiento. Estos son impues-
tos que estdn destinados a la expansiéon del sistema de
transporte y no pueden ser utilizados para otros fines. También
es importante mencionar que gravamos la propiedad, porque
otros beneficiarios de nuestra inversidon en sistemas de
transporte son los propietarios de la tierra cerca del sistema de
transporte. Entonces, mediante la combinacién de estas
fuentes de ingresos a través de las asociaciones importantes
que tenemos con el gobierno superior, podemos ofrecer este
sistema de transporte en expansién y ayudar a disminuir los
incentivos para conducir, lo cual es contrario a los objetivos de
la region habitable.

Sabemos que sélo cobrar por el combustible y por el estaciona-
miento no alejard completamente a las personas de los autos
privados. Al igual que muchas ciudades, la cantidad de perso-
nas que utilizan automoviles privados continta creciendo, y
actualmente estamos explorando formas de desalentar adn
més ese crecimiento a través de la fijacion de tarifas del sistema
de transporte. Esto significa cargos en varias formas para
reducir conduccién innecesaria. Pero no se trata solo de reducir
la conduccién, sino también de promover la equidad. La mayo-
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ria de las personas en el espacio vial estan utilizando el
transporte publico. Si podemos despejar el espacio vial de
vehiculos innecesarios, en realidad estamos promoviendo la
equidad. Y también, debido a que estas inversiones son costo-
sas, los precios de los sistemas de transporte se convierten en
una forma de invertir alin méas en la expansion del transporte.

Tenemos dos iniciativas en camino. Estas involucran a expertos
independientes, consultas con residentes, partes interesadas y
el gobierno. La primera estd mirando cémo le damos un precio
al sistema de transporte, analizando
una variedad de maneras de cobrar a
vehiculos; la otra es cobmo le damos un
precio al sistema de transporte
publico, cémo cobramos por los
viajes, cdmo usamos la tecnologia
para ser inteligentes acerca de los
descuentos y cémo alentar a las
personas a utilizar el transporte.

estratégicos;

Este es solo un pequefio ejemplo del
trabajo que estamos haciendo en
Vancouver. Me interesa conocer sus
preguntas, aprender mucho sobre

Bogota y espero con interés la discusién para el resto del panel.

JUAN PABLO BOCAREJO

Para reflexionar sobre la politica piblica de Movilidad, hay una
cosa muy interesante en la lengua inglesa y es que ellos tienen
dos palabras y nosotros una cuando hablamos de politica: ellos
hablas de “Policy” y "Politics” , vamos a hablar un poco de
ambas. En términos de Policy, de la politica general, dirfa que

esa politica publica que busca construir conjuntamente una
visién de hacia dénde cada sociedad quiere que se mueva el
transporte. Es decir, cuéles son los atributos que queremos que
tenga cada sistema como lo vemos en la ciudad; de alguna
manera algo “pegado” a esa definicién de politicas y principios
a los cuales nos ponemos de acuerdo son los planes, porque
definimos politicas y unos planes para tratar de implementar-
los.

(Por qué es importante definir los planes? Llegamos a la
conclusién de que no podemos llegar a las metas de la politica
publica sin tener continuidad, si cambiamos permanentemente
de planes probablemente no vamos a articular ninguna accién,
que en el caso de la movilidad es una accién que claramente
trasciende los tiempos de las administraciones, en el caso
nuestro de 4 afios. Un proyecto bien estructurado, importante,
un macroproyecto, un sistema de metros o de troncales;
mientras se conceptualiza, disefia, construye mas todos los
desafios de operacién, estamos hablando de 20 o 30 afios. Es
realmente un periodo muy largo. Nosotros a veces con estos
tiempos tan cortos de administracién perdemos un poco esa
vision. Creo importante mencionar que dentro de esa construc-
ciéon de la politica publica hay unas herramientas, Ejemplo: Un
Plan de Ordenamiento Territorial- POT y a partir de eso un plan
maestro donde se plantean las acciones y estrategias para que
esto suceda.

El primer elemento clave para construir esta politica de
transporte, el alcalde Pefialosa lo menciona frecuentemente y
es que la decisién mas importante de la movilidad no es algo
ligado a los sistemas de movilidad sino es una decisiéon de
desarrollo urbano y es: ;Hacia dénde deben crecer las ciuda-
des? Y ;Cudl es el sitio donde deben crecer las ciudades? Ese

fuentes de impuestos que
también respaldan nuestros objetivos

fuentes que desalientan
la conduccion:

es un trabajo que a veces se olvida en la articulacién de los
proyectos, cuando estamos trabajando en acciones de politica
de movilidad nos vamos muy rapido hacia qué modos quere-
mos desarrollar, etc, pero si no tenemos un enlace fuerte con
cdmo va crecer la ciudad realmente estamos perdiendo
muchas oportunidades de lograr los objetivos de la politica.

Quisiera compartirles, por un lado mirar esos grandes enuncia-
dos de la politica, en el caso de Bogota lo voy a resumir en 4
puntos pero quisiera centrarme en el elemento realmente mas
importante que es esa politica,deseos
y acuerdos que hicimos todos e ir
hacia cierta direccién se concretaran y
cdmo hacemos para que realmente
esos planes se materialicen.

En este caso de articulacion, la
administracién del alcalde Pefalosa
tiene unas herramientas y unas realiza-
ciones que considero interesantes y
que realmente van a transformar a la
ciudad de manera radical. Me voy a
referir especialmente a herramientas
regulatorias de desarrollo de usos del
suelo en donde estamos definiendo hacia dénde queremos
crecer y como queremos crecer. Un ejemplo muy poderoso,
que ya tiene una dindmica cada vez mas fuerte es desarrollar
una zona que se llama Lagos de Torca; es lo que antes se llama-
ba el Plan Zonal del Norte. Es construir un esquema en donde
se entiende realmente esa relacién entre construir ciudad, el
valor que genera construir ciudad y cémo ese valor lo podemos
utilizar para construir una ciudad donde lo publico es importan-
te. Este proyecto que lidera Planeacién Distrital es clave en ese

Jeffrey Busby

sentido y ahi vemos una articulacion muy buena con la movili-
dad y Lagos de torca es un desarrollo de alta densidad donde
tenemos unos conectores, alimentadores muy fuertes que van
a ser lineas de transporte masivo por la autopista norte y por la
carrera séptima. Esperamos algin dia por el corredor del
ferrocarril del norte y de manera interna un privilegio absoluto
hacia los medios no motorizados. Ahi hay un planteamiento, de
que todo ese gran espacio se utilice de la mejor manera, pero
se utilice también generando ese espacio publico tan valioso
para los bogotanos, entonces es un esquema por ciclorrutas,
alamedas, todo lo que velamos esta mafana sobre la caminabi-

lidad.

Otro ejemplo de cémo hacemos realidad la politica publica
tiene que ver con una reglamentacién también de la secretaria
de planeacién muy interesante. que es “Yo quiero y estoy
dispuesto a aceptar que haya edificios mas altos y una mayor
densidad en la ciudad y tengo una buena accesibilidad”, no
podemos seguir desarrollando altas densidades sin proveer
soluciones de movilidad y de accesibilidad. Lo que plantea esta
normatividad es: “Yo autorizo a que se construyan alturas
mayores si tengo la posibilidad que se desarrollen amplios
espacios publicos, grandes aceras que me garanticen esa
calidad del espacio publico”. Finalmente otro ejemplointere-
sante de cdmo estamos interactuando transporte y desarrollo
urbano es todo el esquema de cémo queremos desarrollar la
primera linea del metro. Es un esquema realmente revoluciona-
rio, algo que no se ha hecho en general en las ciudades, de
pronto algunos casos de Tokio, Hong Kong. Busca construir al
mismo tiempo del sistema propiamente del sistema masivo
todo un sistema nuevo de renovacién urbana que inicia en las
estaciones. Hacer una promocién muy grande de que las
estaciones sean un centro comunitario, de actividades y no sea
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simplemente un punto de intercambio de pasajeros. Obvia-
mente esa construccion de alta accesibilidad, nos genera
dindmicas urbanas que valorizan el hecho que mejoremos el
entorno y lo valoricemos. Esos son para mi, ejemplos especifi-
cos de ese primer deseo de integrar mejor la ciudad a sus
modos de transporte y desarrollar el transporte que queremos
y sean los mas usados.

Lo segundo que coincide en las 3 presentaciones tiene que ver
con el transporte publico. Aqui, creo que tiene que ver con la
globalizacién y con grandes acuerdos, yo diria que, de todas
las naciones, llegamos a una visién comun en casi todas las
ciudades y es la que promueve muchas de las politicas del
gobierno nacional: Todos estamos de acuerdo y tenemos un
pacto ligado con disminuir las muertes en accidentes. El acuer-
do nace en la ONU y que ademés estamos en la década de la
seguridad vial. Todos a nivel mundial, tenemos un acuerdo
sobre la reduccién de emisiones, esta en peligro la superviven-
cia del planeta y si seguimos generando el calentamiento
vamos a tener dificultades muy serias a futuro. Este tipo de
acuerdos definen un camino de sostenibilidad del transporte
que también trata de ser la regla general ;Cémo logramos que
eso realmente suceda?: Dario Hidalgo,un experto internacional
que trabajé con Transmilenio plantea que muchas ciudades le
ponen una vela al santo y una vela al diablo porque dice,
ejemplo: Ciudad de México invierte y desarrolla proyectos de
transporte masivo, BRT, lineas de metro y al mismo tiempo
desarrolla periféricos, segundos pisos, etc. Entonces un poco lo
que quisiera mostrarles aqui desde un arraigo muy fuerte del
alcalde Pefialosa de ese convencimiento por la sostenibilidad,
ligado a los temas de equidad. Nuevamente con el ejemplo
creemos que estamos votando un sistema en el cual esa frase
de "Dar prioridad al transporte pulblico” se cumpla. Nosotros

en el sector de movilidad para los 4 afios tenemos un presu-
puesto de 45 billones de pesos de los cuales practicamente 30
0 més son proyectos de transporte publico, troncales, la prime-
ra linea de metro o son proyectos de transporte no motorizado
como las ciclorrutas.

Este es el mapa que nos trae esta mafiana el alcalde, con la
visién de lo que deberia ser el transporte en la ciudad y es bajo
una frase clara “La mejor manera de moverse en Bogoté y su
region en los préximos 30 afios debe ser el transporte publico”
¢Cémo lo logramos? Basicamente dandole prioridad al uso de
los dos recursos mas valiosos que tienen los bogotanos: El
financiero y el espacio. Por ende, es cada vez mas importante
para nosotros destinar un buen espacio para el transporte
publico, queremos basicamente en este periodo construir o
dejar en construccién al menos casi 100 km de troncales, tratar
de doblar la red, con la regla que todo bogotano esté a menos
de 1 km de una linea de transporte masivo ya sea Metro, Regio-
tram o una troncal de Transmilenio.

Otro elemento clave de esta priorizacién tiene que ver con el
tema ambiental, calidad del aire y emision. Ustedes ven un
poco cdmo a pesar de las dificultades que tenemos de calidad
del aire, a pesar de que hace unas semanas estuvimos en alerta
amarilla pues realmente si podemos mostrar que frente a lo
que podria estar pasando hemos hecho progresos y que los
planes que estamos haciendo nos van a permitir mejorar
mucho este tema de calidad.

La segunda politica que yo quisiera mencionar rdpidamente es
la politica de seguridad vial, esta politica es realmente muy
interesante porque yo diria que hace 10 afios a nadie le impor-
taba la seguridad vial, es sorprendente, al ministro o al vicemi-
nistro les debe sorprender cuando les dicen o los felicitan: “por

fin ustedes le estan parando bolas a la seguridad vial, porque
antes los ministros no le paraban bolas” y asi a nivel local es lo
mismo, y probablemente como lo decia el viceministro, asi en
muchas ciudades en Colombia todavia no existe ese concepto.
Entonces construir esa politica y que todos estemos de acuer-
do con su importancia sigue siendo un tema en el que le falta
trabajo, pero al que nosotros en Bogota estamos muy conven-
cidos en darle esa prioridad, entonces aqui nuevamente mas
alld del enunciado es un poco como logramos que suceda este
cambio.

(Inicio de Video) Por qué ninguna muerte en el transito es
aceptable. Todas son evitables. En 2017, la nueva Bogota
cogié el enfoque "Vision Cero" para reducir el nimero de
victimas fatales y heridos en el transito. Gracias a esta estrate-
gia, Bogota fue la ciudad que salvé mas vidas en el pais: 39
vidas salvadas, 7% menos victimas fatales. Se impusieron 1.612
comparendos por embriaguez después de haber realizado
16.764 pruebas. Ademés, se realizaron 428 puestos de control
de velocidad, donde 5.741 conductores fueron multados por
sobrepasar los limites de velocidad. Nuestra prioridad es prote-
ger a los nifios, por eso, implementamos cerca de 1.700 zonas
escolares, con disefios innovadores hemos logrado un cumpli-
miento de mas de 90% de los limites de velocidad en zonas 30
kilbmetros por hora. Se demarcaron 2.002 senderos peatonales
y se instalaron 1.115 dispositivos de velocidad y trafico calma-
do. Bogota es la primera ciudad en el pais en contar con un
Plan de Seguridad Vial para motociclistas. Gracias a esto se
disminuyeron en un 13% las fatalidades frente a 2.016.
Ademas, estamos recuperando y transformando espacios
invadidos por vehiculos mal parqueados, convirtiéndolos en
nuevas zonas peatonales. Hemos intervenido 6 puntos en la
ciudad: 7.300 metros cuadrados para el disfrute de los bogota-
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nos. Durante el 2.017, mas de 35.480 bogotanos aprendieron mas sobre seguridad vial a través de acciones ludico-artisticas. En la
alcaldia de Enrique Pefialosa contamos con un nuevo actor en las vias, comprometido con contribuir a una mejor ciudad a través de la
cultura ciudadana. El poder del cono llegé a 23.888 conductores mal parqueados, de los cuales el 87,75% retird su vehiculo y dijo "no
al mal parqueo”. La nueva Bogoté se suma asi a un exclusivo grupo de ciudades en el mundo, que han adoptado la politica de Visién
Cero, y se consolida como lider en el pais en priorizar la seguridad vial de sus ciudadanos. (Fin del video)

Finalmente hago mencién répida a otra politica, y es promover el tema del transporte no motorizado: Bicicleta y caminata. Como el
tema de la seguridad vial probablemente hace una o dos décadas en las ciudades colombianas hablar de promocionar la bicicleta
sonaba muy raro, nadie hablaba de eso. La apuesta que hace Enrique Pefialosa de elaborar una red ambiciosa de bicicletas es una
apuesta que en este momento tiene todo el sentido pero que hace 20 afios era algo que mucha gente no entendia. Nuevamente, si
nos vamos a buenas précticas y lo que estan promocionando las ciudades méas avanzadas uno encuentra que esa politica de promover
la bicicleta estd mas o menos por todas partes, y aqui nuevamente es cémo pasamos de ese discurso de que queremos ser la primera
ciudad, la capital de la bicicleta a nivel mundial a volver eso realidad. Bogotd ya es en este momento la ciudad que mueve mas viajes
en bicicleta en América Latina y probablemente muchas de estas capitales europeas de la bicicleta, mueven menos viajes, tienen
menos ciclistas que la misma Bogotd, entonces aqui tenemos una oportunidad gigantesca para consolidar una ciudad que es mucho
més amable, una ciudad con ciclistas es una ciudad méas amable, més saludable, es una ciudad donde se siente un tema de equidad
diferente y eso es lo que queremos aprovechar. Es uno de los elementos fundamentales y esa posibilidad de amarrar esa bicicleta con

todo ese valor local al sistema de transporte masivo de Transmilenio, que es uno de los grandes desafios que tenemos en la actualidad.

(Inicio de Video) La nueva Bogota hoy cuenta con més de 40 nuevos kilémetros de ciclorutas para los capitalinos que se movilizan en

bici. Las ciclorutas del gobierno Pefialosa son mas cémodas y
seguras gracias a su disefio mejorado. Los corredores de las
carreras 16 y 19 ya se encuentran sefializados y en uso para
conectar las localidades de Teusaquillo, Martires, Santa Fé,
Barrios Unidos y Chapinero. Contamos con nuevos ramos en
puntos como la Carrera Séptima, desde el Museo Nacional
hasta el Jorge Eliécer Gaitan. La Calle 116, entre 11y 19, la red
Tintal en Kennedy, y tramos en la Avenida Cali y Avenida Bosa.

Con el Plan Bici, hemos avanzado para conectar a los usuarios
en puntos que mejoran su seguridad
vial. Ya son 104 los sectores interveni-
dos en corredores como la Calle 80 y
la Carrera 30. También estamos crean-
do ciclopuentes, como el de la Ciudad
de Cali, donde méas de 3.500 ciclistas
transitan en hora pico. Hoy, los
usuarios de la bici cuentan con cicloru-
tas en mejor estado, pues han recibi-
do mantenimiento después de varios
afios. Transmilenio ha implementado
3 cicloparqueaderos con mas de
1.235 cupos. 793 cupos en el Portal El
Dorado, Portal de la 80 y Estacién
Primero de Mayo. Avanzamos con la certificacion oro y plata de
75 cicloparqueaderos con mas de 9.000 cupos, tanto publicos
como de empresas. Con esto, esperamos tener una red de
cicloparqueaderos mas completa y visible. Lanzamos el manual
del buen ciclista y las 15 conductas, para salvar vidas y mejorar
la convivencia de todos los atores en las vias. Los Cascos
Héroes, las Sefnales Manuales y Te Veo Bien, refuerzan las
nuevas conductas y protegen la vida de los ciclistas. Para
continuar salvando vidas, hemos implementado el juego de

si cambiamos
permanentemente de planes
probablemente no vamos a articular
ninguna accién ”

roles. Para mas de 2.800 conductores de SITP y 55 de carga.
Ademas, marcamos el punto ciego en mas de 1.300 buses de
SITP, para alertar a los ciclistas de puntos de alto riesgos. Los
Héroes en Bici cuentan con la alcaldia de Enrique Pefalosa, la
Secretaria de Movilidad, el Plan Bici y el compromiso de todos
los ciudadanos para llegar a salvo en sus casas y de paso,
consolidar a Bogota como la capital mundial de la bicicleta. (Fin
de Video)

SESION DE PREGUNTAS

1. Moderador para Andrés Chaves:
Tomando lo dltimo que planteabas, el
tema de los colectivos y de cémo de
pronto para su implementacién a
sistemas integrados, deberian presen-
tarse publicos, podria uno llegar a
pensar también que, de pronto, la
forma contractual no es concesién
para ellos, sino tal vez un esquema
menor contractual, entendiendo que
el sistema es no formal y tratamos de
formalizarlo y poner unos estandares
que lo hacen més costoso, y esa
introduccién de la forma contractual
podria ser un poco compleja para iniciar con estos sistemas vy,
de pronto, la concesién serfa un paso posterior.

Juan Pablo Bocarejo

Una segunda pregunta que no es para ti es, ese tema esta en
los candidatos presidenciales, pero ti que estas en el Gobierno
Nacional (tal vez nos puedes solucionar). TransMilenio ha
tenido muchos problemas, o se resiente mucho de los temas
ambientales. El tema del ACPM en las ciudades y lo que debe
generar Ecopetrol también en ayuda como politica ambiental,

sobre el tema de emisiones. Entonces, donde ya tenemos que cruzar no solo una politica, sino dos politicas publicas, ;Cémo se
integran y cobmo se manejan en una presién que se genera para los entes territoriales?

Andrés Chaves: Pues, yo venia tranquilo porque dije "Aqui nadie me va a corchar", pero Richard dio con 2 temas bastante complejos.

Yo no me anticiparia a hablar propiamente del modelo contractual que se derive de una estructuracién con operador privado, o de una
estructuracién donde es el propio Estado, via territorio, via Nacién, que lo administra. Rescataria si, como lo decia Juan Pablo ahora,
creo que los sistemas deben ser una consecuencia del imaginario de ciudad; y una consecuencia también de las necesidades mas
sentidas de un territorio, y més en un pais cuya composicién, no solamente geogréfica, sino también cultural, es tan diversa. Entonces,
lo que me parece que es un tema para reflexionar es que la operacién de muchos sistemas, desde el punto de vista social puede ser
maés costoso con operadores privados expuestos a la vulnerabilidad del sistema, y que de alguna manera puede ser mucho més repre-
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sentativo, si es el propio territorio con el apoyo de la nacién
quien impulsa al sistema y de alguna manera, los subsidia y le
da una participacién al ciudadano que permita estimular su
uso. Jeffrey también lo comentaba acé, hay que hacer toda una
descomposiciéon o una composicién de distintas fuentes
tributarias que permitan que el sistema fluya. Aqui también
quiero destacar que el primero paso, como lo decia Juan
Pablo, ya lo dimos. Ya estan los sistemas, las administraciones,
la inversidn en tecnologia, las troncales y las adecuaciones en
las vias; en algunos, falta complementar el mobiliario urbano,
en los paraderos para que tengan la suficiente motivacién por
parte del ciudadano, pero dimos un primero paso. Lo que sigue
es la reflexién como sociedad. Primero: De cada una de las
regiones, ; Cuél es su imaginario de ciudad? y segundo: ;Cémo
quieren también empezar a hacer la distribucién, de sus respec-
tivos impuestos y de la propia riqueza que generan? Pero el
modelo sobre el cudl se desarrolla, desde el punto contractual,
serd la discusion siguiente.

Ahora bien, me parece que la coyuntura del pais es magnifica
para poner algunos hitos importantes. Por eso me parece que
el Congreso trae una contribucién fantastica en el sentido de
que permite visibilizar una serie de modelos de transporte y
movilidad, que son importantes y deben tener las més altas
discusiones y al mismo tiempo, generar nuevas decisiones.

Respecto a la movilidad sostenible, nosotros creemos que si es
necesario pensar en un par de hitos que permitan que la
sociedad colombiana empiece a buscar soluciones para
resolverlo. Lo que usted sefalaba claramente, Richard, el tema
del combustible, me parece que es un hito que hay que
considerar y reflexionar. Nosotros no alcanzaremos distinto de
dejar un libro blanco con algunas de las principales reflexiones.

Ojald podamos avanzar en algo mas. Pero indudablemente, la
combinacién de distintos mecanismos que faciliten la movili-
dad, pero al mismo tiempo sean més amigables, es cada vez un
requerimiento mayor. Ya lo ha hecho Medellin; Medellin debe
adoptar una medidas prontas y en eso no estd solamente
comprometida la ciudadanfa, sino también toda la capacidad
de abastecimiento, logistica, todo el manejo de la carga;
tendremos que estar pensando no solamente en mecanismos
que faciliten la movilidad, sino cémo vamos a darle abasteci-
miento a la ciudad; tendremos que buscar plataformas logisti-
cas que dejen que la carga pesada no entre a las ciudades,
pero que tengamos mecanismos con vehiculos livianos que
permitan abastecer a las regiones. Pero todo eso implica estar
en este ejercicio y foros, dando ideas de cémo debe concebirse
la ciudad del futuro y las necesidades basicas, no solamente
desde el punto de vista de movilidad, sino también de abaste-
cimiento.

2. Moderador para Jeffrey Busby: En su presentacion se eviden-
cia que el sistema (en Vancouver), recibe fuentes de otro;
independientemente de los tiquetes que se puedan generar
-de la venta de los tiquetes- que es como un 30%, mas o
menos, el resto lo subsidian. Y ese tema de la tarifa que lo
comentaba el Viceministro en su presentacién, esa regulacién
de la tarifa, pues la manejan, me imagino que con unos
criterios; no con el vaivén, como se menciond en la presenta-
cién de Andrés, que puede tener un factor politico de ir hacia
la baja o de no corresponder al sistema. ;Cémo se protege o
quién protege, ese tema tarifario sobre el sistema? Entendien-
do que tiene una parte subsidiada es bastante grande, y que
solo el 30% viene por la venta de tiquetes.

Jeffrey Busby: ; C6mo tomamos decisiones sobre cuanto cobrar

por el uso del transporte? Creo que una aclaracién importante
es que todos los ingresos llegan al sistema, y luego proporcio-
namos los subsidios a los prestadores de los servicios. Es decir,
ninguno de los ingresos de las tarifas va directamente a las
personas que brindan los servicios de transporte. Entonces,
cuando tomamos una decisién sobre cémo cambiar el monto
que cobramos, lo analizamos cuél en el contexto de una
estrategia. Cuando vemos que por ejemplo, estamos mejoran-
do el sistema de transporte, es justo que los usuarios paguen
parte de esa mejora. En ese escenario, parte de nuestra
estrategia implicaria aumentar el monto que pagan los
usuarios, un poco mas alto que la tasa de inflacién -normalmen-
te solo aumentariamos los precios segin la tasa de inflacion-.
Pero al mismo tiempo, tratamos de equilibrar eso con los otros
grupos que se beneficiardn de la mejora de los sistemas de
transporte. Al mejorar el transporte, mejoramos la experiencia
de los usuarios, y ellos pagan més por eso. También reducimos
la congestion, por ende, cobramos a los usuarios de vehiculos
de motor con los otros mecanismos impositivos. Generalmen-
te, la ciudad mejora y por lo tanto, lo racional es que las otras
formas de impuestos también capturaran los amplios benefi-
cios que brinda la inversiéon en el transporte. Creo que en
nuestro sistema, nos fijamos en lo que cobramos, no tanto por
la cantidad de dinero que generamos, ni en dénde se asigna,
sino cudl es la forma mas equitativa de dividir la inversién
necesaria para lograr una estrategia mayor.

3. Moderador para Juan Pablo Bocarejo: Muchas veces
miramos la politica como sélo de movilidad. Pero, por ejemplo,
si vemos el tema de bicicletas como administracion, la bicicleta
es una emisién cero; pero no la hacemos ver desde el sector
como un tema ambiental. Es decir, siempre hablamos de que la
bicicleta es sana, pero no lo medimos o no sé si tengas una
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medicién. Desde el punto de vista de politica de movilidad que ya existe, desde la administracién se hace una gran inversién y
realmente hay un sistema de movilidad de emisién cero, que se ve reflejado en una gran construccién de espacio publico, para caminar
y en el tema de la bicicleta. No sé si esos cruces se den.

Lo mismo pasa con la accesibilidad. Es una ciudad que tiene una poblaciéon mayor a 60 ya interesante, y que puede sufrir alguna
discapacidad por edad. La accesibilidad es algo que tenemos en el sistema, pero todavia falta mucho en la ciudad. Es decir, es el sector
de movilidad el que estd generando o enlaza muchas de las otras politicas publicas al final y no sé si esas mediciones se hacen desde
el sector.

Juan Pablo Bocarejo: Yo creo que si hacemos estas evaluaciones. Probablemente en algunos casos nos hace falta mayor anélisis e
investigacion, pero, por ejemplo, cuando Colombia define su politica, para el COP21 de reduccién de emisiones, mira cada sector y
mira qué tanto estad contribuyendo a las emisiones y al calentamiento global y concluye en el anélisis, que una de las politicas que
debemos implementar en las ciudades, es un andlisis que viene un poco del nivel nacional, el tema de bicicletas. Obviamente, no es
tan complicado calcular qué significaria no tener estos 800.000 viajes diarios en bicicleta y tenerlos en otros modos que utilizan
combustibles. Ahi, claramente vemos ese beneficio ambiental y si lo estamos considerando. En donde yo creo que no lo consideramos
suficientemente es, por ejemplo, ligado al sector salud. Si tu miras el impacto y tenemos en las investigaciones aqui, por investigadores
de nuestras universidades en Bogota, el impacto que genera en la salud, en actividad fisica, utilizar la bicicleta es importante. Ahorra-
mos una cantidad de recursos del sector salud gracias a que tenemos este sistema. El hecho de que en Bogota, haya 60 (no me acuer-
do cuanto era en Vancouver), pero nosotros estamos cerca a 60-70% de nuestros viajes, son sostenibles. O son en transporte publico,
en bicicleta o caminando. Esa es, realmente, todavia una situacion envidiable y que tiene unos efectos bien importantes, en términos
de esos otros sectores: salud, ambiente y adn en los temas financieros.
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Moderador: Andrés Cardona, Experto en infraestructura para el transporte

ONESIMO FLORES

Quisiera empezar déndoles las gracias por esta invitacion a venir a aprender mas de ésta cuidad de los que tantos hemos aprendido
tanto. Empiezo recordando un poco lo que dijo de mi ciudad el Alcalde Pefialosa esta mafiana, la Ciudad de México es la ciudad del
mundo el desarrollo con el sistema de metro mas grande y efectivamente tenemos ya 12 lineas con 225 km de via que si le sumaramos
todos los sistemas centralmente planificados subsidiados por el estado que hay en la ciudad, sistemas de transportes eléctricos, los
trenes urbanos, los cables, la red de BRT's tanto en el estado de México como en la Ciudad de México, llegamos a una red de casi 700
km de transporte masivo.

El alcalde Pefalosa después decir una segunda cosa de mi ciudad, decia que es un sistema enorme que todo aquel que puede escapar
de élllegando a la clase media, no sélo no lo usa, sino que ademas no lo conoce y yo queria dar un poco de contexto de una de tantas
explicaciones de por qué eso sucede y tiene que ver con la intermodalidad. Tiene que ver con la pequeia situacién de que nuestro

enorme sistema de transporte masivo es mindsculo comparado
con el tamafo de la ciudad, para que se den una idea si
nosotros aplicdramos ese estandar que quiere Bogota de que el
85% de las viviendas estén a 1 km del transporte masivo, yo
creo mas o menos de los 22 millones de habitantes que tiene la
ciudad de México, habria nada més unos 7 u 8 que cumplirian
con esa condicién, de hecho hay 11 millones que viven en los
municipios conurbados del estado de México que todos los
dias cuando vienen a trabajar a esta minudscula area de la cuidad
donde estan ubicados los empleos, tienen que meterse como
embudos a un sistema que si bien es grande, no es particular-
mente deseable. Si uno pudiera ponerle letritas a lo que esta
diciendo mi compadre alla atras, pues no esta disfrutando la
experiencia del transporte publico, estas millones de personas
llegan alimentados por otro sistema de transporte publico que
estd arriba, abajo, alrededor, en todos los espacios que existen
no ofertados por el transporte masivo que es un sistema ofreci-
do por privados, que no recibe subsidio y que tiene una regula-
cién extrafia en la que mas o menos las guerras de la calle van
con el tiempo generando quién tiene derecho a hacer qué. Es
decir, este sistema silvestre que el Alcalde Pefialosa decia que
los millenials de Bogota no pudieron conocer, pues ese sistema
que es un sistema obicuo, barato, general que auto planifica sin
necesitar complicarse con sistemas de modelacién etc., la
verdad es que cumple con esa tarifa baja cortando todas las
esquinas posibles, en términos de seguridad, comodidad,
confiabilidad etc.

Un dia le hicieron a un ministro de transporte en la Ciudad de
México la apuesta en la televisién de que si paramos un micro-

bus, a un microbus que pasa por el frente de usted, el que sea,
le damos la placa y le damos media hora para que nos diga
quién lo va manejando, si tiene seguro, quién es el titular de la
concesién y aportar el sueldo de un mes y el ministro no quiso
tomarlo. La realidad es que es un sistema que opera con esta
dificultad y con esta belleza que en la Ciudad de México no hay
huelgas por no poderse mover, pero que se genera en estas
condiciones que no son para nada éptimas.

En el estado de México son vehiculos més laxamente regular,
entonces dejando digamos el diagnostico en la ciudad de
México donde mucha gente deja de utilizar el transporte
publico por miedo, donde la percepciéon de inseguridad es
tremenda y validad por todas las estadisticas, yo quisiera
plantear en el tema de la intermodalidad, como podemos
aprovechar la oportunidad de soso puntos fisicos donde
convergen este sistema formal e informal, publico y privado,
subsidiado y no subsidiado, como un oportunidad para ir
mejorando sustancialmente la capacidad de regulacién y
planeacion de generacion de estandares es un sistema.

A mi me encanta el caso de la ciudad de Bogoté porque es un
ciudad que inicié su transformacién en transporte de forma
incremental, cuando alguien pregunta ;Cémo te comes un
elefante?, No te lo comerias de un bocado, le cortas una colita
y te la comes y luego la trompa y te lo vas comiendo de a
pedacitos. En el caso de Bogotd, empezaron con un corredor y
esa experiencia se copid en la Ciudad de México, y en buena
parte de Latinoamérica con resultados diversos, esa filosofia
quizés deberia aplicarse hoy en aquellos puntos fisicos donde
convergen estos dos sistemas. Si hubiese que escoger cémo
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transformar de forma incremental una ciudad con las caracteris-
ticas de la Ciudad de México, yo empezaria por los 49 puntos
fisicos donde estos dos sistemas se tocan, donde 5.7 millones
de pasajeros todos los dias cambian del bus al metro o vicever-
sa.

Para que se hagan una idea esto estd a 5 cuadras de donde
vivo yo en la Ciudad de México, es el centro de transferencia de
Tacubaya donde hay 3 lineas de metro, 1 linea de metro bus, 1
mercado publico, 1 jungla de microbuses y 1 mercado ambu-
lante con el que tienes que convivir. Este es indios verdes, una
enorme terminal donde termina el
BRT mas exitoso de la Ciudad de
México. Y éste es los 4 caminos,
donde los comerciantes ambulantes
generan sus propias logicas de
pasillos para maximizar los espacios
rentables, en la transicién entre el bus
al metro. Uno se imaginaria que en
otras ciudades uno podria aprovechar
esta posibilidad de poner vivienda,
desarrollo mobiliario y transporte en
el mismo punto generar espacios
nirvana como lo hicieron en los 50's en
Suecia donde todavia hace dos afios
la experiencia de disfrute del espacio publico se da de forma
casi natural.

Para el caso de la Ciudad de México yo estoy planteando una
cosa més humilde, mas limitada que simplemente aprovechar
el hecho de que estos dos sistemas se tocan para que en esos
puntos se incremente la capacidad para ordenar y regular un
sistema que de otra forma es dificil de gobernar.

Les quiero platicar rdpidamente 3 ejemplos donde ya se ha
hecho esto casi de forma accidental, sin esta légica de ordena-
miento y regulacion. En el 2009 se encontraron un terreno que
estaba al lado de una estacion de metro que es propiedad de
un sindicato de electricistas y en ese lugar hoy esta construido
un centro de transferencia donde un privado daba el dinero,
donde captura la inversion a través del desarrollo inmobiliario
encima y donde hay cines, hospitales y ya nacen bebes; si bien
es cierto, no es arquitecténicamente hermoso ni cumple con
los canones de un edifico abierto, poroso ,etc. Hoy por hoy se
han eliminado practicamente los asaltos que se daban de
forma habitual en esa estacién. De esa experiencia se hizo un
segundo en el 2013 y de igual forma se incorpord un microbus
y donde ya hay planes para aprovechar esos patios del metro
para hacer vivienda. Lo mas interesante del tema es que todas
las unidades de microbuds que entran para capturar la demanda
de los usuarios que se estan bajando del metro, hoy ya tienen
un tac y de pronto casi de forma accidental el operador privado
que quiere esta informacién para cobrar el acceso a los
transportistas, hoy tiene mas informacién que el estado y que
los propios concesionarios de transporte publico sobre cuantas
vueltas da cada unidad, sobre quién es el chofer que llegé a
trabajar, si estan los papeles en regla en cada una de las unida-
des. Esto representa una tremenda oportunidad si se evaluara
desde una perspectiva de politica publica y se le diera una
proyeccién no de desarrollo inmobiliario ni de mecanismo de
financiacién de infraestructura sino como un mecanismo para
gobernar un sistema hoy poco gobernable.

Hablando de 4 caminos para darles una escala aproximada-
mente medio millén de usuarios llegan todos los dias a 4
caminos del Noroeste del estado de México para transbordar
de los buses a la linea del metro y es un territorio de aproxima-

la intermodalidad no
€s Una consecuencia sino es una causa que
puede generar una transformacion mas
incremental y sostenible del sistema ”

damente 5 hectéreas donde el uso del espacio publico es
tremendamente ineficiente, porque también lo usan de
parqueadero, drea de mantenimiento, centro comercial donde
durante décadas diferentes grupos informales adquirieron
derechos de propiedades no validados en ninglin ordenamien-
to juridico pero definitivamente valedero en el calle, que hacen
de este territorio un territorio muy agreste, a pesar de tener una
centralidad increible en la ciudad de México, para que se
hagan una idea esto estd a 1 km y medio de Polanco, que es
una de los distritos de trabajo mas grande que hay en la
ciudad.

Si bien es cierto que se estén desarro-
llando hoy todavia con una perspecti-
va de desarrollo inmobiliario, una
posibilidad de generar a costo 0 para
el estado una mejora en la infraestruc-
tura, también es cierto que se estan
empezando a hacer experimentos
que antes no se hacian. Por primera
vez va a haber vivienda arriba de una
estacion de metro en la ciudad de
México, algo que era antes inimagina-
ble, a quién se le ocurria querer vivir
arriba de la estaciéon de metro 4 caminos y hoy ese edificio esta
casi terminado, totalmente rentado, pero mas importante que
eso es la capacidad de gestionar la demanda de transporte que
ha generado un poder que no existia sobre los transportistas,
acaba de terminar un largo conflicto de 3 meses en que los
transportistas dijeron que no vamos a entrar y no vamos a
entrar que alguien més nos vea y no estamos de acuerdo con
pagar. Esta es una batalla de 3 meses de guerra, el mercado
terminé dirimiendo. Es tan atractivo para el transportista ir a

Onésimo Flores

donde estan los usuarios que finalmente decidieron ceder en
esta batalla.

Cuando hablamos de intermodalidad en contextos latinoameri-
canos o en contextos donde todavia no tenemos un sistema
integrado de transporte que excluird a quizds a Santiago,
excluiria a algunas partes de Bogota; pero en estos lugares
donde estos dos sistemas conviven y donde todavia no hay ni
la voluntad politica para financiar con tarifa o con subsidio las
mejoras del transporte masivo. Muchas veces el espacio fisico
se convierte en una de las pocas herramientas que tiene el
estado para gobernar e imponer estandares mas altos a los
proveedores del servicio. Entonces hablamos de intermodali-
dad siempre de una forma romantica de decir como vamos a
integrar estos sistemas, pero a veces la intermodalidad no es
una consecuencia sino una causa que puede generar una
transformacién mas incremental y sostenible del sistema. No es
nirvana, arquitecténicamente es cuestionado pero hoy las
condiciones de comodidad en el transbordo han incrementado
de forma significativa, la informacién que se obtiene sobre los
proveedores privados de servicio estan cada vez més disponi-
bles y quizas se convierta en un escalén para con esa informa-
cién empezar a demandar mayores estandares como condicién
de acceso a las terminales donde estdn los usuarios que
finalmente subsidia el estado en el metro.

EDDY MORATAYA

Nosotros estamos ubicados al centro de 2 metrépolis muy
grandes que son: Ciudad de México y la ciudad de Bogotd, que
no tenemos otro referente mas cercano y hemos volcado
nuestra vision a las experiencias que se han hecho aca. Practica-
mente nosotros decimos en forma de chiste que “Estamos
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viviendo nuestra edad media en el transporte”, pero con una
ventaja que hemos estado observado tanto lo que se hace en
México como en Colombia, para ir aprendiendo y salvarnos de
ciertas dificultades que hemos observado que pasan aca.

Guatemala es uno de los pocos paises que quedan en América
Latina que su poblacién es mayormente rural, estamos en 48%
de la poblacién que vive en ciudades. Ciudad de Guatemala ya
tiene un tamafio de 4 millones de habitantes aproximadamen-
te, somos 18 millones de habitantes y estamos creciendo
rapidamente, ya los calculos es que en un par de afios es que la
mayoria de la gente viva en &reas urbana. Ciudad de Guatema-
la es la 4ta ciudad que se ha fundado a lo largo de la historia, la
dltima ciudad es un resultado de cruce de caminos, practica-
mente lo que va del océano pacifico al atlantico y que va de
México al resto de Centro América. De ahi se ha empezado a
desarrollar la ciudad sin tanto orden, nosotros lo hemos Illama-
do un modelo “3D": Distante, Disperso y Desordenado, el cual
no nos esté llevando a nada. La topografia de la ciudad muestra
que tenemos bastantes barrancos y muchas complicaciones
topogréficas, lo que nos ha llevado a un disefio radial practica-
mente y muchas zonas conurbadas a los alrededores. Hemos
crecido mucho en las éreas periféricas pero siguiendo los
modelos que se mencionaron en la mafana, lo que se hace en
Estados Unidos practicamente todos quieren tener sus casa
con jardin y lo que ha hecho es que simplemente por estas 4
vias principales se concentra la mayoria de los accesos hacia
ciudad de Guatemala. Ha crecido en realidad muy poco,
Guatemala tiene unas ventajas, paisajisticamente es bastante
hermosa, esta rodeada por 4 volcanes, es muy verde, 2 de ellos
estén activos, por suerte no representan ningun peligro para la
ciudad y se parece mucho a Colombia, si ustedes ven la
Catedral de Guatemala tiene mucha similitud con la de aca y

también esto ha creado mucha afinidad en buscar un pais en
cual inspirarse o en cual ver dénde las cosas se estan haciendo
bastante bien. Esta es la red principal de la ciudad de Guate-
mala, los ingresos practicamente donde tenemos 1 millén de
circulaciéon de vehiculos, hablamos de circulacién de vehiculos
y no tanto de los carros que estan entrando a la ciudad pero
vemos una presién que se da de todos los que viven alrededor
de la ciudad que son 3 millones, ingresan y se mezclan con el
millén que vive en Ciudad de Guatemala.

En el dia normal la ciudad llega a los 4 millones de habitantes
los cuales todos vienen a trabajar al centro y por la noche se
van. Se podran imaginar los tiempos de desplazamiento que
utilizamos, en la composicién modal, 75% de nuestro parque
vial estd comprendido por vehiculos lineales, las motocicletas
han crecido en la Ultima década 31% llegando a casi el 20% de
la composicién y pueden ver el transporte urbano y el extra
urbano en sumatoria no llegan ni al 2%. Entonces, la gente que
se estd moviendo en transporte publico tiene grandes dificulta-
des para acceder a sus trabajos, disminuyendo la calidad de
vida, es lo que se estd dando en la ciudad. Para que conozcan
més de cdmo es un dia normal de los guatemaltecos, en Guate-
mala en promedio utilizamos 3 horas diarias en congestiona-
miento para desplazarnos de donde vivimos a nuestros
trabajos. A nivel mundial hemos investigado que se utiliza una
hora y media, las velocidades promedio, Guatemala registra 12
km/h, pero en las horas pico el transporte publico hemos
registrado hasta 4 km/h, es muy lento desplazarse por ahi, es
més rapido desplazarse caminando, caminamos a 5 km/h. La
distribucién del tiempo, cominmente dedicamos 8 horas al
trabajo, dormimos 8 horas y utilizamos 2 horas para comery en
traslados utilizamos 3 horas, entonces de las 24 horas que tiene
el dia nos quedan 3 horas de tiempo libre. Eso pues nos da un

indice de calidad de vida muy bajo y a lo que esta apostando la
municipalidad es tratar de disminuir los tiempos de nuestros
traslados para tener mayor tiempo libre y dedicarlo a nuestra
familia o a lo que sea.

Guatemala con los afios ha ido creciendo en extension vy
nuestros trayectos también. Entonces en 2017 una distancia de
los viajes puede llegar hasta los 65 km para los que viven en las
areas periféricas, estos son datos muy preocupantes. Cuando
iniciamos con el BRT de la Ciudad de Guatemala, que se llama
Transmetro, los estudios que se hicieron en 2007, demostraban
que el 69% de los viajes se hacian en transporte publico,
mientras que el 31% se hacia en vehiculo privado. Debido al
crecimiento del parque vehicular y las complicaciones que se
han dado, en el afio 2016 volvimos a hacer esta medicién y
caimos en transporte publico del 69% a un 41% y son personas
que estaban en transporte piblico que se pasaron a la motoci-
cleta; esto lo vemos al estudiarlo y llegamos a la conclusion que
es porgue no existe una intermodalidad entre los transportes
que se han ido incrementando. Vemos por ejemplo las fotogra-
fias, siempre se hablaba que Colombia es un pais de muchas
motocicletas, creo que Guatemala también va imitando un
poco eso. Pero desde 2007 hemos empezado a pensar en
soluciones inspirandonos en las ciudades que ya han imple-
mentado el BRT. A la fecha ya tenemos 6 lineas funcionando,
somos una ciudad muy pequefia, estamos moviendo casi ya
400.000 viajes diarios en estas lineas y practicamente estamos
cubriendo el &rea de norte a sur que es el principal eje que
tiene Ciudad de Guatemala e implementando los sistemas
acorde a nuestra capacidad, nuestra flota es de 200 buses, una
flota muy pequefia pero con eso hemos logrado darle mucha
velocidad a los pasajeros, hemos logrado 22 km/h en promedio
donde tenemos estos carriles preferenciales.
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¢Qué es lo que estad pasando también? El sistema solo esta cubriendo las vias principales de la ciudad pero no esta llegando al resto
de lugares donde vive la mayoria de la gente y es donde se desenvuelven los otros sistemas de transporte que vamos a ver méas adelan-
te. Lo que hemos logrado en estos 11 afos de experiencia para el BRT es una mejora en la calidad del servicio. Ustedes ya conocen
esta historia, Guatemala va como 20 afios atrés, pero por lo menos ya logramos mejorar la calidad en el servicio, ya la gente hace linea
para poder esperar un bus, ceden los asientos, los problemas de delincuencia que teniamos en Ciudad de Guatemala han ido desapa-
reciendo donde se implementan estos sistemas, no han ido desapareciendo sino que se han ido desplazando. Nosotros creemos que
el transporte no elimina la delincuencia, sino que Unicamente la desplaza a otros lugares donde ya no hay tanta presencia municipal.
Hemos trabajado mucho con la cultura Transmetro, con la sensibilizacién de las personas, programas para el adulto mayor, personas
con discapacidad y hemos creado programas sociales intermodales, por ejemplo: En la linea mas grande del Transmetro se han creado
2 ciclovias que llegan a la universidad mas grande de la ciudad, donde estamos manejando en promedio 10.000 usuarios que utilizan
esas bicicletas que estén integradas al precio de Transmetro; que por cierto es un precio muy bajo, esta cerca de los 400 pesos (de
Guatemala) y el Municipio subsidia el resto, en délares son como 13 centavos de délar.

Con estas bicicletas se logré tener el patrocinio por marcas, una pizzeria y una tienda de bicicletas muy grande de Ciudad de Guatema-
la que nos dan mantenimiento y este servicio se presta, estas ciclovias tienen una longitud de 1 km y por este medio podemos llegar
a esas universidades donde los alumnos tenian que perder mucho tiempo o no utilizaban la linea de Transmetro porque los buses ya
pasaban llenos, tenian que caminar o decidian comprarse la moto y ya no utilizaban el sistema de transporte publico.

¢Qué es lo que pasa por no tener esa multimodalidad integrada? Por acd tenemos uno de los ejes de Transmetro, pero a veces las

personas que viven a 1-2 km de ese corredor central, cuando abordando todavia buses eléctricos de corta distancia.

quieren llegar a la troncal se tardan hasta 30 minutos, o sea, se
tardan mas tiempo en llegar en el alimentador a la ruta troncal
que el trayecto, entonces las personas al ver que no estd
integrada empiezan a pensar: bueno, ;cémo puedo llegar més
rapido? La respuesta estd en comprar una motocicleta. Enton-
ces cuando tengo una motocicleta ya no necesito de los
sistemas BRT y ya puedo llegar y soy mas independiente. Por
eso es que nosotros hemos tenido esos problemas y hemos
experimentado esa escapatoria de los usuarios de transporte
publico hacia otros sistemas. Lo que
se estd trabajando es una reestructu-
racién de rutas para que se vuelvan
alimentadoras también con  sus
carriles exclusivos para que, esas
cortas distancias que pueden ser
hasta 5 km de una troncal, se vuelvan
también rapidas y no sigan expulsan-
do gente hacia las motocicletas o el
transporte privado.

la desplaza

La flota de buses convencionales en

Guatemala ya es muy vieja, hay buses

que ya tienen hasta 40 afios, los que

conocen Ciudad de Guatemala saben que estos buses conta-
minan mucho. Yo tengo una experiencia de unos amigos
australianos que estaban visitando Guatemala, flbamos atrés de
un bus y empezé a echar humo, tanto que nos puso negros,
entonces ellos sorprendidos decian que ¢Por qué se permite
esto? A modo de chiste también les decia: “ Es que somos
ecologicos y estos buses funcionan a base de lefia”, imaginese
que tanta era la contamincacién que me creyeron eso. La
propuesta ahora incluye buses amigables al ambiente, estamos

Transmetro al principio inicié6 como un sistema prepago, pero
después por problemas de financiamiento que tenia esta
tarjeta, ya no le pudo seguir pagando a Transmetro entonces ya
no tenemos una tarjeta, el pago se hace con efectivo y eso
pues también da muchos inconvenientes a las personas de que
si no tengo el efectivo ;qué opcién tengo?. Se siguen dando
esas facilidades para buscar la motocicleta como medio de
transporte, por eso es importante que nosotros ya tenemos
que lanzar un sistema de recaudo electrénico para esta nueva

reestructuracién de buses y que esté

integrada obviamente al transporte,

es lo que hemos aprendido de la

el intermodalidad.

transporte no elimina la
delincuencia, sino que Gnicamente

Nuestra segunda opciéon es que
nuestra infraestructura vial de Ciudad
de Guatemala no permite que el
transporte llegue a estas zonas pobla-
das urbanas, pues es una red de
ciclovias  urbanas que estamos
pensando en 3 fases: La primera fase
va a cubrir la parte norte-sur, los ejes
de transmetro, todas las estaciones y
la idea es irnos perpendicularmente hasta 3-4 km de donde
estan estas estaciones. ;Qué va permitir esto? Pues un mayor
acercamiento de publico por medio de esta multimodalidad
hacia varios puntos de atraccién de viajes que tenemos en
Ciudad de Guatemala. En esta primera fase estamos pensando
en un sistema de bicicleta compartida, recientemente estuvi-
mos en México viendo el proyecto de coémo funciona alla, que
después del terremoto creo que funciona mejor porque los
mexicanos se dieron cuenta que después de una emergencia

Eddy Morataya

que se cortan algunos sistemas de transporte, pues la bicicleta era con algo que yo podia llegar con total libertad a cualquier lado y
bueno, seguian funcionando siempre, las 24 horas.

Este es el plan, los riesgos que estamos tomando acé es que si nosotros construimos las ciclovias, hacemos las vias segregadas, pero
no logramos llegar a un nimero importante de ciclistas en las vias, con la cantidad de motocicletas que nosotros tenemos, el miedo
que tenemos es que las motos empiecen a utilizar estas ciclovias y el proyecto no funcione, por eso es que estamos buscando esa
alternativa de meter muchas bicicletas en un corto tiempo para que sean las bicicletas las que se aduefien de este espacio y pueda
funcionar. Actualmente hay 17 km de ciclovias en Ciudad de Guatemala, este plan del que les estaba hablando en su primera fase va
a continuar con casi 30 km mas y la red total llegaria a 62 km de ciclovias cubriendo estas zonas y luego la Gltima fase, llegarias hasta
110 km de ciclovias. Esto lo hemos estado pensando por los costos de presupuesto y construccién, al principio estamos pensando si
solo quisiéramos hacer una separacién en pintura de las lineas, ;Qué es lo que pasa? Las calles de Guatemala tienen una medida que
es muy rara, suelen ser muy anchas para tener 2 pistas o muy estrechas para tener 3 pistas, entonces practicamente es un reajuste en
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el tamafio de los carriles, sacando espacio no de las aceras ni
de las banquetas sino que del espacio que utilizan los carros,
utilizariamos practicamente los espacios para las bicicletas. No
me voy a detener mucho en esto, pero el plan de bicicletas
compartidas ya se hizo un estudio de densificacion, ya sabemos
mas o menos la cobertura que le vamos a dar, estamos pensan-
do que en un radio de 500 m la cantidad de guatemaltecos que
vive en ese corredor central es bastante importants, puedan
encontrar en un radio de 500 m hasta 3 o 4 puntos de estacio-
namiento de bicicletas en su propia zona, esto porque también
en otras ciudades pasa que yo llego a un estacionamiento de
bicicletas y no hay espacio y tengo que ir a buscar otro disponi-
ble, entonces para que no pase, que no tengo estacionamien-
to, pues tengo muchas mas opciones alrededor y que no estén
muy lejos. Bueno, este es un plan en una zona muy especifica
de Ciudad de Guatemala en el que vemos que todas las
estaciones del BRT se estarian conectando hacia un radio de 5
km més para poder dar esa intermodalidad necesaria y que ya
no nos siga expulsando a las personas del transporte publico.

Por el momento lo tenemos en imagenes, pero esperamos que
en el préximo congreso de movilidad les estaremos ensefiando
las fotos reales de este sistema, vemos que en costos no nos va
representar mucho al no tener estas complicaciones. Es el
suefio que queremos alcanzar a corto plazo.Seguidamente,
hemos estado viendo con mucho asombro el mundo del
transporte por cables, los teleféricos. Actualmente existe una
propuesta que es algo controvertida en Ciudad de Guatemala
porque es conectar 12 km desde el centro de la ciudad hacia el
occidente que es una calzada bastante plana, no tiene
pendientes y no hay un barranco de por medio o no tiene que
cruzar obstaculos. Esto se debe a que la capacidad de las vias
es muy limitada, entonces para poder implementar carriles

exclusivos de buses BRT, por ejemplo esta calle tendria 4
carriles por cada sentido, tendriamos que quitarle 1 carril,
nosotros también utilizamos al igual que acé los carriles reversi-
bles, tendriamos que quitar el otro carril porque seria donde
vendria el BRT de retorno y estos 2 carriles que quedan inhabili-
tados, tendriamos que pasarle la carga vehicular hacia los
carriles que nos quedan restantes. Acd viene un aspecto
politico que no lo quieren tomar porque como ya vemos mas
gente en el vehiculo propio, entonces, al deshabilitar 2 carriles
de circulacién se nos volveria de 30 km mas. Las ventajas que
los teleféricos han dado es que no tienen una mayor invasion
sobre las vias, sino que podriamos utilizar la mediana que es
bastante grande y ahi instalar las pilonas para poder tener el
sistema por cable elevado sin modificar las rutas practicamen-
te. Este sistema también estd pensado como una intermodali-
dad porque sobre este punto estaria cruzdndose con un
sistema de BRT que ya existe que es la linea 12 de Transmetro
y sobre estos 2 puntos también se conectaria sobre la linea 13
de Transmetro, También estamos disefiando todas las ciclovias
que nos conectarfan con los barrios cercanos hacia cada una de
las estaciones del teleférico para poder lograr esta intermodali-
dad que queremos.

Como ven, el territorio de Guatemala es bastante quebrado, ya
llegamos practicamente al limite donde se puede construir, las
propuestas que vienen, esto es algo que ya se trabajo; es por
ejemplo conectar la poblacion en diferentes puntos donde le
podriamos ahorrar a las personas méas del 75% de tiempo en
sus desplazamientos. Hoy en dia las personas tienen que llegar
al centro y luego regresar, entonces imaginese lo que puede
ser el calvario de movilidad para las personas. Estos sistemas
entonces vienen a resolver muy facilmente esta dinamica.

El siguiente problema que tenemos es que, al no tener ciuda-
des mucho mas grandes alrededor de Guatemala, tenemos un
problema de migracién bastante alto hacia Ciudad de Guate-
mala. Todas las ciudades indigenas y las comunidades por
causa del cambio climatico se estan viniendo a vivir a Ciudad
de Guatemala y estén viniendo a vivir en zonas donde no se
puede construir. Vemos cdmo los asentamientos, tugurios o
favelas han ido creciendo y estas personas ya estan demandan-
do esa movilidad. Estamos pensando también en proyectos de
cable metro para poder conectar estos puntos y llevarlos igual
hacia las redes troncales del sistema de transporte de Ciudad
de Guatemala.

Finalmente ya hemos estado pensando en cémo se verian estas
estaciones al llegar hacia las vias principales de Ciudad de
Guatemala donde ya estamos pensando en la bicicleta
compartida, los sistemas de teleféricos.Entonces esto es lo que
les podemos compartir hasta el momento y pues estamos muy
conscientes de que el no tener una intermodalidad en las
ciudades nos trae demasiados problemas que nosotros aln
estamos en un tamafo de ciudad que nos permite manejar y
poder modelar esto para no tener complicaciones que sean
mucho mayores a largo plazo.

FELIPE RAMIREZ

Yo quisiera empezar haciendo esta pregunta ;Qué es intermo-
dalidad?muchas veces nosotros en los sistemas de transporte
nos lanzamos a hablar de intermodalidad suponiendo pues que
es completamente bueno o completamente malo, pero no
encontramos de pronto los puntos intermedios que se necesi-
tan para entender la intermodalidad.
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Las ciudades no se comportan de la misma forma y no tienen la
misma consecuencia dependiendo de lo que uno ponga en el
sistema de transporte, muchas veces los sistemas masivos
necesitan mover muchisima gente y muchas veces lo que
necesitan es desembotellar un punto especifico de la ciudad.
En este sentido, la geografia de las ciudades es muy importan-
te que sean tenidas en cuenta para poder hablar de este
concepto de intermodalidad, no necesariamente y a veces eso
se vuelve un tema un poco pasional de decir “Las ciudades
tienen que ser intermodales, tienen que tener que tener muchi-
simos modos de transporte” y no se
piensa realmente en cudl es la figura
que realmente se adapta a esa pelicu-
la especifica de la ciudad y es muy
importante también entonces separar
el concepto de qué es un escenario
multimodal de un escenario intermo-
dal. La multimodalidad precisamente
se refiere a esa cantidad de modos en
los cuales nosotros nos empezamos a
mover.

La intermodalidad por el contrario se

refiere a cdmo nosotros resolvemos

los viajes que la gente debe tenery esos viajes es precisamente
lo que en mi conversacion anterior en el otro panel hablaba de
la calidad de viaje igual a la calidad de vida. Cuando nosotros
hablamos de la calidad de viaje hablamos de cémo hacemos
para reducir los tiempos de espera como hacemos para reducir
los tiempos de viaje, cémo hacemos para hacer que la gente
realmente encuentre en su viaje una calidad de vida represen-
tada, cdmo le devolvemos ese tiempo a la gente para que esté
con su familia y pueda realmente disfrutar. Yo hacia una pregun-

ta en el panel anterior y es si alguien de aca desearia alguna vez
poderse teletransportar, seguramente la respuesta siempre va a
ser si, porque si yo les digo que ustedes prefieren leerse un
libro sentados en su casa con un café seguramente la respuesta
es si en vez de tener que viajar y eso hace que nosotros en la
intermodalidad tengamos que pensar también en eso tiempos
de transbordo que le generamos a las personas, no siempre
esos tiempos de transbordo son necesarios pero si muchas
veces genera optimizacién, entonces pasando un poco a temas
mas reales y concisos quiero mostrarles estos de Bogotd y a
qué me refiero yo cuando hablo de las distintas formas en que
una persona puede resolver un viaje, esto es una persona
ubicada en el sector de suba y acé quiero hacer énfasis en que
nuestro primer modo de viaje siempre es la caminata, la
caminata yo acé no me refiero solamente al uso de las piernas,
también me refiero a las personas en situacién de discapaci-
dad, una mujer embarazada, un nifio o un anciano y ese es
nuestro primer modo siempre; nuestra primera aproximacién a
la ciudad después de esto, nosotros podemos tomar un bus en
este caso Transmilenio y terminar nuestro viaje de nuevo
caminando, otra tipologia de viaje puede que sea de nuevo
caminando en el caso de Bogota tomar el metro préoximamente
y terminar su viaje caminando. Adicionalmente podemos iniciar
nuestro viaje en bicicleta por ejemplo en Soacha, tomar el
Transmilenio por toda la autopista sur, tomar un pedazo del
metro ya ahi hacemos un intercambio modal y finalizar nuestro
viaje caminando, de igual forma podemos iniciar nuestro viaje
caminando en Ciudad Bolivar, tomar el Transmicable que
estaremos inaugurando en el segundo semestre de este afio,
tomar Transmilenio para hacer un intercambio modal alli y
poder completar el viaje y terminar en un SITP en un zonal azul
para de nuevo terminar nuestro viaje caminando a donde
queramos ir.

es que se genera esta interfase

entre los distintos modos y los

volumenes que tenemos en la
ciudad ”

Acé yo presenté simplemente 4 tipos de viaje, 4 soluciones
para 4 personas diferentes, estos mismos 4 los podemos
nosotros multiplicar por la cantidad de personas que ustedes se
imaginan, ;A qué quiero llegar con esto? Nosotros cuando
resolvemos todos los viajes de las personas tenemos que
pensar en que no simplemente estamos resolviendo una sola
forma de viaje y esto puede ser la forma mas rapida de viajar de
una cantidad de personas considerable.

Cuando nosotros hablamos de esto solamente en Transmilenio
movemos 2.5 millones de personas y
en el zonal movemos 1.7 millones de
personas; pero el total en la ciudad
mas o menos se estdn haciendo

cémo alrededor de 6 millones de viajes
diariamente, con esto entonces
nosotros tendriamos que poder
resolver todas las diferentes tipologias
de viaje sin necesidad de estar
reponiendo un taxi a cada persona
porque el transporte no puede llegar

a una situacién el transporte publico

en la que le resuelva individualmente

a cada una de las personas que

estamos moviendo, nada maés si yo tratara de resolver el viaje a

cada una de las personas que estd en este saldn a través del

transporte publico haria completamente ineficiente y segura-
mente nadie quedaria satisfecho en este salén, ahora eso
multipliquémoslo por los 8 millones de habitantes de Bogota.

Acd quiero mostrarles también que existen viajes que no

necesariamente tienen intermodalidad, hay viajes que se

resuelven solo de forma peatonal y en esto quiero hacer énfasis
de nuevo, todos nuestros viajes inician y terminan de forma

Felipe Ramirez

peatonal, nosotros también podemos realizar viajes completos
solamente como peatones alli las ciudades tienen que prestar
mucha atencién y por eso me parece interesante todo lo que
muestran mis otros compaferos panelistas porque precisamen-
te es alli donde todos nos encontramos como iguales en el
espacio publico, alld es donde nosotros tenemos unos andenes
donde podemos caminar y mas adelante ya les mostraré una
gréfica que lo demuestra. También podemos resolver nuestros
viajes por rutas, muy importante lo que expresaba nuestro
compafiero Morataya con respecto a poder crecer nuestra red
de ciclorutas, en Bogotéd hoy es una de las ciudades lideres
precisamente en ciclorutas y nuestros bici usuarios han crecido
cerca del 8% del total de viajes que se realizan en la ciudad se
realizan en bicicleta hoy en dia.

Un tema muy importante que tenemos que resolver a la hora
de hablar de intermodalidad es como es que se genera esta
interfase entre los distintos modos y los volimenes que
tenemos en la ciudad, nosotros tenemos una saturacién en
algunos puntos especificos de la ciudad que no nos permiten
siempre pensar que uno pueda hacer que la gente se transbor-
de. ¢Cual es una de las ventajas que tienen Transmilenio o un
sistema BRT? Su flexibilidad a que se refiere la flexibilidad un
sistema metro; un sistema como Transmilenio puede generar
intercambio entre distintas troncales sin necesidad de generar
puntos de transbordo criticos en la ciudad, si nosotros tuviéra-
mos que bajar a todas nuestras personas en todas nuestras
troncales cuando hacen intercambio entre ellas, miren nada
mas este ejemplo, esto que estdn viendo ustedes acd es la
saturacion actual en algunas estaciones nosotros en este punto
precisamente que estaba sefialando que es cerca de la Caracas
entre la Suba y la 80 tenemos una cantidad de pasajeros
bastante grande, si nosotros tuviéramos que bajar a todos
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usuarios alli para hacer un cambio modal y subirlos a otro
modo, la infraestructura que tendriamos que construir en este
punto tendria que ser de unas proporciones gigantes para que
realmente pudiéramos albergar a todas estas personas que
estamos bajando para subirlas a otro modo, entonces alli es
cuando las ciudades deben hacerse la reflexién de hasta qué
punto es necesaria la intermodalidad. Me gusté muchisimo lo
que usted presentd precisamente de esas cuencas con esos
huecos tan grandes alli entonces uno si empieza a pensar
bueno acé de pronto si vale la pena hacer un cambio modal
porque precisamente les estoy bajando el tiempo a los usuarios
en 75 minutos; alli es cuando uno empieza a entender en
dénde dependiendo la situaciones geogréficas, de la configu-
racién de la ciudad y densidad misma quiero yo bajar los
usuarios, los transbordos no pueden ser un resultado sino una
causa. Uno debe generar los transbordos desde la planeacion,
generar esa situacién no solo en la ciudad debe enfocarlo a uno
a tener que construir la infraestructura que se requiera simple-
mente por la concepcién de intermodalidad.

Hoy en dia nosotros en transmilenio hemos venido trabajando
fuertemente en aumentar nuestra capacidad precisamente de
recibir a nuestros usuarios como primer modo peatén y como
segundo modo bicicleta para que podamos mantener una
mejor percepcion de los mismo. Hemos logrado un total de
3.758 biciparquederos en la ciudad, como ustedes pueden ver
en este mapa tenemos un reto muy importante en estas tronca-
les que corresponden precisamente a la Fase | y Fase Il, no
pues principalmente la Fase | de transmilenio que es toda la
caracas, la 80, la Suba y pues toda la parte de la Caracas-sur en
donde realmente no tenemos una capacidad de generar esos
biciparquederos por el momento y estamos trabajando en
Crear esos espacios porque se necesitan espacios fisicos. Sin

embargo, hemos logrado el crecer mas del 50% en la capaci-
dad de biciparquederos en lo que teniamos anteriormente y
hemos llegado a un total de 3.758 como mencioné anterior-
mente. A esto me referia también con el tema de la accesibili-
dad, hay un concepto muy interesante que es que las ciudades
deben ser disefiadas para un nifio, tanto para un nifioc como
para un anciano y esto lo que significa es que todas las perso-
nas en medio de estas dos precisamente puedan también tener
acceso a la ciudad. Nosotros tenemos que hacer disefios que
permitan que las personas en sillas de ruedas puedan aproxi-
marse a las estaciones, a los paraderos que las personas
puedan subirse a los buses, que las personas puedan usar las
bicicletas con algin tipo de seguridad. Cuando nosotros
disefamos vias completas y el alcalde lo mencionaba esta
mafana es su presentacion, nosotros disefiamos de pardmento
a paramento (él lo decia creo que de fachada a fachada) alli
nosotros tenemos que lograr que quepa todo el mundo y
vuelvo y digo, es alli en el espacio publico donde nos encontra-
mos todos como iguales. Entonces alli yo debo generar un
espacio que se democraticamente igual para una persona que
va a pie, como para una persona que va en carro, para una
personas que van en bicicleta, moto, bus; en todos los distintos
modos de transporte y eso es un gran reto para los planeadores
de ciudad y por supuesto para las personas que estamos en el
mundo del transporte. Bogota hoy en esta administracién, esto
es un mapa que resume un poco nuestra visién de ciudad
futura, nosotros hoy estamos disefiando distintas troncales,
estos disefios por supuesto contemplan todo esto que yo he
venido mencionando con respecto al disefio de vias completas,
todos nuestros disefios tienen contempladas la construccién de
bicicarriles, la posibilidad de acceder via peatonal ya sea por
puente o a nivel a las estaciones y todas las vias tienen comple-
to disefio para que la gente pueda también movilizarse; aca

nosotros tenemos la carrera 7ma que va a hacer uno de nuestro
primeros disefios que va a entrar a construccion, tenemos la 68,
tenemos la Cali, tenemos la Boyacd, y por supuesto ya entran-
do a lo que uno se imagina mucho maés cuando habla de
intermodalidad tenemos nuestro metro con una integracion
importante, con el sistema transmilenio en distintas troncales
que atraviesa que son la Cali, la Boyac3, la 68, la Caracas y todo
el tramo de la Caracas que conté esta integrado verticalmente.
Esta linea del metro con el sistema transmilenio y que por
supuesto tenemos que lograr que esa integracién que Andrés
nos mencionaba inicialmente sea tanto fisica, operacional, pero
también tarifaria para que el usuario pueda realmente hacer
uso de esta integracién, igualmente nuestro cable en Ciudad
bolivar esta integrado con el sistema Transmilenio alli nosotros
tenemos el Portal Tunal, en donde estaremos recibiendo todas
estas personas que bajan de Ciudad Bolivar y tendran la
conexién con la ciudad.

SESION DE PREGUNTAS

Moderador: Uno de los problemas que tienen los sistemas de
transporte maduros que necesitan prestarle atencién es:
Mejorar calidad del servicio y la cultura. Es interesante ver
como ustedes han puesto su esfuerzo, han intentado mejorar
esa calidad del servicio para atraer esa migracion de los
usuarios hacia otros modos de transporte.

En cuando a la integracién con bicis es muy interesante que
puedan integrar esa participacién del sector privado, una
pizzeria por ejemplo, que pueda utilizarse esa publicidad para
poder conectar esas universidades. Quizés ha habido alguna
motivacion del sector publico para el uso de la bicicleta propia,
es decir, no un sistema de bicicletas publicas. Te doy un
ejemplo, acé en Bogota se cuentan con unos espacios particu-
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lares donde el usuario con su propia bicicleta puede llegar y dejarla y queda ahi cuidada. Y también un tema de un marco normativo
que incentive el usos de la bicicleta en diferentes escenarios, no sé, por cada vez que llegues con tu bicicleta se te da un tiquete gratis,
un pedazo de pizza o una cosa asi con este privado. Entonces, no sé si de pronto nos puedas contar un poco mas ese detalle de esa
integracion con el sistema de bicicletas que ha sido, hasta ahora atando lineas, pero puede llegar a ser mas grande.

Felipe Ramirez: Si, exacto, estas dos lineas funcionan bastante bien, no tienen ningln problema, las que si tienen mucho problema son
esos 17 kildmetros que hemos construido aparte de ciclovias que se utilizan con bicicleta privada. Lo que hemos experimentado en
esas ciclovias es que no tenemos una cantidad importante de ciclistas que las utilicen, entonces, por ejemplo, las que estan en media-
nas que son bastante bien arborizadas y jardinizadas las utiliza mas gente para correr que para un desplazamiento. Entonces los ciclistas
que empiezan a quejar de que, ya es muy complicado con la cantidad de gente que esta corriendo ir y mezclar el uso peatonal con las
ciclovias. En otros casos en los que no utilizamos las medianas, sino que utilizamos los extremos de las calles, como lo comentaba antes,
son las motocicletas las que han ido a invadir. Entonces por eso es que fuertemente hemos pensado que si no metemos mas usuarios
de bicicletas hasta estas vias no se van a apropiar de ese espacio y ese es uno de los riesgos por los cuales la poblacién no se ha sentido
atraida: Primero por la seguridad vial, de que una moto me golpea y me va tirar y me va dejar mal herido, verdad. Esa es la cuestién
que nos ha detenido y nos ha frenado la construccién de ciclovias hasta no tener un sistema de bicicleta compartida.

45



AUDITORIO PRINCIPAL

La bici mas alla
de la diversion

Equipo memorias

Carlos Poveda, Estudiante - Universidad
de los Andes

Anna Sabino, Estudiante - Universidad
de los Andes

Laura Saenz, Contratista - Universidad

de los Andes Felipe Targa, Especialista Senior en Transporte Banco Mundial

Sergio Montero, PhD en Planificacién Urbana y Regional Profesor e Investigador Uniandes
Claudia Pefiaranda, PhD en Urbanismo y Planificadora Urbana Principal Transport For London
David Uniman, Gerente de la Bicicleta SDM

FELIPE TARGA Moderador: Jose Fernando Hoyos, Editor-Nacién Revista Semana

Inicio recordando un poco los tema de las conferencias que inciaron ayer, sobre las ciudades. Uno antes de pensar en movilidad
siempre piensa en la ciudad que uno quiere: sustentables, seguras, resilientes, présperas, vibrantes. Pero hay un aspecto importante
que si uno ve algunos de estos indices que miden qué tan inclusiva o favorable es una ciudad, éste es un indice de una firma de
conusultoria en Copenague. Hay una correlacién muy alta entre las ciudades que son inclusivas y amigables para la bicicleta y cierta-
mente para el peatén en la movilidad activa con todos esos indices de “Hability” uno puede también contrastarlos con este indice de
The Economist.

Acé el tema y sobre todo los mencionan los conferencistas internacionales, uno cuando va a una ciudad del norte de Europa a uno lo
que realmente le gusta de esas ciudadades es utilizar el espacio publico y en donde la movilidad activa son la prioridad niimero uno

junto: Espacio y calidad. Realmente uno transforma una ciudad
desde el espacio publico y la movilidad activa. Eso ha sido
entonces una de las iniciativas banderas que desde el Banco
Mundial hemos venido trabajando no sélo el drea de transporte
sino también con los colegas de desarrollo urbano de ;Cémo
podemos estructuras operacionas ya yendo mas alla de la
eficiencia de mover personas y buses sino transformar la ciudad
a partir de replantear el espacio publico y la movilidad activa?
En ese proceso hemos tratado de identificar cuales son los retos
que hay para que tanto especialistas internamente en el Banco
como nuestro clientes puedan avanzar esta agenda.

Hemos encontrado 3 retos importantes que tienen que ver con
los métodos de evaluacién y planeacién de éstas intervencio-
nes.

El primero es que los modelos tradicionales, no es coincidencia
lo que hablaban ayer...Hemos Iterminado sin importar si somos
paises en desarrollo que todas las intervenciones en los mode-
los de planeacion y sus herramientas terminen favoreciendo o
apuntado hacia la infraestructura de vehiculos motorizados. Los
modelos que hemos tenido han sido enfocados hacia eso.

Hay un problema entre las herramientas que estéan a disposicion
y ciertamente las herramientas simples, que la mayoria de
ciudades no tienen la capacidad de informacién, pueden
utilizarla para generar intervenciones de movilidad activa.

El segundo gran reto, tiene que ver con las mismas herramien-
tas o métodos para evaluar todos los beneficios. Todo el rango
de benefcios que hay de intervenciones en bici y de espacio
publico; sabemos que todos estos beneficios econémicos de
aumento de prosperidad; son el gran objetivo del Banco

Mundial (Equidad, Salud y Calidad de vida). Esta infografia de
algunos de nosotros que circulamos por whatsapp dice mucho,
porque acéa estan muy bien definidos los beneficios, pero de
forma mas robusta y rigurosa las publicaciones y los estudios
que estan siendo elaborados muy recientemente de este tipo
de infraestructuras donde cémo promueven el desarrollo
econémico local, cdmo se construye equidad. Los estudios
recientes de Lancet, que hablan de salud publica y contaminan-
tes que estdn matando méas gente la calidad del aire que la
propia accidentalidad y la obesidad que se ha vuelto un tema
crénico en paises en via de desarrollo.

Necesitamos unas herramientas simples que le permitan a
nuestros clientes poder valorar estas intervenciones en
ciclovias. Por ejemplo, cémo impactan para que esto en los
tomadores de decisiones del entorno politico puedan tener
una informacién acertada. Esto has sido el tema que hemos
trabajado y tenemos que ir més alla a este tipo de andlisis que
sabemos que son obvios; la huella en el espacio y la huella de
carbono que la movilidad activa tiene, es lo mas costo-eficiente
en esas éareas. Pero tenemos que ir a herramientas como ésta
en la presentacién que mide todo el costo para la sociedad de
las diferentes alternativas de viaje y que pueden informar cual
es la mas efectiva o eficiencia de ese ddélar en una via para
vehiculos, en un BRT, un metro o en un carril bici. Ciertamente
hay unos costos tanto personales que tiene que ver con el
tiempo, riego de que lo atropellen; pero muy importante los
costos para la sociedad, las personas que van a pie y van en
bicicleta realmente estan construyendo valor para la sociedad y
por eso son los denominados “Héroes” de nuestras ciudades.
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El tercer gran reto, tiene que ver con la disponibilidad de datos.
Ha sido la gran barrera, nuestros modelos y encuestas mues-
tran que la representatividad de estos viajes que aln son
menos del 1% de la mayoria de nuestras ciudades porque no se
ha explotado ese potencial real que tienen, no alcanzan a
marcar en su expansion y no tenemos herramientas ni bases de
datos que podamos utilizar para estos modelos de valoracién
de beneficios, pero hay una gran oportunidad que ha ocurrido
los Ultimos afios con la disponibilidad. Como decia mi colega
en una entrevista ayer “Nuestros celulares se han convertido el
sensor para que nosotros podamos
hacer fracking de esta cantidad de
viajes que estaban subrepresentados
en estas encuentas ” y que realmente
dan esa visién de que la mayoria de
esos viajes que se hacen en la ciudad
son cortos y potenciales a ser realiza-
dos en bici o a pie. Este es el pedido y
menciono un poco el trabajo que se
ha realizado con la Secretaria Distrital
de Movilidad con un trabajo de
servicio de analiticos y asesoria. Nos
han pedido aprovechar toda esta
oportunidad de revolucién de datos
digitales, coordinacién con las app’s y crowdsourcing para
generar estos modelos que le permitan a la Secretaria monito-
rear y evaluar sus intervenciones.

La Ciclovia

Ese ha sido basicamente el trabajo y més adelante podemos
hablar del trabajo que ha iniciado el Banco, de desarrollar un
toolkit simple para que cualquier ciudad pueda utilizar y
planear sus intervenciones en infraestructura ciclista y pueda
valorar sus beneficios contrastando con ese peso invertido a la

costo-efectividad de reducir emisiones, mejorar la equidad y
prosperidad.

Un mensaje importante, en una conferencia sobre el trafico
inducido, que uno trata de resolver el problema de la conges-
tién aumentando la capacidad que en 4 afos se termina llenan-
do con tréfico bueno. La buena noticia que les tengo acéa es
que eso ocurre no solo para vehiculos particulares, ocurre
ciertamente para los viajes en bici. “"Constriyelo y ellos
llegardn” En Bogotéa se evidencia cuando la administracién de
Pefalosa en sus inicios se construyeron los primeros km de
ciclorrutas y en el menos del 1% pasé al 4% y hoy en dia e 8%
de los viajes. La mitad de los viajes en carro que se realizan en
la ciudad.

Un ejemplo muy interesante, eso mismo se hizo en Sevillaen 5
afios, construir mas de 5 km de red de ciclorrutas conectadas
logré hacer lo que pocas ciudades en el mundo he visto, creo
que Viena ha sido la dnica que lo ha logrado, aumentar la
proporcién de viajes en bicicleta de 1% al 9% pero logré bajar
la proporcién de viajes en carro del 57% al 48%. Este resultado
pocas ciudades en el munod han podido hacerlo en tan poco
tiempo y con una inversién muy baja, la costo-efectividad de
esta inversién en términos de equidad, salud y sostenibilidad
de la ciudad es inmenso y no se compara con ninguna
inversion, yo creo que ni en metro ni en infraestructura vial y
demas.

Ya sabemos entonces que si las construyen, ellos llegan. Pero
entonces ;Quiénes llegan?, ;Cuéntos pueden llegar realmen-
te?, ;Cuél es el potencial que una ciudad puede alcanzar en
esto? Aqui hay otra muy buena noticia, éste es un trabajo que
el homélogo de David en Portland en su tiempo, Roger Geller

uno de los lugares mas seguros
que los bogotanos piensan que es de

Bogota "

hizo para caracterizar las ciudades en la que mas se ha avanza-
do en este tema y caracterizdé los 4 tipos de ciclistas que
existen. Hay unos que van decididos sin miedo si hay ciclorruta
o no y van lanzados y entusiastas, pero hay otros (y yo me
identifico) que cuando voy en bici a llevar a mis hijos a la
guarderia estoy més interesado por la seguridad (ahi caemos
todos en su mayorias). En Portland se hizo este estudio, cerca
del 60% caen en el grupo interesado por la seguridad. Jennifer
dealey hizo la actualizacién de esa muestra en varias zonas en
Estados Unidos, y como parte del tour que estamos haciendo
lo estamos replicando en varias ciuda-
des en América Latina. La gran conclu-
sion es que hay entre un 50%-60% de
potencial de viajes, que son cortos en
la mayoria de las ciudades que
pueden ser capturados en bici si
existen condiciones. ; Cuéles son? Hay
muchos factores pero realmente el
factor predominante es porque se
siente seguro en modo de sensacion y
condicién de seguridad y convenien-
cia de un punto A a punto B en una
red segura. Sucece que en muchas
ciudades nos pueden decir “Es que
hace mucho calor o frio”, en Copenague el 70% de la gente en
invierno sigue usando sus bicis ;Cémo vendran? Sélo si hay
una red conectada de bajo estrés que se combina también con
la sensacion de seguridad.

Sergio Montero

Algunas administraciones pintan un carril-bici, Jeff Speck por
ejemplo pintaba una red de bicis en una autopista que utilizan
la verma y ademas ponen un obstaculo; como también salen a
construir 100 km de carril-bici. No necesariamente estas deben

ser las medidas, hay muchos niveles de servicio que diferencian
las intervenciones. Esto es alto estrés. Bajo estrés seria este tipo
de segregacion con trafico calmado en las vias y donde todas
las edades o habilidades de los ciudadanos pueden utilizar esa
infraestructura. Las supermanzanas de Barcelona por ejemplo
estdn generando toda una red local que son claves y nuestro
tour como andlisis que se enfoca mucho en el potencial de
conectar esas redes locales es cuando se logra ese bajo estrés
de velocidad 10 o 20 km/h.

En nuestro contexto de América Latina lo hemos adaptado de
una mala manera y es un doble nivel de estrés, personas
dedicadas a robar bicicletas por ejemplo, son hechos infortuna-
dos que de hecho parte del proyecto que tenemos con la
Secretaria es ver ese aspecto de seguridad ciudadana y seguri-
dad personal asociada a los robos de bicis y atracos con violen-
cia que es un serio problema y que pocas ciudadas estén
teniendo demanda de biciusuarios que tiene esta ciudad. Es
ese doble estrés del atraco mas los sitios seguros y acé hay un
gran trabajo en esta administracién con toda la red de ciclopar-
queaderos.

SERGIO MONTERO

Les voy a presentar un trabajo de investigacion de la Universi-
dad de los Andes que yo hice sobre la Ciclovia de Bogotd y
particularmente, recordaremos un poco la historia de la
Ciclovia en Bogots, principalmente cémo la Ciclovia desde el
2000 pasa a ser un ejemplo para otras ciudades del mundo,
para méas de 400 ciudades en el mundo.

Aqui estamos en Bogotd y no toca que hable mucho de lo que
es la Ciclovia, pero si distinguirlo de lo que es una ciclorruta. La
Ciclovia es un programa que cada domingo tiene lugar de 7:00
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am a 2:00 pm. Alrededor de 1 millén de personas toman parte
de la Ciclovia cada domingo. Si pensamos en ciudades como
Amsterdam o Copenhague, solamente la gente que sale a la
Ciclovia en Bogota es mayor que poblacién total de estas dos
ciudades. Y a pesar de ser no digamos de “transporte” porque
se da sélo los domingos si tiene un nivel de participacion
bastante alto. Esta investigacion de hecho, surge cuando yo
estaba terminando mi doctorado en Berkeley y cuando volvi a
hacer investigacion en Bogotd en el 2008, San Francisco
empez6 a hacer Sunday Streets, un programa que en su pagina
web, menciona la Ciclovia de Bogotd como uno de sus referen-
tes. Pero eso me llamé mucho la atencién.. Qué hace que estos
planeadores de otras ciudades hagan algo y cémo juega el rol
de que otras ciudades ya lo hayan hecho. Entonces, Bogota en
las Ultimas décadas se ha convertido gracias a este tipo de
congresos, en un modelo para muchas ciudades.

Hay dos programas de Bogotd que se han convertido en
referencia mundial, uno es Transmilenio pero el otro es Ciclovia.
Entonces, por ejemplo tenemos Los Angeles, la capital
paradigmatica del automovil que incluye Ciclovia, no es todos
los domingos pero la idea es hacerlo mas frecuentemente
basado en la idea de Ciclovia. Tenemos Guadalajara en México
con un programa de via recreativa inspirada en la Ciclovia de
Bogota del 2006, es el segundo programa de Ciclovia més
grande de América Latina después de Bogotd, 200.000 perso-
nas cada domingo. La Ciudad de México también tiene otros
programas similares inspirados en Bogotd, pero si vemos las
cifras del sinnimero de ciudades que han implementado un
programa de Ciclovia (referido al programa de los domingos)
vemos como hay un crecimiento exponencial desde el 2000 y
cémo este crecimiento significa una cosa similar para ciudades
que han adoptado el BRT. A pesar de que Bogotéd no es la

primera ciudad que adopta un sistema BRT, Curitiba lo hizo en
1974, sin embargo si hay un momento de inflexién en el 2000
después de que Bogota hace Transmilenio aumenta exponen-
cialmente el nimero de ciudades que implementan el sistema
BRT.

Entonces, esta es una foto de Yakarta pero si le quitdramos la
parte de arriba de los edificios uno podria pensar que es
perfectamente Bogota. Yakarta replicando Transmilenio y
Ciclovia. Me interesa mostrarles aqui, sobre todo, un paper que
escribi porque me interesaba entender ;Qué fuerza tiene un
modelo, que hace que ya haya pasado en una ciudad algo,
cdmo eso se transmite a otras ciudades y qué importancia tiene
a la hora de crear programas similares en otras ciudades? Les
voy a contar brevemente la historia de la Ciclovia pero haré
énfasis justamente en ese Ultimo periodo desde el 2000 para
entender cuéles son esos actores y dindmicas que hacen que la
Ciclovia se mundialice y se convierta en ejemplo para més de
400 ciudades. Y de esta manera, a través de esto hay una idea
de porqué es importante la buena practica de los modelos por
legitimar de cierta manera ese programa en la ciudad en donde
se implementa y a su vez facilita la implementacién en otras
ciudades.

La Ciclovia, surge en el 1974 en Bogoté visto como el gran
meeting por la bicicleta, unos activistas de la bicicleta, un
grupo llamado Procicla logran cerrar 80 cuadras de la ciudad
para un evento el 14 de Diciembre del 74, se repite después en
el 75, pero es justo en los afios 80, (del 76 a los 80), de hecho
en el 82 cuando el Alcalde de Bogotd de entonces Augusto
Rodriguez Ocampo lo institucionaliza como un programa de la
ciudad; Ya no como un programa organizado por activistas sino
por un programa institucional de la ciudad y ahi empieza un

proceso de expansion de la Ciclovia que también tiene que ver,
(no olvidemos que en el 73 ocurre la crisis del petréleo), con
una preocupacion en esta época entre planeadores de desarro-
llar un modelo de ciudad alternativo al automovil, en donde los
costos del petréleo estén aumentando. De hecho, aqui Los
Angeles surge como un anti modelo de lo que Bogoté en esa
época no queria ser, de esa manera se promueve la Ciclovia.

Hay un tercer momento importante en la Ciclovia de Bogota
que es a mediados de los 90,, donde la tasa de homicidio en
Bogota esté disparada, los 90's son los afios de mayor violencia
tanto en Colombia como en Bogotd y la Ciclovia se expande en
este momento como parte de los programas de cultura ciuda-
dana que el Alcalde Antanas Mokus hace en la ciudad. Enton-
ces, la idea de cultura ciudadana es la respuesta para la gente
que tiene miedo de usar el espacio publico, entonces se
desarrollan una serie de mecanismos en los que la gente se
crea confianza de usar el espacio publico, las instituciones
publicas y la Ciclovia juegan un papel fundamental; si uno
habla con Mockus le cuenta como la Ciclovia juega un papel
fundamental y expandir esa idea de cultura ciudadana, es uno
de los lugares a los que siempre sale como uno de los mas
seguros segln sus ciudadanos, entonces aqui se expande la
Ciclovia que pasa a ser de 80 km a 100km. De hecho, de 20 km
que habia bajado en los 80's a 120 km que son los actuales.
Pero digamos que hubo una expansién significativa en los 90's.

Ahi llega un periodo en 2003 en el que la Ciclovia empieza a
dejar Bogotd y empieza convertirse en modelo para otras
ciudades en el mundo. Ya habia sido modelo para otras ciuda-
des en Colombia pero a partir del 2000 empieza a convertirse
en modelo internacional y en ese articulo que les comentaba,
distingo a cuatro actores principales que lograron que esto
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sucediera. Por una parte los embajadores de Bogotd y la historia de aproximacién, las historias que escuchamos en congresos como
éste, que Bogota se transformo, como Bogota pasoé de ser esa ciudad cadtica de los afios 90's a tener un sistema de transporte, obvia-
mente es una historia de cierta manera simplificada, no cuenta toda la historia de transformacion de la ciudad, pero se centra en las
intervenciones de movilidad en general.

Los embajadores de esta historia en el mundo pues han sido dos hermanos, Enrique Pefialosa el actual alcalde de Bogota, pero Enrique
ha sido mas clave en la expansién del BRT y en caso de Ciclovias Guillermo Pefialosa, que fue director del departamento de parquesy
recreacién de Bogotd y expandio la Ciclovia en los 90's, ha sido también un personaje clave en llevar ese mensaje en conferencias por
todo el mundo. Obviamente los fondos, desde el afio 2000 hubo més fondos para temas de transporte sostenible, el paradigma del
transporte sostenible llega para quedarse al Banco Mundial, a las instituciones del desarrollo, eventos como el que organizé ITDP en
Bogoté. Este mismo congreso y feria de movilidad que logra reunir a gente de todo el mundo en Bogota y luego se va con las ideas
de esta ciudad a otro lugar.

Aqui hay un actor clave muy interesante, la red “Ciclovias Recreativas de las Américas”, en su pagina web, ellos surgen como un conjun-
to entre los activistas del transporte sostenible y los activistas de la salud publica. La gente de salud publica también en el 2000 empie-
zan a darse cuenta que para prevenir enfermedades es importante promover el uso del ejercicio fisico y muchos de los organismos de
salud publica ven en la Ciclovia unos programas interesantes para promover la agenda incentivando el ejercicio a nivel mundial, las
mismas personas que en otras ciudades empiezan a hacer Ciclovia. Como les comenté la Ciclovia de San Francisco que se llama Sunday
Streets organizada por Susan King, cuando ellos empiezan a hacer sus programas en San Francisco, a los pocos afios surgieron Ciclovias
similares en localidades alrededor de la ciudad, en Berkeley, Oakland; entonces como esas personas replican el modelo de Bogota en

a surgir modelos desde América Latina, Asia, Africa y muchas
veces a las ciudades les es mas facil entender una ciudad como

otras ciudades a la vez se convierten en replicadores de otros
programas similares y a esas ciudades ademas les parece mas

facil mirar a lo que hizo San Francisco porque el sistema de
cerrar calles y permisos es mas similar a lo que puede llegar a
ser Bogotd, entonces eso también es importante.

Finalmente, la era de internet y redes sociales es vital como el
material que se ha producido sobre Bogota y la Ciclovia en
particular, ayuda difundiendo estas ideas por todo el mundo.
No sé si conocen Street Films es parte de Street Blogs, uno de
los blogs méas importantes de
transporte sostenible en el mundo y
su video mas visto en su pagina web
es de la Ciclovia de Bogot3, ha tenido
muchas  visualizaciones,  puede
suceder que son muchas las ciudades
en las que uno dice “Bueno, no
conozco Bogotd, no he estado en
Bogotd pero vi el video de Street
Films” o vi las guias de Ciclovias
Recreativas de las Américas que
tienen un manual de cémo implemen-
tar Ciclovias.

Ya para terminar, pensando el rol que pueden tener las ciuda-
des como palancas de cambios globales, lo que pasa en
Bogota tiene mucho més efecto inmediato en Bogota, sino que
también puede ser algo que se utiliza para que otras ciudades
hagan cambios..También es interesante cémo los paises del
sur, normalmente la planeacién urbana nos ha llegado desde
Londres, Barcelona, Madrid, ciudades de Europa y Estados
Unidos han sido tradicionalmente los modelos de urbanismo y
lo que vemos también en las Ultimas décadas es que empiezan

Para desarrollar una red de bicis,
hace falta liderazgo,

Lima, es mas facil aplicar lo que pasé en Bogota que lo que
pasé en Londres. Finalmente, vemos que un experimento
urbano, porque la Ciclovia, en realidad fue eso, pasé en los
70's, pero que se convierte en modelo en el 2000.

Es curioso porque podria haber seguido siendo un experimen-
to y no convertirse en modelo. Entonces, algo puede ser muy
interesante pero que nunca deja la ciudad, para que eso ocurra
tiene que existir una alianza de
actores tanto locales como globales
que hacen que ese experimento
urbano empiece a circular y se
convierta en una practica. En el caso
de la Ciclovia esto ocurre en el 2000 y
es cdémo esa colaboracién entre
activistas del transporte sostenible o
del paradigma del transporte sosteni-
ble y también muy importante el rol
de los activistas y de las organizacio-
nes de salud publica. Otro factor
como hemos visto son el poder tener
esos embajadores de Bogotd que
hablan inglés, espafiol y presentan conferencias por el mundo,
estos expertos que hacen Ciclovia en su ciudad pero que luego
van a otras y recrean el modelo junto con materiales en las
redes sociales,;yo creo que hoy dia es mas importante que
nunca.

Claudia Pefiaranda

CLAUDIA PENARANDA

Buenos dias, mi nombre es Claudia Pefiaranda, yo trabajo para

las autoridades del Transporte en Londres, en su zona metropolitana y dirigi un pequefio equipo que definié una red estratégica para
las bicis en dicha zona (metropolitana). Hace un mes y medio el alcalde de Londres, Sadiq Khan, anuncié 6 nuevas rutas para bicis, que
estan todas basadas en esta red estratégica que mi equipo identificd y gracias a esa experiencia he tenido el privilegio de formar parte
de un ejercicio de planificacion espacial estratégica que ha sido exitoso, porque se esta usando y de alli he extraido aprendizajes y
sugerencias que pienso que son incorporables a muchas ciudades.

Este es un diagrama de la eterna tensién que vive el planificador urbano. Trabajamos en una entidad publica que se responsabiliza por
mejorar el medio ambiente construido,vivimos en esta tensién entre planificar, hacer un plan perfecto donde resolvemos todos los
problemas de la ciudad, y por otra parte, siempre implementarlos. Cuando nuestros jefes son politicos que tienen que rendir cuentas
a los ciudadanos que quieren saber qué ocurre con sus impuestos, quieren resolver problemas. Y, pienso yo, existe la “panacea” en
contra de ese punto medio, no voy a decir que lo he encontrado en absoluto, pero en la planificacion espacial estratégica, es un instru-
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mento hasta un cierto punto y encontrar el equilibrio entre
planificar e implementar. La regién metropolitana de Londres
estd constituida por 33 autoridades distintas, de modo que
planificar "atierra” a la gente, ;Por qué? Por ejemplo: La
organizacién para la que trabajo (Transporte Integrado), solo
gestiona el 5% de las calles. El restante 95% de las calles es
responsabilidad de esas 33 autoridades. Entonces, para qué
planificar tiene sentido cuando ellos son responsables del
95%..

El grado cero, antes de empezar con las sugerencias, es el
liderar. Obviamente, hace falta para desarrollar una red de
bicis, hace falta liderazgo, pero no solamente liderazgo
politico. También hace falta el liderazgo de la sociedad civil y el
de las instituciones. Y esto ocurrié en Londres, particularmente
a partir del afio 2010, pero en el afio 2012 cuando Boris
Johnson se lanzé a su segundo ciclo como alcalde, la sociedad
civil estaba organizada. Habfa un grupo de activistas que tenian
una campafia llamada "Go Dutch", buscando una direccién de
lo sucede en Holanda en términos de volver la ciudad mas
ciclable y esta campafia consiguié que todos los candidatos
politicos se comprometieran a convertir a Londres en una
ciudad mas ciclable. Luego, el alcalde honré su compromiso
dedicando una partida histérica de fundos que nunca habia
para que montar en bicicleta fuese mucho mas seguro y
agradable; como también liderazgo de las instituciones,
porque hay un presupuesto, pero hay que delegar un portafolio
de programas, proyectos, y objetivos concretos.

En particular, el equipo de Cycling, donde trabajé 4 afios, tenia
siempre que pensar si sus proyectos estaban enfocados a estos
tres objetivos. El primero era que mas personas montaran en
bici; el segundo era que lo hicieran de manera més seguida; y

el tercero que lo hicieran de manera més segura.

Cuando me uno al equipo ya a Boris Johnson solo le quedaba
un afio y medio y esa tensiéon de implementar, era tremenda;
porque evidentemente, lo queria inaugurar, y con mayor razén,
si habia dado una partida de dinero histérica y queria inaugurar
infraestructura. Pero entonces... Yo, que venia de mi
background de maestria en arquitectura e hice un doctorado
en urbanismo me preguntaba ;Cémo es posible que no haya
un plan ni saber hacia dénde nos estdbamos moviendo? La
primera sugerencia de mi aprendizaje es que hay que tener una
visién de futuro, pero no solamente una visién en términos de
politicas y palabras, también una visién del impacto. Y a lo que
me refiero con eso es ;Dénde queremos implementar cosas?
Por eso las prioridades: ; Qué corredores urbanos? ;Qué areas?
¢ Qué barrios? ;Qué municipios? Y esto es lo que, no digo que
no tener un plan espacial a futuro sea condicién indispensable,
pero no se puede decir que el crecimiento de la red de manera
organica, sin un plan general no haria sido eficiente, porque el
plan de implementacién muestra donde estaba el conjunto
construido y el plan a futuro dénde estaba planificado, de
manera tal que hay una expansién de la red.

Pero habia muchisimas dudas de qué iba pasar cuando Boris
Johnson saliera de la alcaldia: 4lba seguir el programa de
bicicletas, o no, por ejemplo? Y si hubiese seguido ya
tenfamos, una visién mas general, el proyecto era mas grande
que un solo lider y un dnico presupuesto. Una vision a largo
plazo que pudiese implementarse, que la gente pudiese ver y
que, ademas, permitiera que otros actores participaran... Una
vision espacial, donde se marquen los corredores, las zonas. A
lo que queremos llegar a largo plazo, otros actores pueden
decir "Bueno, esta zona es interesante, yo vivo aqui", actores
privados también, o "Yo tengo un desarrollo inmobiliario aqui,

quiero participar”... Y si esta vision general de rompecabezas
existe, las piezas independientes tienen entonces mas sentido

La segunda sugerencia, empezamos en este pequefio equipo a
investigar como otras ciudades lo habian hecho y algunos
documentos estupendos de planos para desarrollo de ciclovias
en las cudles nos basamos. De aqui, el mas grande aprendizaje
fue que las ciudades mas inteligentes planificando su red de
bicis dividen las redes de las rutas segun su funcién; y normal-
mente tienen dos categorias: Unas rutas principales o metropo-
litanas y unas rutas que son de barrio o local. Nosotros como
entidad metropolitana de transporte decidimos entrar Unica-
mente en la definicion de esta primera categoria, que es la
categoria metropolitana.

La tercera sugerencia es recoger datos y mapear la informa-
cién. Como decia Felipe, en verdad que histéricamente han
sido muchas las dificultades para recoger datos, pero cada vez
estas dificultades estan desapareciendo. No mas, el tema de lo
que se puede hacer con los teléfonos moéviles y ademas
estamos teniendo un boom de los mapas. Hay un montén de
blogs, aplicaciones en donde podemos ver mapas y es una
manera muy eficiente de transmitir informacién y la mas eficien-
te de analizar para cualquier arquitecto. Pero parece mentira,
no siempre se hace esa lectura y nosotros no teniamos la
informacion mapeada en la red de calles. La gente cuenta es
con lo que jugamos; empezamos por mapear esta informacién.
El primer plano, este rojo, habla de por dénde monta bici la
gente ahora, como nos concentramos en la red metropolitanas
estratégica de ciclovias, estudiamos solamente 20% de las
calles que concentraban la mayor cantidad de flujos. Entonces
el plan rojo es dénde se monta en bici hoy en dia en Londres,
el plan verde habla de lo que comentaba Felipe también,
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¢Quién podria cambiarse de un medio no sostenible a uno
sostenible? El plan verde habla de ocho millones de viajes que
si se hiciesen en bici durarian menos de media hora. Y existen
otras, como el lugar que estd concentrado Unicamente en el
centro de Londres,basicamente distribuido en toda la regién
metropolitana. Y luego superpusimos el plan rojo con el plan
verde con las rutas planificadas para entender por dénde
estaban los vacios y las discontinuidades de la red que eran
mas importantes cerrar.

Llegamos a este punto que es la red
estratégica de rutas para bicis de
Londres, pero la cuarta sugerencia es
¢ Coémo se presenta esta informacion?
Existe una manera inteligente e
indicativa, porque como dije antes
son 33 autoridades que son responsa-
bles del 95% de todas las calles y asi
me cuentan este es un ejercicio de
planificacién que se ha hecho mirando
computadora, en un edificio-cuarto
haciendo un workshop, pero no
hemos ido a las calles especificamen-
te para saber qué hay que hacer. Eso
los saben estas 33 autoridades mucho mejor que nosotros.
Cuando llegé el momento de definir las calles, no la definimos
por la red de calles precisamente, sino que identificamos cuéles
eran los puntos de la ciudad que era fundamental conectar y
dibujamos lineas rectas entre esos puntos y seran las autorida-
des locales y nuestro trabajo con ellas donde se definird como
se conecta.

La quinta sugerencia es priorizar con equilibrio y delicadeza,

una vez teniamos la red como proyecto, evidentemente
tenfamos que saber cudles serian los préximos pasos, no
¢ Cuéles eran las prioridades? o ;Dénde deberiamos empezar?
Pero si eso se hace Unicamente desde una computadora o a
una calculadora, las prioridades hubiesen sido todas en el
centro de Londres, porque ahi es donde se concentran la
mayor cantidad de viajes y empleos. Pero lo que queremos es
conseguir una ciudad més policéntrica y estamos pensando en
esta vision de futuro, de modo que priorizamos cambiando los
puntos para cada zona, para que tengan prioridad los tres
circulos concéntricos, no solamente en el C.

Cuando llega el nuevo alcalde, tenia unos objetivos distintos a
los de Boris Johnson. Ya no era Unicamente hablar sobre
bicicletas y mejorar el medio ambiente construido para las
bicis, sino tener una visién mas holistica sobre salud publica.
Estdbamos preocupados por el peatédn y la equidad.

Aqui viene la sexta sugerencia, por eso también esta relaciona-
do con el hecho de haber recogido la informaciéon y haberla
mapeado. Se trata de hallar sinergia entre el proyecto que
estamos haciendo y otros objetivos, los del alcalde y los de la
ciudad. Esto se puede hacer si tenemos la informaciéon mapea-
da y lo que hicimos fue investigar activamente cémo podian el
desarrollo de la red de bicis ayudar a conseguir otros objetivos.
El objetivo era la via publica, , identificamos por qué partes y en
qué parte de esta red de bicis coinciden con las peores cruces;
donde los peatones sufren el mayor peligro; qué partes de esta
red de bicis coincide con la red de buses en mas alta frecuen-
cia; y como podemos encontrar sinergias y con menos fondos
hacer mas cosas en el mismo lugar.

Ya para terminar, es fundamental publicar por qué se ha hecho

700 mil viajes,
6% de los viajes en la ciudad,

todo el trabajo: En recoger la informacién, mapearla, analizarla
con rigor.. Nosotros no ubicamos un plan, como asf lo hicieron
las ciudades que mencioné, que vi en mi revisién bibliogréfica,
por qué no habiamos acordado con 33 autoridades que
construyen en Londres, pero publicamos un anélisis espacial,
estratégico y los hallazgos. Eso fue fundamental para encontrar
alianzas y para que la sociedad en general estuviese enterada
de lo que la evidencia demuestra.

Finalmente, volviendo entonces a cerrar el ciclo de implemen-
tar, como ya hay unas prioridades que
han sido definidas con una visién
politica, pero también una visidn
técnica.. Hicimos evidencia de que se
identificaron 25 rutas, de nuevo, en
los 3 circulos concéntricos, 25 rutas
que eran las mas importantes y aqui si
es perfecto priorizar lo que se puede
implementar. Es lo que materialmente
posible, lo mas barato y qué autorida-
des locales estan dispuestas a trabajar
con nosotros para ejecutarlo de
manera rapida.

el

David Uniman

Eran 8 sugerencias, o aprendizajes, y ese es el plan que salié
publicado hace un mes donde el alcalde, un alcalde distinto al
que habia comenzado este proyecto, sigue apoyando este
proyecto de expansién y una red de ciclovia que anuncia una
ruta que esta basada en la red que definié mi equipo.

La diferencia entre las dos estrategias de transporte del alcalde.
La estrategia de transporte del alcalde es un documento que
cada alcalde de Londres nuevo lo publica y tiene un horizonte

de 20-25 afios. La de la izquierda es la de Boris Johnson donde
hay solamente 12 rutas de bici y la de la derecha es la que
acaba de publicar el alcalde hace dos semanas, y contiene las
redes estratégicas de visién a largo plazo espacial que mi
equipo y yo tuvimos la suerte de definir.

DAVID UNIMAN

Buenos dias a todos, ;Cémo estan? Hoy quiero contarles esta
mafiana qué estamos haciendo desde la administracién
distrital, desde la alcaldia de Enrique Pefialosa para hacer de
Bogotéd una capital ciclista mundial, entonces mi presentacién
va a enfocarse en todo el trabajo que estamos haciendo en este
momento y compartirles las cosas que tal vez algunos de
ustedes ya estan viendo en la calle, la visidon de ser una ciudad
capital ciclista mundial, suena muy lindo, pero siempre nos
preguntamos ;Qué significa eso? Nosotros lo hemos resumido
en tres ejes principales, el primero es que queremos més viajes,
llegar a casi un millon de viajes al dia en bicicleta al final de esta
administracion. Hoy en dia, mas o menos en la tltima medicién
desde hace unos afos creemos que hay alrededor de 700 mil
viajes, es decir, el 6% de los viajes pero queremos llegar al 10%.
Segundo, Visién Cero,una politica transversal y fundamental de
todo el trabajo que hacemos en secretaria de movilidad y la
administracién; no queremos ni un solo muerto mas en las vias
por accidentes de trénsito. Finalmente, el tercer eje tiene que
ver con algo similar a lo que dijo Claudia de Londres porque
me gusta como ellos lo dicen, ellos alld dicen “No queremos
que el 90% de los viajes los hagan el 10% de las personas”,
6sea no queremos que sea un grupo reducido. Generalmente
de hombres entre 20 y 35 afos, que no les importa el riesgo y
se meten con la contaminacién en las vias. Lo que queremos es
que el 90% de las personas hagan el 10% de sus viajes y que la
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bicicleta sea para todos: Para una mama con sus nifios, perso-
nas mayores, jévenes y mujeres. Hoy en dia el 25% de los viajes
son hechos por mujeres, queremos que se incremente al menos
al 50%, eso seria mayor diversidad de usuarios. ;Cémo lo
estamos haciendo? Este es un resultado fundamental, que de
hecho aqui nos acompafa la directora de seguridad vial
Claudia Diaz, es un logro fundamental del afio pasado y que
por primera vez en muchos afios lo que ven ahi es que
logramos reducir el nimero de muertos ciclistas en las vias en
un 17%, era una tendencia que venia a la alza y gracias a todo
el trabajo de seguridad vial se desarrollaron: Control de veloci-
dades, educacién en infraestructura y fiscalizacién. Logramos
este pequefio cambio y la idea es tratar de mantenerlo a través
de estrategias, Por ejemplo: Esto es un juego de roles y puntos
ciegos, lo que hacemos con el Transmilenio es mirar cules son
los puntos ciegos de los buses, que junto con los de los camio-
nes, son los que causan mas muertos ciclistas y tratamos de
educar a los conductores y ciclistas para que se cuiden de estos
puntos.

Estamos mejorando la red de infraestructura (Esto lo presento
el alcalde ayer), es un plan muy ambicioso, aqui estan las
ciclorrutas que vienen por las frontales de Transmilenio (Por
metro), también ciclorrutas que estamos haciendo en calzada
como por ejemplo esta de acd, que estamos cambiando el
modelo de disefio de ciclorrutas para hacerlas méas comodas. A
nivel donde los ciclistas no tengan que subir y bajar. Esta otra
es unidireccional porque tenia menos puntos de conflicto que
una bidireccional y utilizamos los barrios para reducir la
polucién. Ciclorrutas como ésta en calzada (De la carrera 11),
duplicé su demanda en menos de un afo, solamente por
mejorar el nivel de servicio, es decir, antes ya habia una ciclorru-
ta ahi, pero la logramos bajar, mejorarle el nivel de servicio, la

conectividad, fluidez del movimiento del ciclista y la demanda
duplicé a pesar de que ya habia una ciclorruta. En la conexién
de la carrera séptima llegando al centro, la séptima ya esta
finalizando y tiene una ciclorruta muy linda llegando a la plaza
de Bolivar, hacemos estas conexiones estratégicas sobre el
puente de la 26 para garantizar que todo el viaje sea de bajo
estrés, que desde principio a fin la persona puede completarlo
sin sentir angustia y eso es muy importante, porque a veces uno
va sin angustia, hasta que aparece y la angustia es tan grande
que ya uno no hace el viaje.

Conexiones seguras, ésta por ejemplo es de la calle 80, un
corredor que mueve muchisimos ciclistas, mas de 2000 por
hora en las horas pico y aqui hicimos muchas intervenciones
puntuales en las intersecciones, en los puntos méas peligrosos;
en los dos afios que llevamos, mas de 104 puntos han sido
intervenidos para hacer reduccién de velocidad. Aqui pueden
ver un ejemplo: Colocamos reductores, reducimos el radio de
giro e hicimos demarcaciones de alerta.

Ciclo-puentes, para los que conocen Bogota, saben que una de
las grandes barreras para los ciclistas es llegar a una gran via. Si
uno viene por la ciclorruta y hay una gran via que la interrumpe,
muchas veces los ciclistas lo que hacen es tomar el puente
vehicular y muchas veces en contra via, entonces es doblemen-
te peligroso. Si uno mira el mapa de calor, los hot spots de
accidentalidad se concentran en estos puentes; el puente de
Américas con 68 es uno de ellos, entonces también estamos
atacando ese problema con puentes. Este puente de la imagen
lo implementemos hace menos de un mes, este otro en la
Avenida Cali con calle 80 tiene 3500 ciclistas en los periodos
picos y los resultados son positivos.

Parqueaderos (la otra mitad de la ecuacién), si uno llega y no
tiene donde dejar la bici entonces no hay viaje. Estamos
atacando la situacién por varios frentes: En términos de
parqueaderos publicos si ven un sello dorado, es nuestro sello
oro, también tenemos un sello plata para reconocer los
parqueaderos publicos que cumplen la norma. Bogota tiene
una norma que exige a los parqueaderos publicos en superficie
que tengan ciclo parqueadero y nosotros lo verificamos para
certificar a los que brindan un buen servicio y sea de facil
reconocimiento para la gente en mapas . Pero no es suficiente,
trabajamos también en ciclo parqueaderos masivos, Transmile-
nio ha aumentado los cupos de 2500 a 3700 y la idea es llegar
a 6000 (como lo contaba la gerente de Transmilenio ayer). Esta
foto de Portal El Dorado y este por ejemplo es el lado garrote,
complementando la zanahoria de otro sello (rojo) donde ya
estamos trabajando con los 1.800 parqueaderos publicos que
hay en la ciudad de la cual la mitad no tiene ciclo parqueadero
y estamos llevandolos hacia el futuro para que todos se pasen
al ciclo parqueadero. Si se ponen a pensar la implicacion es
muy grande, porque si al final de estos 4 afios logramos que los
1.800 parqueaderos publicos tengan ciclo parqueadero es un
aumento en la red de ciclo parqueaderos masiva para que las
personas tengan donde parquear su bicicleta en casi todos los
lugares de la ciudad.

Mantenimiento, por afios no se hizo mantenimiento, muchas de
las ciclorrutas estdn en mal estado. Con el IDU hay un trabajo
muy fuerte que se estad gestionando. Ya estd contratado 52km
en este momento y la meta es 100km, la idea es superar los
corredores estratégicos; La Alameda del porvenir ya recibié
mantenimiento de 18km, y vienen muchos otros corredores
importantes para recibir este tratamiento.
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Cultura, tenemos un manual del buen ciclista, para su desarrollo recolectamos todas las normas que se aplican a los ciclistas, los
derechos y deberes y los codificamos de una forma muy facil de entender. Nosotros les pedimos a los ciclistas que entiendan cuéles
son sus responsabilidades y posibilidades. Por ejemplo: Derechos nuevos que ganan a través de la ley 1811, pueden ya transitar en las
vias tranquilamente pero hay excepciones(No utilizar el carril del Transmilenio, usar reflectivos de noche, las luces, etc.) Les mostraré un
video pedagdgico de las 15 conductas del buen ciclista:. La nimero 3 son las sefiales manuales, nuestros ciclistas deben empezar a
hacer gestos cuando van a realizar un girar, avisando a los conductores que es lo que van a hacer para reducir accidentes; la idea es
seguir trabajando con cada una de las conductas. Tenemos Cascos Héroes que son historias de la vida real de personas que se han
salvado por usar el casco. Hoy en la mafiana despachamos a 2.000 ciclistas en una caravana a Villavicencio y me encontré a varias
personas que prestaron sus historias para el Casco como semilla.para educar a las futuras generaciones de ciclistas de la ciudad. Como
idea que se implementé este afio, es un proyecto lindisimo que pueden ver en nuestro stand y ver el proyecto la ciudad replica, donde
los nifios aprenden coémo conducir y respetar las normas de transito.

Economia de la bici, con desarrollo econémico, secretaria de educacién y IDRD estamos trabajando este proyecto., Estamos constru-
yendo una escuela de la bicicleta en Bosa de 2.000 m2, Contando con educacion técnica a través de SENA, la estamos basando en la
educacién técnica que vimos en Alemania para formar los futuros mecanicos de la bicicleta y a partir de eso generar movilidad social.
Impulsar a una persona que pueda ayudarse econémicamente trabajando como mecanico certificado, hoy en dia los programas duran
40 horas (Gama baja y gama media) y el nuevo que vamos a abrir de gama alta en el SENA son todos de 40 horas, la idea con estos
programas disefiados es que duren 2 afos de formaciéon. En el corto plazo, en dos semanas vamos a abrir el Centro de la bici y la Plaza
de artesanos (Los invito a inscribirse en la pagina web planbici.gov.co), vamos a empezar a dar los cursos de mecanica baja, mediana 'y
alta gama, en Mayo empezamos por primera vez en Colombia con duracién de 6 semanas.

Control, , esta semana tuvimos operativos de este tipo, lo que no queremos es que los trici-motores que actlan como bici taxis anden
por las ciclorrutas porque es ilegal y en una forma insegura a altas velocidades. También le estamos haciendo control a los motociclistas
cuando no cumplen las normas de transito y hay un trabajo importante: La actualizacién de las normas, la norma es la suma de capas
de afios de modificaciones que a veces quedan con vacios o inconclusas con temas por debatir y revisar. Por ejemplo, un tema muy
importante que aparece mucho: El ciclista debe o no utilizar la ciclorruta cuando esta disponible y hay dos lados en ese debate; con el
equipo, ministerio de transporte y la agencia nacional de seguridad vial, estamos mirando ese tema.

Web cycling,,uno estd andando por las ciclorrutas, pero no sabe cémo llegar a su destino, ese es un problema que muchos tienen. Esto
es algo que estamos sacando de una consultoria muy importante que tendra tres componentes. Va a tener nuevas sefiales, las que ven
en pantalla son muy similares a las que estamos proponiendo al ministerio, la idea es sefalar las rutas principales de las que hablaba
Claudia ahorita, nosotros ya tenemos una red principal absolutamente clara para viajes largos y una red secundaria para méas cortos
segun las distancias. Tenemos elementos complementarios como mapas de movilidad urbanos y un journey planner online para que
las personas pongan su ruta y la aplicacién se las inidque (similar como cuando viajan en Transmilenio y utilizan aplicaciones como
moovit).
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Buenos dias a todos, es un gusto poder venir a trasmitirles un poco la experiencia que hemos tenido en Santiago particularmente.

Les quiero dar primero un pequefio contexto, porque la verdad que todas las ciudades se van desarrollando de manera distinta y han
abordado el problema de la movilidad de manera distinta. Es relevante saber que Santiago tiene 6.3 millones de habitantes, est4
compuesto por tres modos. Partié inicialmente durante el 2007, acaba de cumplir 11 afios, con metro y con buses, pero el afio pasado
ademés incorporé a tren. La distribucién modal de viajes es del orden del 22% de solo metro, un 52% sélo buses y el mix de ambos
modos es del orden de un 26%. No estoy mencionando nuestro porcentaje porque el tren lleva solamente un afio con un tramo de

menos de 30 km, y debe tener del orden de 60 mil viajes diarios.

Tenemos una tarjeta que integra todo. Esta tarjeta parte integrando todo desde 2007. La tarifa es de un poco mas de un délary da la

posibilidad de viajar en tres distintas etapas, las cuales pueden
ser bus, tren y/o metro en la combinacién que sea, en un lapso
de dos horas. Tenemos del orden de 11.300 paradas y quise
poner también el cémo nos evaltan. Transantiago yo creo que
todos saben, partimos teniendo un colapso ciudad; en el
concepto colectivo hasta el dia de hoy es considerado y lo
dicen los politicos y los periodistas como la peor politica
publica que ha tenido el pais.

Sin embargo, cuando yo voy y hago encuestas a los usuarios me
encuentro con que hoy dia la Gltima evaluacién, la de 2017 y la
de 2016, cuando llega la hora de ponerle nota al recorrido, le
ponen un 4,9. Esto en una escala del 1-7, igual que en el
colegio, en donde uno quisiera que el hijo no tuviera un 4,9,
empiezo a encontrar que es medianamente bueno. Pero un 5
en transporte, creemos que es una buena meta. Tenemos a
metro en paralelo con un 5,3, habiendo recién lanzado una linea
de metro.

Acé quiero hacer un alcance, que es bien personal, de cémo yo
he vivido toda esa trayectoria en transporte. ;Qué me pas6?
Empecé a trabajar en distintas industrias, estuve en seguros,
bancos, retail financiero, y ;Con qué me encontraba? Que yo
podia llegar a equipos donde trabajaba y que estaban preocu-
pados, por ejemplo: En segmentacién, buscar las variables mas
adecuadas para segmentar, entender los distintos grupos de
segmento y al mismo tiempo desarrollar propuestas de valor. Es
decir, en 1990 se estaba hablando de algunas industrias en
Chile de target marketing.

Al mismo tiempo, siendo un tema que era relevante a nivel de
industria -de las distintas industrias a manera transversal-,
empezaban a existir indicadores como el procalidad, que nace
en 2001, pero la verdad que hoy dia todo el mundo le hace
seguimiento y quiere saber dénde quedd, ;Estaré nominado
para el premio? El que tiene posiciones como la mia, en un
mundo privado suefia con subirse al podio y recibir el reconoci-
miento, como el que tiene la mejor experiencia o mejor evolu-
cién desde la perspectiva de los usuarios. Después han apare-
cido otras mediciones, indicadores como el PXI en 2013.
Existen un motén de marcas, que se basan en el slogan de
calidad y el usuario.

De pronto yo recibo el desafio de llegar a Transantiago y me
encuentro con equipos que fundamentalmente son de ingenie-
ros-transportistas, en donde con grandes problemas de
transporte, obviamente tenfan un gran empoderamiento
dentro de la organizacién, y dentro de su estructura no estaba
entendiendo el tener que salir a la calle y preguntarle al usuario
qué es lo que opina respecto de la prestacién del servicio que
le estan brindando. Una de las lineas de trabajo, que fue una
idea a mi gusto bastante visionaria de la Subsecretaria de
Transporte desde ese entonces, hoy en dia Ministra, era armar
un equipo de cientistas sociales, antropélogos, sociélogos que
dominaban ciertas areas y hacian levantamientos territoriales.
Es decir, habia harto de técnicas més bien cualitativas, en
donde a través de la observaciéon llegaban al DTPM o a
Transantiago a decir cuéles eran los problemas més criticos de
cada una de las zonas. Pero en el interior encontrabamos
ingenieros que estaban con el Excel, expertos y los mejores
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ingenieros probablemente tratando de generar soluciones por
la linea de la planificacién y de la operacion, justamente donde
habian grandes brechas, evidentemente por cémo habia
partido Transantiago.

Sin embargo, a las areas les costaba comunicarse y tenian
herramientas distintas. En paralelo a este equipo, con una
disciplina muy cuali, cuantitativamente también se estaban
haciendo mediciones de Transantiago (mucho antes que partie-
ra incluso), es decir yo cuando llego me encuentro con un
montén de estudios que tocaba
repensarlos, porque habia un cambio
de contrato que se habia habilitado
durante el 2012 y que tenian ciertas
l6gicas de tronco alimentador que se
estaban quebrando. Por lo tanto,
habia que cuestionar si éstos estudios
daban el ancho para ademés generar
un ranking de qué empresa lo hacia
mejor. La conclusién fue, no vamos a
hacerlo todo de nuevo, tampoco
tenemos tiempo para hacer los
estudios base ,asi que vamos a meter
todos los datos en el caldero, los
vamos a revolver, los vamos a mirar y definimos cuél es nuestro
modelo de satisfaccion.

cultura

¢Que salié de ahi? Ademds de querer establecer niveles altos
de confianza, porque esto iba a sacar un ranking de que empre-
sa lo hacia mejor y eventualmente podria recibir un premio por
buen desempefio, llegamos a una muestra de 5.000 encuestas,
llegamos a un instrumento con una robustez de muestra que
daba cierta seguridad a los ingenieros y fue la herramienta que

se fue consolidando en el tiempo y los ingenieros la empezaron
a mirar.

Esto es sélo para decirlo de paso: Se define el modelo de
satisfaccién, se hace cargo de variables o atributos que estan
entre la mente y el corazén, ;Qué es lo que pienso respecto al
sistema?, ;Qué es lo que yo siento respecto de las prestacio-
nes?y también variables mucho mas duras y concretas respecto
al uso, ;Cémo me informan?, ;Qué pasa cuando espero?,
¢ Cémo considero el recorrido?, ;Qué nota le pongo a la bip?
los buses, gestion de reclamo y obvio el sistema que tiene
metro también como calificémetro.

No con el afdn de empezar a explicar la herramienta, pero si
tratar de dejar establecido la importancia de contar con esta
herramienta y el cédmo nos ayuda en la toma de decisiones al
interior del Transantiago.

No pudo dar gréficos en el tiempo, nos van diciendo que la
nota va mejorando, ésta es la nota que se le pone al sistema, se
da un poco al revés de casi todas las marcas. Las marcas
normalmente tienen una evaluacién por sobre la evaluacién de
la experiencia. Acé nos pasa al revés, como partié muy mal y la
regulacién de Transantiago al interior todavia no se termina de
recuperar, todavia los usuarios no nos perdonan. La nota del
sistema es mas baja que cuando yo los hago pasar por todo el
recorrido y empiezan a evaluar etapa por etapa.

Estamos del orden del 4,5. Cuando partimos con esta metodo-
logia estabamos en 4,3. También nos permite ver cosas cémo
quiénes son los més amigos de nosotros, que de alguna
manera nos ponen mejor nota de manera etaria y género.
Vemos que tenemos una ventaja dentro de los jévenes, proba-
blemente vivieron distinto el colapso cuando partié Transantia-

una cultura que se debe ir armando y esto
es con tiempo ”

go. Y nos encontramos con que el 70% nos esta poniendo nota
entre 5 a 6,7 que para el transporte lo encuentro de verdad
como una buena nota. Pero nos queda todavia un 30, si suma-
mos la nota 4, el 88% nos muestra nota azul, 6sea aprobamos
el rango.

Hace unos afos atras cuando partimos con esta metodologia,

dijimos era deseable tener un 5, por lo tanto, esta nota yo la

muestro con mucho orgullo, y no sé si ustedes lo acepten. El

estar en un 4,9 es casi como haber logrado la meta, indepen-
diente de que nos podamos cuestio-
nar que tenemos que obtener una
nota mas arriba. Asi ha sido el tranking
en el tiempo.

En general, cuando uno trabaja en el
mundo del servicio, se da cuenta que
uno de los minutos de verdad, son los
minutos de espera. Lo que se anticipa
a la prestaciéon. Y en esta industria no
pasa algo distinto, pasan exactamente
lo mismo. ;Cuéantos minutos yo tengo
que esperar en la parada? esta estric-
tamente relacionado con la nota final,
y nosotros tenemos dibujado un poco la explicacién de por qué
la nota ha ido subiendo.

deben tener

Loreto Porras

El tiempo de espera se ha logrado a través de las soluciones
que se han generado con los transportistas o la mejora en
términos de la incertidumbre, en el cémo informo cuando viene
el proximo bus. Se ha logrado que la percepcion de la espera
sea méas baja y con eso una mejor nota, en donde ademas
encuentro este gréfico stper hablador, si nosotros dejamos que

el usuario sienta que paso mas de 10 minutos, la nota se va
poniendo cada vez mas mala y se deteriora rapidamente.

Por lo tanto, los esfuerzos tienen que ser a que ojalé la percep-
cién del tiempo del usuario sea por debajo de los diez minutos.
Esta parte a mi me gusta mucho, es bien teérica, no quiero
profundizarla pero a nivel de ecuaciones estructurales, cémo
una combinacién de un andlisis factorial y de regresiones
lineales, logra con esta estadistica hacer ciertas agrupaciones.
En el fondo ;Cémo podemos explicar el movimiento de la
satisfaccion?, a través de un constructo o una agrupacién de
variables independientes que tienen que ver con el servicio,;o-
tra agrupacion que tiene que ver con la imagen y el comporta-
miento del pasajero.

Ojo, el comportamiento del pasajero tiene un peso dentro de
la ecuacion de satisfaccion. La convivencia de Cémo es con el
pasajero que tengo del lado?, también ayuda a mejorar o
empeorar la satisfaccién global del servicio. Y miren, aca les
estoy mostrando la ultima foto, esto es dindmico, va cambian-
do. Si yo voy mejorando, el transportista va haciendo mejores
planificaciones y el ingeniero va a estar metido en la operacion,
se estd logrando hacer un mejor desempefio. Probablemente si
por ejemplo, se me va deteriorando el bus, porque se esta
aproximando el cambio de flota, pero estamos a los tltimos km
de la flota, empieza a pesar més la calidad del bus dentro de la
nota final. Por qué? Porque claro yo estoy por una malla que
estd mas estable, ante esta que dice acé funcionamiento, que
pesa un 10,5% en la nota final. Antes estaba con un segundo
lugar y pasaba del orden del 15%, o sea, después de la espera,
que claramente es la que mas explica la nota, venia de funcio-
namiento.
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Sin embargo, en la ultima, funcionamiento baja y empieza a
mostrar niveles de conformidad o de acuerdo con los atributos
de la malla y de la operacién, mucho mas alto. Y al mismo
tiempo lo que mejora, empieza a pesar un poco menos en la
ecuacioén, es un poco ingrato. En el fondo lo que se va deterio-
rando va a empezar justamente a pesar mas en la explicacion
de la satisfaccion, y por eso tenemos buses con un peso de un
14,5% y claramente ahi esté la posibilidad en la oportunidad de
poder mejorar, porque ademas tiene bajos niveles.

Yo aqui puedo ver los grados de acuerdo con cada una de estas
variables, y efectivamente los usuarios santiaguinos estan
inconformes con el bus actual. Hay algunos operadores que
han ahorrado en términos de levantacion de los buses y
ademaés estan cumpliendo la cantidad de km de afio, por lo
tanto, ahora estamos ad portas a una renovacion.

No deja de ser importante particularmente en Chile, decir que
la imagen pesa un 25% y efectivamente lo que se piensa, lo
que se tiene la cabeza, o lo que siento respecto al sistema no
es lo mejor. Una de las variables que estd de segundo lugar,
proporcidén por un usuario, por ejemplo es una que tiene un
super bajo niveles de acuerdo.

En general, el usuario piensa que no hay una preocupacién por
él. Entonces, ahi claramente la organizacién tiene que salir a
informar mejor, socializar mejor los proyectos, dar a entender
por qué se estan tomando las medidas que se estan tomando.
Y si el pasajero antes pensaba menos y hoy en dia esta pensan-
do mas, mi hipdtesis es que con los temas de evasion que en el
Gltimo afio se le ha dado la visibilidad que antes no se le daba,
y se ha trabajado fuerte a esa variable, ha hecho de que el
pasajero pese mucho mas.

El usuario que paga es un usuario que estd molesto porque
tiene que compartir el bus con alguien que lo considera
finalmente sinverglienza. Eso hace que tenga una nota baja,
con respecto al atributo de cémo es el comportamiento del
pasajero.

Con todo esto que yo les conté, es generar una herramienta,
que tiene validez dentro de la organizacién, porque tiene
grados de error bajo, una muestra robusta, metodologia que la
admiramos un par de universidades. Ha sido una buena préacti-
ca copiada por algunas organizaciones de transporte. La
verdad aqui es una herramienta que hoy en dia nadie la discute,
al revés el transportista quiere mirar la herramienta y quiere ver
qué es lo que pasd, en noviembre cuando salimos a hacer
terreno. Que variable fue la que se movié, como nos estan
evaluando otros productos, incluso no solamente el de satisfac-
cién global, sino que por ejemplo las modificaciones de tema
operacional. También hemos participado y nos hemos querido
poner al servicio de las distintas gerencias al interior del DTPM,
para poder decirles “Te evalué tu producto”.

Desarrollo estaba sacando itinerarios y los evaluamos. Tanto el
producto itinerario, transportista, el cémo lo informo, los
pilotos, los buses, evasién, torniquete y nos encontramos con
profesionales que hoy dia si tienen mucho interés en ver los
resultados de esos estudios.

¢ Por dénde hemos ido avanzando? Los levantamientos partie-
ron siendo absolutamente cuantitativos con muestras grandes y
errores bajos, asegurando eso, porque teniamos que trabajar la
credibilidad, trabajar con una cultura, mirar lo que opina el
usuario pero que moviera la aguja; que en el fondo fuera un
instrumento admirado.

Sin embargo, con el tiempo se le ha dado una validacién a
estas metodologias de levantamiento de la opinién de los
usuarios. Hemos logrado sin migrar, a herramientas un poquito
mas cualitativas como focus groups, entrevistas, y no solamen-
te al usuario, también a veces por ejemplo a un elemento
critico, el conductor.

Proximos pasos por donde nos gustaria avanzar, yo creo que el
primero lo tenemos slper claro, ha sido un proyecto que,por
recursos, distintas razones, porque hemos tenido que evaluar
mas proyectos, lo hemos demorado un poco, pero queremos
entrar a esta etapa de segmentacién que en otras industrias
hace mucho rato la practican. Nosotros estamos al interior de la
gerencia, en el equipo tratando de definir cuédles son las
variables relevantes para poder de generar una segmentacion
y poder empezar a mirar las realidades en distintos grupos de
usuario, porque la verdad que hace un tiempo atrés, el estar
mirando el todo, nos permitia con cierta receta elementos
absolutamente transversales lograr mejoras. Ejemplo: se
fusionaron muchos servicios. Servicios cortos que se juntaron y
se volvieron servicios mucho mas largos.

Eso al disminuir los transbordos, generé un aumento de
satisfaccion. Era una receta que,si la aplicabamos, normalmen-
te nos resultaba. Yo creo que hoy en dia Transantiago esté en
una etapa que ya no puede seguir mirando a granel, sino que
tiene que ver qué opinan los distintos grupos de usuario y
generar soluciones para los distintos problemas que nos vamos
a encontrar. Después en la misma linea, de no estar mirando
como que todos estuvieran opinando lo mismo, nos parece
importante generar diagndsticos participativos, luego mayor
vinculacién con la comunidad en términos de que yo recojo,
pero también doy feedback; quizd generar algin panel de
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expertos que me estén dando feedback y yo les voy contestando respecto de cémo va el proyecto el cual estamos preguntando.
Tenemos relacionamiento mucho mas cercano con el mundo experto, porque obviamente tiene que estar metido en esta ecuacién.
Cuando yo les dije que hoy en dia pesa un 24% la imagen y los que no usan transporte publico son justamente los que tienen la peor
opinién. Alli tengo idealmente que incluir a periodistas, politicos con los cuales de alguna manera nosotros debiéramos tener algin
trabajo, demostrar cémo hemos ido avanzando.

Ya terminando con recomendaciones generales. Creo que es fundamental y me da la impresion que la mayoria de las ciudades, puede
haber pasado algo parecido como lo que yo relaté en el Transantiago. Es fundamental que nosotros cuando estamos en un proyecto
de movilidad, donde movemos usuarios, les pidamos su opinién. En donde se pueden usar distintas técnicas, no estoy diciendo que
tenga que ser la herramienta que yo mostré. Podria haber sido con la herramienta mas cualitativa que cuantitativa, yo creo que si. Me
atrevo a recomendar las mixtas, creo que son los levantamientos que mas nutren, las decisiones son méas completas, dejan ver mas
cosas que lo cuantitativo no muestra, por lo tanto, idealmente Aplicar los dos tipos de estudio.

Cuando uno esté en transporte, le pasa que en donde meten las manos, tienen como oportunidad mejorar la satisfaccién. Porque esta
un poco yo creo que la sensacién todo por hacer todavia. Todos los sistemas son sistemas bastante nuevos y hay un montén de cosas
por hacer, por lo tanto, aqui la clave es poder poner una buena prioridad.

Por lo tanto, si yo sé cdmo estén sintiendo y viviendo el servicio los usuarios, yo deberia considerarlo para ver qué proyecto es el que
priorizé. Ejemplo: Si yo gasto mucho y esto lo dice la paleta que estaba mostrando, si yo miro cémo estan evaluando el trazado, por

dénde pasan los servicios; como que no requieren mucha mas
dindmica. Pareciera que los usuarios estdn conformes por
donde pasa el bus, entonces esas fichas, recursos, la verdad
que pareciera que la debiéramos colocar en la definicién del
estandar del nuevo bus, o en el tiempo de espera, en mejoras
tecnologicas, en cdmo informé la parada, porque la espera es
dura, pero también esta la percepcién de la espera por lo tanto
cuando yo bajo la incertidumbre poniendo dispositivos en
donde me indica cuando viene el préximo bus, también de
mejora la sensacién de espera.

Por eso considero que es importante,
cuando tenemos tantos proyectos
que abordar, el poder tener una
correcta priorizacién. Y lo otro, que
estd vinculado con lo anterior, es que
el servicio cuando le hablabas de 4p,
cuando empezaron a aparecer todas
las demas teorias, se empezé a hablar
de las cinco, seis, siete personas. Y
toda la historia que yo les he venido
contando habla un poco también de
cultura; en el fondo primero tengo al
usuario, necesito conocerlo, lograr
satisfaccién y niveles de agrado, pero adicionalmente los
colaboradores,, conductores o los mismos ingenieros que
estan dentro de Transantiago, deben tener una cultura que se
debe ir armando con tiempo, no son cosas que se modifican de
un dia para otro. Hay que generar una cultura de usuario céntri-
ca porque en el fondo necesitamos soluciones técnicas y duras,
pero no nos podemos olvidar que hay un componente humano
de por medio que debe gestionarse. jMuchas gracias!

necesitamos poder
dar respuestas en tiempo real.

es una reaccion
de violencia, lo hemos visto ”

Maria Consuelo Aratjo

MARIA CONSUELO ARAUJO

Un poco de contexto para recordar ;Qué es Transmilenio? Es
un sistema de transporte masivo en el cual confluyen, el
sistema troncal, o sea los carriles exclusivos en donde vemos
buses rojos, que son 2.006 entre articulados, biarticulados o
iguales. A través de 9 portales, 139 estaciones regulares y 12
corredores en servicio; esto coexiste con el sistema zonal que
surgié para alimentar el sistema de las troncales de los buses
rojos y ahi estdn 6.922 buses zonales que son los buses azules,
vinculados ademas a la alimentacion.
Cuando vemos otros colores, que son
las rutas alimentadoras también hacen
parte del sistema zonal. Tienen 41
patios que son los sitios que no
duermen, porque a pesar de que ahi
duermen los buses las personas que
estan ahi trabajando estan lavando los
buses, garantizando su mantenimien-
to  preventivo, llendndolos de
combustible, etc.

7.282 paraderos a lo largo de la

ciudad en 13 zonas de operacién. Son
22.475 conductores que estan afiliados al sistema. Tenemos
3.758 cicloparqueaderos, porque como lo deciamos esta
mafiana y lo planteaba David Uniman el Gerente de la Bici en
Bogota, creemos en la intermodalidad y en combinar los
diferentes usos y modos de transporte para hacer mas placen-
tero y eficiente el sistema. Tenemos un operador de recaudo
que es nuestro concesionario. Recordemos que Transmilenio
como empresa, es un ente gestor, nosotros ni somos los
duenos de los buses, ni somos los que operamos directamente

los contratos con las personas que trabajar ahi, ni somos directamente los que recaudamos el dinero de los pasajes porque todo esto
estd concesionado. Pero, Transmilenio es el ente gestor que garantiza que todas esas concesiones presten un buen servicio al usuario
y todo confluye finalmente en el usuario.

El sefior alcalde ayer, y Felipe también en su conferencia mostraba que este sistema en la ciudad de Bogota tiene este mapa se ve asi,
o se va a ver asi cuando esté terminado. Se va a ver asi porque tiene una linea de metro que es la azul. Unas troncales actuales que son
las naranjas y unas proyectadas que ya estan en proceso de disefio, construccién que son las rojas y el area de influencia es todo lo que
se ve en gris. Cuando yo vi este sistema, a mi se me parecié al sistema circulatorio de los seres humanos. Y se me parecié por muchas
cosas, yo podria hacer poesia comparando el sistema circulatorio con Transmilenio, pero creo que son tres las ideas bésicas. Lo primero
es que se distribuye a través de unos vasos comunicantes, unos mas gruesos que otros, unas troncales, otros son sistemas zonales, las
rutas alimentadoras se parecen a la capilaridad de nuestros vasos capilares, pero todo llega y vuelve y pasa por unos érganos que
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oxigenan y distribuyen por todo el cuerpo que es esa ciudad.
Pero, ademas por una cosa que lo hace muy parecido Transmi-
lenio al sistema circulatorio del cuerpo que es Bogota es que
no se detiene, nunca para y no puede hacerlo. El sistema
circulatorio ni, aunque estemos durmiendo, ni descansando,
haciendo ejercicio, nunca puede parar. Transmilenio nunca
puede parar. Y lo que bombea ese sistema, sin duda, ese
corazén que garantiza que llegue por las venas a los ventriculos
y se expulse por las auriculas es el ciudadano, el usuario que
utiliza ese sistema.

Lo primero que nosotros entendimos es que necesitamos
conocer a estos usuarios y ahi creo que es muy interesante esa
diferenciacion que hacia Loreto, cuando decia: “"Una cosa es la
imagen y otra cosa es el nivel de satisfaccion del usuario”.
Porque una cosa es lo que la gente general opina de Transmile-
nio, los formadores de opinién, los concejales, los representan-
tes, los politicos, la gente que no lo usa y otra cosa es lo que
piensan los usuarios del sistema. Entonces nosotros empeza-
mos a entender, ;Quiénes eran esos usuarios? Lo primero, es
que joh sorpresal La mayoria son mujeres. Ayer hablaba con
uno de los conferencistas invitados y decia como hacemos para
que los otros sistemas de transporte masivo los usen las
mujeres y dejen de tener miedo. En Bogota tenemos una gran
oportunidad, la mayoria son mujeres, y el comportamiento de
género, la relacién al miedo y las sensaciones que hablaba
Alejando es fundamental entenderlo. Adicionalmente son de
estratos 2 y 3, estudiantes y empleados y, la gran mayoria son
jovenes. El 24%, entre 26y 35 afios y el 41% entre 18y 25 afios,
la mayoria solteros, pero muchos con formacion secundaria y
formacién universitaria.

Entonces no estamos hablando de personas que no sepan leer,

como decia Alejandro, pero cuando uno pasa al comporta-
miento se da cuenta que el tema si tiene que ver con la cultura.
Porque en dltimas, la gente se comporta como se siente
tratada, si a mi me tratan mal y si yo siento que el sistema es
agresivo conmigo, lo més natural es que yo reaccione con la
misma agresividad, vandalismo, sin carifio y sin sentido de
pertenencia. Usan 5 o mas veces a la semana, de estos
usuarios, el 72%, o sea, estamos hablando de usuarios frecuen-
tes en su mayoria y decidimos hacer también unas encuestas
trimestrales no solamente de percepcién y ahi va un tema que
yo sé que me va a preguntar mi querido Ernesto Cortés, es,
usted qué opina de la encuesta Bogotd cémo vamos y la
percepcién de los bogotanos con respecto a Transmilenio en
donde estamos muy mal. Esta es la percepcion ciudadana, no
de los usuarios, entonces empecemos a diferenciar, entre la
satisfaccion del usuario e imagen. Sin decir que una es menos
importante que la otra, pero claramente las estrategias si
deben ser distintas.

Entonces las mediciones peridédicas que estamos haciendo
trimestralmente, las hacemos durante todo el trayecto. Aqui
solamente quiero sefialar que desde la entrada al sistema hasta
la salida yo no necesariamente puedo controlar el comporta-
miento de todos los agentes, o no lo podria controlar desde el
punto de vista del padre controlador que hablaba Alejando,
pero si generar una conciencia. Lo que quiero decir es, al
usuario no le interesa si el que recauda o el que vende la tarjeta
es un concesionario o un contratista o un tercero. Es la primera
persona que yo me encuentro para montar a un bus, para tener
una tarjeta, entonces no le interesa si es contratista, si el contra-
to estd vencido, si estd liquidado, eso es irrelevante para el
usuario, todo el mundo tiene que estar en el mismo nivel de
sintonia.

(Cudles son esas cosas que le estdn molestando a esos
usuarios? Simplemente para sefialar rapidamente. El tema del
tiempo, lo sefialaban mis antecesores en el uso de la palabra.
El tiempo de espera es altamente castigado, no solamente en
los alimentadores, en las taquillas, en el abordaje, en la
estacion, sino en el acumulado. O sea, la persona no tiene
porqué entender que se demoré cargando la tarjeta, sino que
siente que su tiempo transportandose se incrementé porque
no habia una persona que le permitiera cargar una tarjeta de
manera &gil. Adicionalmente, el estado y el aseo y el entorno
de las estaciones también afecta y empieza a generar un
sentimiento adverso. Entonces la respuesta no puede ser, “Es
que la estacién no le corresponde a Transmilenio. Es que el
puente peatonal es de otra entidad.” Esa no es repuesta
posible, ademas porque la gente no lo percibe asi. Y vemos un
comin denominador, en el tema de seguridad, seguridad
sentido de lejania, seguridad en la agilidad para pasar el
torniquete, seguridad dentro del bus y la estacién, cantidad de
personas por bus, o sea, seguridad durante todo el trayecto.

Algunos factores que nos afectan,: Primero, no hay una valora-
cién de lo publico, la gente no siente en general que Transmile-
nio es patrimonio de la ciudad. Lo ven y lo perciben como un
negocio particular, de pronto precisamente porque existen
concesionarios privados que son los que prestan el servicio.
Pero, ahi vemos que lo que hay es un gran desconocimiento,
entonces la gente piensa, en recaudo o en el concesionario X o
Y, pero no piensa que el sistema como tal es de todos y por lo
tanto no me duele, porque lo que no es mio o no es parcial-
mente mio no tiene porqué dolerme y esto también justifica la
evasidn, justifica los colados en el sistema, porque sienten que
le estan robando a un particular, a un rico. Falta de solidaridad
y empatia, claramente hay una ley del mas fuerte, el que mas
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empuje, del que primero se meta. Entonces ahi uno dice, el
tema de cultura ciudadana y cuando yo recuerdo mis lecciones
con Antanas Mockus, cuando hice parte de su gabinete, él
decia: “La gente se siente buena, pero siente que todos los
demés acttian mal”.

Entonces uno empieza a decir, ; Quién es el que actla bien si se
siente bueno? Y se da cuenta que el efecto ejemplo es funda-
mental para poder garantizar que los comportamientos
cambien y en general un sistema alejado, ajeno, desconocido,
donde reina el individualismo y el
egoismo. ;Qué estamos haciendo
para contrarrestar esto? Lo primero es
ser conscientes de que 2 millones y
medio de validaciones en el sistema
troncal y 1.650.000.000 validaciones
en el sistema zonal hacen que
nosotros estemos presentes en todo
el trayecto de viaje de mas de la mitad
de la gente de Bogota. Y por lo tanto,
en todo este trayecto tenemos que
estar con una cara amable explicando-
le a la gente para que pueda hacer un
uso razonable y mas efectivo de lo
que es el sistema Transmilenio. Yo hablaba con Ignacio de
Guzmaén, uno de los inspiradores de Transmilenio y el me decfa:
"Lo principal que quisimos rescatar aqui fue el respeto, cuando
se disefié el sistema Transmilenio. Respeto por la vida y las
personas, por eso los carriles exclusivos, respeto por el tiempo,
por eso la operacién tiene que ser impecable y no puede haber
embotellamientos o efectos torniquete en ninguna de las
troncales, ni ninguna de las partes del sistema y respeto por la
diversidad.”

tarjeta,

Y en ese orden de ideas, tener personas que si ven a alguien
con discapacidad, en una silla de ruedas, puedan mostrarle
cual es el espacio preferencial para que pueda acceder al bus.
Sentirse bien tratado, sentir que no todo es una jungla en
donde los empujones son los que mandan la dindmica, sino
que hay seres humanos como ellos que estdn dispuestos a
explicarles cual es la ruta para que el resto no se pierda. Y
directamente, ademés involucrar a las personas de taquilla,
personal de aseo, personal de Transmilenio de las é&reas
técnicas. Aqui el tema de la simplicidad de la comunicacién es
fundamental y sobre eso tal vez es uno de los mayores retos
que nosotros tenemos. Hablame como a un nifio de 7 afos, yo
se lo digo todo el dia a los ingenieros de transporte, a las
personas de altisimo nivel técnico que trabajan en Transmile-
nio, hablenle a su tia, la tia tiene que entender por dénde va la
ruta, porque si los buses azules, que son los zonales van vacios
y prestan un mejor servicio que el sistema provisional claramen-
te es porque hay un desconocimiento de a dénde van esas
rutas. Entonces, la apuesta es retomar la cultura ciudadana,
aplicar el sexto sentido, el sentido ciudadano, el sentido que
nos compromete a todos, que nos hace valorar lo piblico y la
construimos basandonos en tres ejes. El primero, el cuidado y
la valoracién de lo publico, sentido de pertenencia, pero
ademas lo publico no desde lo ajeno sino desde lo propio, la
que viaja en ese bus es su mama y va todos los dias y vuelve al
trabajo, o tu hijo que viene y va a la universidad y por eso es
fundamental que cuidemos a tu hijo, que cuidemos a tu mama,
que me ayudes tU a cuidar a la mia si se monta a un Transmile-
nio. O sea, en un sentido en el que empezamos a generar
colectividad y pertenencia. Buenas practicas, y por eso esas
500 personas que estdn en la via, que son muchachos del
IDIPROM el Instituto para la proteccién de la nifez y la juventud
que esté restaurando vidas y que ellos se vuelven catalizadores

El tiempo de espera es altamente castigado,

porqué entender que se demor6 cargando la

de cultura ciudadana, informando hacia dénde van las rutas. Y
los muchachos de la Universidad Nacional que nos ayudan
como gestores de convivencia dentro del sistema porque un
sistema tan usado y tan exitoso desde el punto de vista de las
validaciones, otras personas dirian tan saturado en el nimero
de usuarios, pues claramente genera muchas fricciones y
genera muchas veces que se necesiten esas personas que
estan catalizando esos conflictos hacia un bienestar colectivo.

Y el respeto por el otro, solidaridad-confianza, generando que
esto no sea una exclusiva responsabi-
lidad de los funcionarios que trabaja-
mos en Transmilenio sino de una
ciudadania  corresponsable 'y i
creemos en la segmentacién, porque
si ademas sabemos que son la mayo-
ria mujeres, la mayoria estudiantes, la
mayoria jévenes, pues tenemos que
utilizar distintas estrategias que le
peguen a sus intereses y a lo que ellos
” quieren del sistema, entonces
tenemos una estrategia Transmiami-
ga, que son esos guias del buen trato,
esas 500 personas que estan en via.
Nuestro reto préximamente es que se maneje un solo discurso
e imagen, porque también es un poco contradictorio que nos
encontremos, y actualmente es asi, pero en muy corto plazo
estaremos unificando eso, un guia con una chaqueta anaranja-
da y otro con una chaqueta azul, que no me genera mucha
claridad de qué hace cada uno.

la persona no tiene

Maria Consuelo Aratjo

La estrategia Transmilenials, enfocada en esos universitarios,
estudiantes que hoy en dia son la gran mayoria de nuestros

usuarios y para ellos por ejemplo la informacién en tiempo real,
el acceso a los datos, el acceso a la informacién de lo que esta
pasando es fundamental, por eso haber disefiado una genera-
cién de servicios adicionales por ejemplo como el wifi en los
148 puntos del sistema es muy pensado en esta estrategia de
los millennials, ellos quieren estar con acceso a red asi sea 10
min. ¢Por qué sélo 10 min? Primero por la sostenibilidad y el
costo, pero ademds porque este no es el negocio de llenar
estaciones, sino de mover gente, entonces tenemos que
pensar que un servicio adicional nos puede generar una
demora en la estacion.

La estrategia Transmiformando y es cémo desde la infancia,
cémo desde que van llegando los nuevos proyectos y esto lo
hemos implementado con el Transmicable de Ciudad Bolivar,
empezamos a generar pertenencia y ese sentido de lo publico
en los nifios mas pequefios que muy pronto van a usar el
sistema, pero ademds como una alianza con la Secretaria de
Educacién para quienes no tiene previsto el transporte escolar
puedan mediante convenio trasladarse en Transmilenio.
Transmidigital, todo lo que hablaba de wifi y la posibilidad de
planear todos los viajes en linea y el Portafolio de estimulos
para la cultura, un poco pensando y esto se une a la Ultima
bolita, que la estrategia de comunicacién no es solamente
hablar. La estrategia de comunicacion es sobre todo escuchar,
tenemos dos oidos y una boca y es fundamental que las
decisiones que se toman sean la respuesta a lo que estan
diciendo las personas y lo que demandan de ese sistema que
si, tiene 18 afos y generd grandes avances para la ciudad, pero
que la gente no se conforma con esos grandes avances y por
eso necesitamos darles cada vez mas de lo que piden. Enton-
ces, esa estrategia de 360° de comunicaciéon va dirigida, no
solamente a los usuarios, sino al formador de opinién, al conce-
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jal que me aprueba el presupuesto, al senador que me hace un
debate de control politico, al periodista que es ese mediador
entre la opinién y los funcionarios, etc. La zona wifi, fue un
convenio con el Mintic, nuestros biciparqueaderos que un poco
lo que pretendemos aqui es darles més a los usuarios, cuando
digo darles més, las personas llegan dejan su bicicleta y sin
pagar nada adicional a la valorizaciéon de su pasaje tiene la
posibilidad de dejar su bicicleta cuidada y volver por ella en la
noche.

;Cuéles son nuestros retos? Mayor tecnificacién en el sistema
de comunicaciéon con los usuarios, claramente necesitamos
poder dar respuestas en tiempo real. Si un bus se demora la
ansiedad que produce no saber en cuanto tiempo va a llegar es
una reaccién de violencia, lo hemos visto. Es lo que pasa
cuando tenemos problemas de bloqueos especialmente en
Soacha, la gente siente que no sabe qué estd pasando, y ahi
tenemos que tener esa conexién mucho mas clara y en tiempo
real con nuestros usuarios. Velocidad en la comunicaciéon, nos
sélo en las contingencias, sino siempre, y nuevamente comuni-
cacién no es sélo hablar, es escuchar. Atencién en via, insisto,
las personas no tienen por qué saber quién es contratista de
qué y bajo qué modelo esta vinculado a Transmilenio, eso no es
problema del usuario y no debe serlo.

Reingenieria de la sefalética para facilitarle la vida a los
usuarios, ya lo plantearon mis dos antecesores en el uso de la
palabra, hay que mantener lo simple, volverlo lenguaje para un
nifio de 8 afos. Descentralizacion del sistema de pago, muchas
quejas vienen por la falta de oportunidades y la integracién en
los diferentes medios de pago y eso es algo que tenemos que
solucionar muy pronto, y por supuesto el trabajo de correspon-
sabilidad ciudadana. Con esos retos de corto plazo pensamos

que la paciencia para ver las grandes transformaciones con los
1.400 buses que llegan con las nuevas troncales que se estan
construyendo va a aumentar y sin duda Transmilenio va a volver
a estar en el corazén de los bogotanos.

ALEJANDRO SALGADO

Gracias por la invitacién a la alcaldia, Transmilenio, a la Finan-
ciera de Desarrollo Nacional que también fue uno de los que
nos invité a estar acad. Obviamente a Ernesto por moderar
también.

Yo, a la larga no soy experto en transporte, es lo primero que
les quiero confesar. Muy probablemente la mayoria de ustedes
acé van a saber mucho maés que yo de transporte y lo que yo
debo contar hoy més bien es un complemento, una propuesta
de cdmo podemos aplicar técnicas de fuera, digamos, lo que
se ha hecho en transporte tradicionalmente; y cémo se puede
pensar un poco en algunos de los problemas que hay en
transporte, desde una perspectiva diferente. Diferente no
quiere decir mejor ni peor,, simplemente que lo consideren y
podamos conversar juntos al final un poco sobre si vale la pena
o no tenerlos en cuenta.

Cuando uno empieza a pensar en cdmo se construyé una
marca y cComo se crea una experiencia a partir de esta marca, la
mayoria de veces - siempre hay excepciones - pero en la mayo-
ria de veces uno sabe que aparece una necesidad y esa necesi-
dad lleva a que nosotros en dltima instancia creemos algo: Un
producto, un servicio, un proceso, que supla esta necesidad. Y
asi arrancan muchas marcas. A uno se le olvida que las marcas
ya muchas son muy viejas, pero que todas empezaron diciendo
"sabe, queria como un chocolate, entonces me inventé una

marca y mira: un chocolate". O alguien tenia que ir del punto A
al punto B, entonces este bus, hice una rutay los llevé aca. Pero
se plantean poco orgénico, de manera que los sistemas crecen
como organismos, se crean estas necesidades y alguien muy
inteligente dice "Voy a suplir esta necesidad". Y asi empieza un
poco. Pero de acuerdo a cuanta competencia haya, si estoy en
un monopolio o un oligopolio, ;Qué es lo que pasa muchas
veces en los sistemas de transporte? No es que uno tenga una
competencia directa real, sino que muchas veces uno dice "Yo
presto este sistema, presto este servicio". Lo que empieza a
pasar es que la migracién, no solamente de una operacién, a
construir una identidad es muy lenta y lo que vemos hoy en
muchas partes del mundo es eso: Estamos preguntandonos
¢Coémo migro yo de tener una operacién perfecta a que el
usuario entienda que mi operacién es genial ,la valore junto
con mis esfuerzos? Porque a la larga, quiero que ustedes saben
mejor que yo cuando reflexionamos sobre cuéles son los
problemas que hay en el sistema de transporte, muchas veces
uno dice "Pero mire todo lo que hago por usted, mire todas las
cosas que estamos haciendo, mire lo bien que lo hacemos”,
pero el usuario dice "No me parece, no lo veo, no me sirve, yo
quiero eso, no me haga esto", y eso genera un problema. La
pregunta es si el problema es ;La operacién no funciona y nos
toca cambiarla? o jHay un problema de cémo contar una
historia de como funciona una operacién?

Esto es lo que llamamos identidad, la identidad se justifica a
partir de valores, no a partir de procesos. Y finalmente, cuando
uno ya tiene una marca muy madura y robusta uno sabe cémo
marca ;Quién soy y cémo soy?. Entonces yo entablo una
relacién con el usuario y le digo: ";Usted, quién es? ;Qué
suefios tiene?, ;Qué piensa? ;Qué le gusta? ;Qué problemas
tiene, cdmo le puedo ayudar?"
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Si lo hacemos en este orden, nos va bien. Porque es mucho més facil construir amistad y armar una relacién con el usuario cuando yo
sé qué soy y porqué soy eso como mi identidad. Esa es una de las razones por las cuales el branding existe; por las cuales la gente
quiere hacer realmente la plata. Porque podemos decir ...”Péngale un logo, jéchele pintura y yal!", pero no es cierto. El verdadero
sentido del branding, es construir una identidad desde la cual yo me puedo parar y decir: “Oiga, yo puedo ahora relacionarme con
usted y puedo contarte quién soy yo.” Y puedo crear empatia porqué mi marca se vuelve mas grande. Versus: “Yo tengo dulces, bajo
las emisiones y le bajo tres minutos y le hago llegar hasta su destino.”

Bajo ese orden de ideas, uno tiene que acordarse que hay una tentacién muy grande de sentar y decir “Mafiana voy a crear relacién
con X voy a ser su amigo, y jyal", pero si X no tiene idea y no quiere saber quién soy yo, es muy dificil.

Imaginense que un dia Coca-Cola se levantara y dijera "Yo vendo esto, esta cosa es como rica y a la gente le gusta"... Entonces mucha
gente dice "Ya sé lo que voy a hacer, voy a empezar a abrazar a todo el mundo, voy a hacer el mismo truco. A lo que el usuario pregun-
ta “;Usted porqué me esté abrazando?” y Coca-Cola responde: “Primero te tengo que contar la historia de la felicidad, tiene que
pensar en la felicidad conmigo y la gente tiene que entender que yo soy una persona que le importa a los demas y le importa el pasado.
Quiero que la gente sienta nostalgia y se acuerde de los buenos momentos y eso para mi va ser muy importante". Alli se empieza a
construir esta identidad, después por eso viene, "Yo quiero ser su amigo ya, porque me lo considero chévere y usted me cuente més
porque me gustan sus valores y son los mismos que yo tengo"Desde ahi empieza un poco la historia que les quiero contar. Y es ; Cémo
construimos identidad? Y cuando uno empieza a remontarse por eso, uno va y se mete a un campo que no es de transporte, sino que
se le pregunta a los que son expertos en branding.. Les mostraré unas citas porqué soy un nerdo, es la verdad, pero ademés porqué

ahi en esta esquina de abajo, cualquiera de ustedes si quiere consumidor cambia de opinién, el usuario cambia de

arrancar por algo, esto es mas que la referencia absoluta y la
que dice todas las verdades, de pronto ustedes me dirdn que
tal vez sea, pésimo. Pero espero que les sirva porque yo lo
considero un buen ejemplo.

Una Lina Wheeler le dice "Las marcas cumplen tres funciones.
No importa si es Transmilenio, o una marca que lance cohetes
al espacio o que venda quesos... Tres funciones que cumplen:
Una es que le ayudan al consumidor a moverse por el mundo,
le ayudan a entender las reglas de los
seguimientos, le ayudan un poco a
decir "Ok, es que esto funciona de
esta forma y usted me ayuda a
escoger, jgracias! Me voy a navegar
por el mundo ". La otra cosa que hace
una marca es que crea seguridad. La
marca me ayuda a partir de su identi-
dady sus valores a poder entender un
poco que, si yo tomo ese servicio o si
yo hago algo, me siento muy bien. No
me siento culpable, me siento una
buena persona, o me siento seguro y
que no me va a pasar nada. Y
finalmente me involucra, es decir, me ayuda de alguna forma a
completar lo que yo soy o lo que quiero ser; si yo tomo un
servicio o tomo una marca que no me involucra, puede cumplir
perfectamente todo: Me puede hacer sentir seguro, me ayudar
a entender un poco como navegar en el mundo, pero si yo no
tengo este involucramiento, lo que me va a pasar es que
preguntarle a la marca ";Quién eres? me parece chévere y
muchas gracias" y si llega alguien més y si me involucra, me
voy. Eso es lo que llamamos variabilidad... “No, es que el

usuario,

Si siempre atacamos la
racionalizacion del consumidor o del

opinién”... No es eso, es que yo como marca no lo involucré.
Nunca en su vida sintié resonancia con mi marca. Esto para mi
es vital porque es un punto en el que muchos de los conflictos
que pueden existir entre los usuarios y los sistemas de transpor-
te se construyen es por errores de mal involucramiento. ;Qué
tanto yo como usuario entiendo lo que es este sistema y qué
tanto resuena con lo que yo soy y con lo que yo quiero ser? No
es un tema de ponerle infraestructura ni meter mas rapido los
carros ni tampoco hacer buses mas veloces. Es cémo mi marca
construye una identidad visual o
sensorial dentro del sistema que ya
existe para que este usuario diga
"Oye, invente algo".

Por ejemplo, unos casos como Chica-
go en donde construyen unas lineas
de metro que tienen las formas de los
” lugares en los que uno puede ir
usando diferentes palabras. Si hay
musica, restaurantes o los turistas.
Decirle al turista "No se preocupe,
usted acaba de llegar y estd muy
perdido, pero miré esta foto, siga esta
linea y usted puede ir al teatro o al cine, o puede ir hacer estas
cosas.” Es muy bobo pero muy loco, porque se le dirige a la
persona con "Yo sé para que viene usted y le hago la ruta.
Ustedes se bajan en la parada X y luego se dirige hacia una
estacion del metro de Londres”, "Béjese aqui para conocer un
museo que esta cerca”.

Entonces el usuario, no siente la incertidumbr y la ansiedad de
decir "{No sé dénde estoy!” Y como sistema uno entiende y se
puede tener la operacién perfecta; y si la tenemos perfecta y

Alejandro Salgado

pero tenemos el inconveniente de que "Mi usuario no me quiere tanto como yo quisiera”, Una de las cosas es que si no hay identidad,
el usuario no puede entender el mensaje. Y si él no entiende el mensaje, no importa que tan perfecta sea la operacién porque se pierde
mucha de la inversién y esfuerzo que se esta construyendo. A lo que nos inquieta saber " ;Cémo construyo yo esta identidad, en una
frase comercial?" Se derrite en tu boca, no en tus manos. Siempre funciona, la razén por la cual le pusieron el recubrimiento del dulce
era eso. Hoy en dia uno dice como si (no se entiende) y de ahi sacaron todas las cosas mas geniales y que es chocolate con color pero
a pesar de que todos saben igual, no importa.

Ustedes pueden decirme "Alejandro, no sea injusto porque es muy facil vender chocolate, en cambio, vender transporte es muy dificil”
Si usamos a nuestro favor la experiencia, eso es mucho mas facil. A quién no le gusta el chocolate?". Pero uno dice "Todas las marcas
tienen sus dificultades”. Asi como el transporte es fundamental en nuestras vidas y sobre todo en una ciudad ;Cémo viviriamos sin
transporte? Si lo analizamos, uno sin chocolate puede vivir... pero ;Cuél es el valor agregado de vender chocolate? Nos da un poquito
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de felicidad. Todas las marcas tienen un reto. ;Cémo hago yo
para que algo que sea absolutamente superfluo se vuelva Util
o importante para algo y al revés ; Cémo hago que algo como
el transporte que es tan importante, pero como tan... obvio se
vuelva importante? Son dos retos muy diferentes, pero no mas
faciles o mas dificiles.

Si miramos desde el otro caso, por ejemplo, cuando se analiza
Apple y uno piensa por ejemplo en el libro de Teddy Elman,
que entrevista a los mejores Brand Managers del mundo a uno
de ellos de apellido Collins, que trabajé mucho con Apple y él
dice mire: La idea de Steve Jobs todo mundo cree que es ser
una marca rebelde o era una marca rebelde, pero la realidad es
que es una seductora; es la manzana mordida y él ahora le esta
dando a sus clientes la oportunidad de conocer, enloquecerse
un poco y ojala el mundo se pregunte “; Esta cosa como funcio-
na?”. Y esto es un poco lo que Apple estd buscando. Es el
cémo "jsabe qué? Usted tiene este pc y le funciona a esta
forma"... Enloqueces, mire lo bonito y lindo que es, mira lo cool
que es, mire lo chévere que usted va a ser. Mira el status que le
va a dar nuestros productos”.

¢{Cémo funciona en la marca transporte asi? Uno dice "no,
pues, yo voy al trabajo". Es por esto que el disefio es funda-
mental y muchas veces lo dejamos de dltimo. Porque es un
medio para crear esta identidad. Pero lo mas importante, no es
el cémo se haga, lo importante es construir historia. No importa
si lo haces echandole pintura, grafitedndola por fuera o por
dentro, uniendo arte y musica o lo que se les ocurra,es lo de
menos. Pero si no hay una historia, no importa cuanto pinte las
cosas, va a pasar exactamente lo mismo, no va a ser escuchado.
Ahi entonces empezamos a preguntarnos ;Cuéles son las
dimensiones de un usuario?

Ya sabemos cémo funciona un poco la identidad a grandes
rasgos pero ;Cudles son las dimensiones? Necesitamos prime-
ro categorizar. La primera categorias son las reacciones; todos
reaccionamos como seres vivos. No importa si somos colom-
bianos, japoneses, o si venimos de Marte. Si hubiera marcianos,
también reaccionarian de alguna forma. Las reacciones son la
base para todos nuestros comportamientos, son dificiles de
medir y hasta ahora son dificil de engafiar; son muy interesan-
tes para poder explicar el comportamiento de la masa y de las
personas...Daré un ejemplo: Cuando alguien entra en panico,
todos nos asustamos y nos comportamos mas o menos igual.
Todos empezamos a decir "Calma” y ya le ha pasado por
encima todas las personas.

Después entonces encontramos con lo que son creencias del
comun. A partir de unas reacciones y de la estadistica... Entre
mas yo respondo, mas reacciono, y genero unos patrones. Eso
se llama lo que yo creo. En la politica hace que me incline yo a
un partido; en la comida qué me gusta y qué no, cuando como
chocolate me siento culpable o no... Todos los procesos enton-
ces se construyen a partir de experiencias.

Y finalmente lo que llamamos las racionalizaciones, es basica-
mente la historia que nos contamos a nosotros mismos y a los
demés para poder explicar porqué reaccionamos y percibimos
el mundo en la forma que creemos. No quiere decir que sea
algo racional; es decir, uno primero se arma el video, toma la
decision y después dice "Ah, no, es que yo soy muy inteligente
entonces ven y te explico cémo funciona”. Y si no fuera asf,
entonces cuando uno le pregunta a alguien, "oye, jtu porqué
terminaste tu relacién amorosa? Uno no diria cosas como "Eh,
no, si, es que... pues peleamos mucho, entonces, si..." Y uno

como que empieza a decir... “Uno sabe que si, pero uno no
sabe por qué.” Y se demora para ver cémo a cinco o seis perso-
nas después que nos preguntasn lo mismo y cémo realmente
explicar por qué fue que uno tomé la decision de terminar. Eso
pasa porqué uno racionaliza, no razona. Es decir, uno explica
muchas veces después las cosas. Yo le pregunto a mi usuario de
transporte ";Usted por qué esta tan infeliz?"- "Si, no, es que
los buses llegan tarde". Era un poco lo que nos contaba Loreto.
La velocidad y el tiempo es muy importante, pero también,
cuando uno como usuario luego responde a la misma pregunta
"No, espere. Ya me acordé: es que la estacién estaba sucia". Y
a lo largo de muchas veces que uno empieza a explorar, y
después de trabajar con cincuenta marcas, lo que descubrimos
es que el consumidor si quiere ayudar y no miente. El usuario
no tiene en mente "Voy a complicar la vida de X marca para
que sea mas dificil hacerme feliz". No tiene sentido; pero lo
que sf nos esta diciendo es que "Yo no necesariamente sé. Yo
siento ciertas cosas, tengo ciertas actitudes y les voy a tratar de
verbalizar para que usted me ayude, pero jinterprete!". Porqué
no necesariamente lo que va decir el usuario es lo que el
usuario necesita o lo que de verdad piensa. O sea, lo primero
que se le ocurrié cuando lo cogimos a quema ropa preguntan-
dole "Bueno, jy usted cdmo va?". "Ah, bien, gracias".

Ahi empieza un tema, porque hay un montén de cerebritos ahi,
es lo que se llama "el hermoso accidente”, que llamamos los
neurocientificos. Entender cémo funciona el usuario es enten-
der cdmo funciona nuestro cerebro y es una cosa muy sencilla.
Los neurocientificos llaman el hermoso accidente a la capaci-
dad que tenemos de tener consciencia de las cosas. Es decir, tu
estds aqui mirdndome y sé que lo estés haciendo. Eso es el
hermoso accidente.. La evolucién no nos dijo "Mandate, pues,
pensar en la evolucién y sobrevive". "Sabe qué? Démosles un
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cerebro para que se puedan envidiar harto. Compliquémosles
la vida, que se preocupen y todo y se les olvide pagar el gas, la
luz y todo... Entonces si, es que es dificil... Y que ademas
piensen en pasado y en futuro". El objetivo principal era lo que
se llama controlar la incertidumbre y la variabilidad del mundo,
pero como ya el mundo no es de un ser humano es tan compli-
cado, se decidié el cerebro crear un sistema que es un centine-
la, dedicado a revisar y organizar procesos. Eso se llama la
consciencia, es ese sistema que revisa procesos y nos dice
cosas como "Oiga, no se duerma, porqué estds manejando", o
"Oiga, este es el bus que tiene que
montarse, esa es tu parada"; porqué
sino seria muy dificil. La consciencia
nos ayuda a controlar la incertidumbre
del mundo y poder interactuar de
forma compleja en el mundo, no
quiere decir que nos haga maés
inteligentes porque no somos mas
racionales que los otros animales,
pero los sistemas estan disefiados
pensando que somos més racionales
e inteligentes, dejandole esa tarea al
usuario para que navegue y use el
sistema.

Por ejemplo, disefiar un mapa para una estaciéon de bus o de
metro, tiene que pensarse para una persona que no sepa leer.
No porqué estemos esperando que nadie sepa leer, ojala la
educacién cada vez sea mejor y todo mundo pueda leer, pero
francamente, yo hasta el dia de hoy no me ubico en ningin
metro del planeta, con excepcién de pronto el de Londres y un
par mas y en mi caso personal, sali totalmente indtil, absoluta-
mente incompetente. Imaginense la verglienza de mi papé

que era piloto de carreras e ingeniero que me decia ";Qué
pasé?" - "No tengo ni idea, no sé". No tengo una explicacion,
algo pasé en este cerebro. Pero el punto es la razén por la cual
me queda mas facil, no sé... Yo creo que soy el mejor outlier
para probar un mapa, es porque no me toca leer ni pensar
tanto... Entonces si mas me toca pensar, mas me asusto, angus-
tio y preocupo. Entre mas alta va mi ansiedad, va ser menor mi
capacidad para navegar y entender la informacion. Es ahi que
uno dice "Claro, muy facil si uno esta ahi parado y tiene media
hora sin ningin afan y no tiene que llegar al trabajo”. Ahora
bien, métanle 500 personas mas en la estacién y asuman que la
persona se levantd tarde; entonces va furiosa simenele que no
desayuné y con mayor razén va mas furiosa. Imaginemos que
tiene miedo de perder el trabajo y fuera de eso yo como
sistema diga "Vamos a hacer un mapita asi como chévere".
Sencillamente no se puede.

Tenemos que pensar ; Cuél es el contexto en el que esta funcio-
nando esto? No es una critica porqué estoy diciendo que los
sistemas estén mal y los mapas, es decir... Yo soy un outlier no
més. Pero mas alld de eso es, entre mas facil, mejor. No hagan
que el usuario piense lo que no debe pensar. La Unica cosa que
el usuario deberia decir es ";Ese es mi Transmilenio?, ;Ese es
mi bus?, ;Ese es mi metro?, ;Ese es mi tren?" y ya.

Uno puede contrastar, por ejemplo: Londres metro, Londres
tren. Para coger un tren en Reino Unido uno casi tiene que
saber la geografia del pais. Le dicen a uno la parada intermedia
y la final. ;Qué me importa? Yo lo que necesito saber es para
donde voy yoesté de sobra saber si queda arriba o abajo, o las
27 ciudades que todas se escriben distinto y se pronuncian
distinto, que a finde cuentas no le sirve a uno. Es absolutamen-
te hostil. Y es ese tipo de cosas que uno tiene que decir: Uno,

Si no entendemos,
usuario siente,

como usuario primiparo en una estacién de tren en Reino Unido
nunca coge el tren a tiempo, porque uno se demora dos trenes
en entender cudl es la plataforma que tiene que ir. No tiene
sentido; entonces tampoco no es un problema de plata. Y ahi
viene un tema fundamental y es por qué hemos hecho tantos
mapas distintos, por qué hemos hecho tantas experiencias
distintas y por qué las marcas -no sélo el transporte para que no
se malinterprete por estar criticando el transporte- sino mas
bien como una muestra de que es un problema global y funda-
mental en practicamente todas las marcas, no somos dedica-
dos a buscar diferencias y como las
hemos encontrado, hemos tratado de
acoplar todo de forma diferente para
cada persona, cultura y pais. A la larga
es que lo que lo que nos ha ensefiado
la vida: “Cuando uno busca, encuen-
tra”. Uno no esté enfocado y determi-
nado en buscar diferencias culturales,
” uno las encuentra. Si uno estéd enfoca-
do y determinado en que las personas
van a ser diferentes, se vuelven
diferentes y nosotros las hemos vuelto
diferentes con esa premisa fundamen-
tal de que tiene que haber una
diferencia y se debe encontrar.

Lo més importante no es decir "Es que usted es una mujer o un
hombres, entonces eso ya lo hace diferente”. Es una suposi-
cion. "Usted es colombiano, no entonces ya no van a navegar
igual". Sino es pensar més bien por la variabilidad: ;Qué
elementos de mi contexto generan variabilidad de comporta-
miento de los usuarios dentro del sistema? Y si podemos medir
esa variabilidad y entender cuéles son los factores que la
producen, entonces vamos a ser capaces de explicar un poco

cO6mo nuestro
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mas bien el porqué y no el qué. Ejemplo: "Es que la gente se
pone brava cuando le pasa X y feliz cuando pasa Y", Qué se
puede hacer con esa informacién. Pero si analizamos el por
qué, ya entendemos. “Es que los mecanismos que producen
esta variabilidad son estos.”

Entonces cuando uno habla de reacciones, me acuerdo
siempre la frase de Mark Twain, del libro "Siguiendo el
Ecuador", que dice "el hombre es el dnico animal que se sonro-
ja, o que necesita hacerlo". Y es un poco el tema de cémo
somos de increibles los seres humanos para sentir emociones y
emociones sociales. La emocion es fundamental. Si uno empie-
za a mirar los textos de economia comportamental, se ven
todos aplicados a comportamientos sociales como el transpor-
te, la primera cosa que dicen los expertos es "Se nos ha olvida-
do estudiar la emocién dentro de los sistemas”. Hemos habla-
do de ansiedad sin definirla, hemos hablado del stress como
una cosa sin saber bien qué la produce o qué es “Tengo mucho
stress”... {Vaya a saber qué carajos es esol Decimos cosas
como “El usuario y la importancia del usuario”, pero ;Qué
tiene por dentro este usuario? Es un cascarén vacio. ;Cudles
son las emociones que siente y porqué necesitamos entender-
las? La razédn por la cual las emociones se vuelven tan importan-
tes es que la emocidn es perspectiva y contraste; la emocion es
lo que construye lo que vemos y como lo vemos. Si no enten-
demos, como nuestro usuario siente, no entendemos por qué
se comporta asi, como se comporta; por qué produce evasién
y se cola en el sistema; por qué se vuelve violento y por qué
habla mal de mi marca. La emocién es fundamental.

Por ejemplo, uno de los estudios recientes que se hizo en lo
que se llama "Decisiones riesgosas”. Si yo le encuadro a un
consumidor una decisién, o un usuario en términos de
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placer-beneficio, ganancias, tiende a ser mas averso al riesgo.
Si yo en cambio le digo lo contrario que es, dolor-pérdidas,
entonces se puede morir, lo vamos a meter en la carcel, lo voy
a multar...Tienden a incrementar su disposicién a tomar riesgos.
Si mi usuario estd viendo la evasién como un riesgo y algo
negativo, va a mantener su comportamiento de evasién. Pero si
lo empieza a ver como una ganancia el no hacerlo, va a reducir
su comportamiento de evasién.

Y, por ejemplo, un puede empezar a trabajar con emociones
especificas. No necesariamente si son buenas o malas, positi-
vas o negativas; si uno habla de elementos como la verglienza
contra la culpa. Si yo avergiienzo a una persona, su comporta-
miento tiende a mantenerse apenas yo quite el control. Lo que
explica un poco porqué cuando Mockus empezd, en Bogotd, a
usar los mimos y decirle a uno "Usted esté pasando una zona
prohibida, una verglienza terrible", uno regulaba su comporta-
miento, pero apenas removimos ese sistema de Bogota la
conducta reaparecié, porque la verglienza sostiene los compor-
tamientos antisociales; la culpa reduce las conductas antisocia-
les. Nosotros somos pésimos histéricamente en Bogotad en
construir culpa colectiva y por lo tanto, por eso mantenemos
muchos comportamientos que son negativos para nuestros
sistemas y nuestra ciudad. Eso explica que no solamente es
decir "Las emociones son importantes” Hay que ir mas a fondo
y estudiarlas. y hay data de que tenemos 52 emociones y
ustedes van a un auditorio en cualquier lugar del mundo y le
pide a la gente que las anote y el promedio anota 5 0 6. Este es
el conocimiento que tenemos colectivamente de la emocién.

Con las actitudes lo mas importante es que son como el lego.
Como piecitas de lego con colorcitos que uno va armando,
entonces uno tiene piecitas que son como medio neutras, otras

que son muy positivas y unas muy negativas. Todos nuestros
comportamientos tienen mulltiples piezas, por eso es dificil
entender una conducta y ponerla en una sola dimensién.
Ahora, Loreto decia ";Por qué no implementamos entrevistas,
analisis cualitativos, por qué no hacemos muchas cosas como
analisis de exposiciones faciales o pruebas fisiolégicas?”,
Porque como esos cuadrados son dificiles de medir una sola
dimensién uno dice "Le gusté". Y de pronto al lado puede
haber 5 cuadraditos rojos negativos ya la primera lectura puede
decir “Estamos bien”, pero a la segunda digo, "No pude
predecir bien", entonces echamos la culpa a la metodologia. Y
esto es lo que nos estad pasando en muchos casos.

Finalmente, para cerrar, la racionalizacién es el proceso como
les contaba de contarnos historias propias. Una forma de
entender la racionalizaciéon es como somos, los rangos de
personalidad. Eso es una tabla muy sencilla que propone David
Nettle que es un antropélogo que se obsesioné por el cruce
entre el social y lo genético, y él dice "Hay 5 dimensiones que
son los wanderers, los worriers, los controlers, los emphatizers
y los poets”. Si ustedes esta mafiana se pusieron la corbata sin
pensarlo para venir aqui, son seguramente controllers. Sl
ustedes dijeron como "ni siquiera si les ocurrié que podian
ponerse esa corbata y estan en jeans, ustedes son wanderers o
poets. Si ustedes estan todo el tiempo preocupados por los
demés, son emphatizers. Y si estan precupados por el riesgo,
son worriers. Esto lo que nos estd mostrando es cémo puedo
tener 5 dimensiones de usuarios y cudles son sus motivaciones.
Hay gente que solo se mueve por el placer; hay gente que todo
lo mide a partir del riesgo; hay gente que lo mide en términos
de conexiones e informacién y conocimiento; y hay gente que
por el contrario dice cosas como "A mi deme un plan". Y
ustedes tienen una empresa, e imaginen el financiero diciendo

",Muy bonita la propuesta, pero muéstrame la tabla excel con
cuénto va a gastarse” es un Controller.

Para cerrar con las siguientes conclusiones, son: Pensar un
poco en que todos los sistemas tienen unas reglas, que
creamos nosotros como controladores de los sistemas, pero
son reglas implicitas que surgen a partir de lo que el consumi-
dor reacciona, cree y después racionaliza. Si las reglas no estan
alineadas, no importa lo que hagan, no funcionara. La mejor
forma es cambiar las redacciones para cambiar la percepcién y
finalmente el discurso. Pero lo que estamos diciéndole es "Sea
inteligente, no piense mas asi, haga esto, lo voy a castigar"...
No funciona de esta forma y lo que termina pasando es que
dicen "Pues.no, cuando usted no estd aca, voy a hacer lo
mismo de siempre. Cuando no me estd mirando, voy a hacerlo
otra vez." Eso piénsenlo como un resorte, si yo aplico la fuerza,
el resorte se mantiene, pero apenas yo lo suelto éste regresa a
su estado original.. Si siempre atacamos la racionalizacién del
consumidor o del usuario, ese usuario va a regresar a su estado
natural cuando no haya la fuerza suficiente para hacerlo. Por
eso nuestro Gobierno colombiano cuando dice "Ahorren
agua", la gente gasta mas agua y entonces el afio pasado y
antepasado cuando tuvimos que bajar el consumo de agua, el
pais gasta mas agua. jEntonces nos va a tocar poner qué: Una
persona que revise cada uno en su casa para decirle "10
minutos y se sale en la ducha"?. No se puede. ;Cémo empeza-
mos a medir reacciones? Esa es la misién que estamos trabajan-
do ahora, pensando un poco con la Financiera del Desarrollo
Nacional y Transmilenio, ;Cémo creamos un modelo de
medicién y un proceso de interaccién con el usuario que conci-
ba la experiencia desde lo emocional, y sensorial para que
podamos construir una nueva percepcién, en vez de decirle
"Lo voy a castigar”. jMuchas gracias!
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Voy a hablar un poco de personas y territorios, y voy a hablar de metro, pero no metro sobre ruedas, sino metro-politano, la dimensién
metropolitana. Voy a hablar de otra dimensién que normalmente en Bogota no se estd tomando adecuadamente en cuenta, en los
temas justamente de transporte. Estamos hablando de una dimensién totalmente nueva. Normalmente la arquitectura se disefia a
escala 1:50; el disefio urbano, es decir una calle, una plaza, etcétera, escala 1:500; una ciudad, escala 1:5.000; una metrépolis, escala
1:50.000; un pafs, escala 1:500.000; un continente, escala 1:5°000.000; y el mundo, escala 1:50°000.000.000. Cada una de esas escalas
requiere unas disciplinas diferentes, unos conocimientos diferentes y el cliente sera diferente. A nivel de arquitectura es una familia o
una institucién y a nivel del mundo es la CIA, la Casa Blanca, el Pentdgono y algunos mas. La disciplina metropolitana no tiene nada
que ver con la disciplina urbana, aquellos que sean urbanistas no saben de metrépolis, se puede aprender, pero no lo saben. Por lo
tanto, estamos hablando de unas disciplinas que requieren otro tipo de pensamiento y otro tipo de conocimientos. No se parecen en

nada porque, aunque se parezcan fisicamente porque estan
hechos de calles y de casas, un gusano no se parece en nada a
una serpiente; tipolégicamente aparentan lo mismo, es una
linealidad, simplemente que uno tiene 10 centimetros y el otro
tiene 1 metro; no se parece en nada y aquel que pretenda
manejar una serpiente como se maneja un gusano, le va a ir
muy mal en la vida.

Eso es lo que estd pasando con las metrépolis, que no se
entiende que es otra dimensién, es otro ADN y hay que tratarlas
de otro modo completamente diferente, y lo Gnico que se cree
es que es una ciudad, pero muy grande; pues no. En la historia
de la humanidad hemos tenido tres grandes ciudades de
700.000 habitantes y ahora tenemos 500 de mas de 1 millén de
habitantes. Es un fenémeno absolutamente nuevo que se ha
producido en los ultimos 70 afios, fundamentalmente a partir
de la segunda guerra mundial, y que no sabemos cémo mane-
jar. Por lo tanto, estamos generando esos comportamientos y
desde luego lo que si sabemos es que no es una ciudad grande,
no se maneja como una ciudad, se maneja como otra cosa, y
voy a dar algunos ejemplos.

Esas metrépolis son enormemente poderosas y productivas;
poderosas no tanto, porque no tienen poder politico, pero son
enormemente productivas. Si vemos en un mapa de Francia la
productividad de las metrépolis francesas y la productividad del
resto del territorio, se ve la concentracién en las metrépolis.
Pero esto no es solo Francia, es en todo el mundo; en China, si
miramos la renta per cépita de las diferentes metrépolis en
funcion de su tamario, si bien la renta per capita media del pais

es 8 mil RMB per cépita, en ciudades mayores a 10 millones de
habitantes, puede llegar a ser de casi 50 mil. Esas metrépolis
son tan poderosas como paises, poderosas econémicamente,
como he dicho; por ejemplo, Atlanta es equivalente a Colom-
bia; Los Angeles, seguramente a Espafia; Paris es tres veces
Pert; etcétera. Es decir, el mundo ya esté hecho, y el préximo
siglo va a estar hecho, de la relacién entre esas metrépolis; las
20 metrépolis mas importantes de Estados Unidos, que es el
25% del PIB de Estados Unidos, y Estados Unidos es el 25% del
PIB del mundo, o sea, cada una de esas metrépolis un 1% del
PIB del mundo. Y les recuerdo que Atlanta son 5 millones y
medio de habitantes y he dicho que tiene el mismo nivel de
productividad de Colombia.

Las metrépolis son los principales centros de produccién del
mundo. Si en un listado de paises y metrépolis, enumeramos
cada item de acuerdo a los PIB, Tokio estd en el puesto 14y
Nueva York en el 15; de las 100 primeras unidades territoriales
del mundo, 45 son ya metrépolis; y si vamos al siguiente 200,
el globo practicamente. Colombia estd en el nimero 48 y
Bogota, que es del orden del 30% del PIB de Colombia, con
18.000 ddlares per cépita Bogoté - hay que compararlo con el
PIB de Colombia que estd alrededor de 8.000 ddlares,
puntuando en estos afos por precio petrdleo, etcétera, pero
alrededor de 8 mil -. Es decir, Bogoté es dos veces y pico més
productiva que el resto de Colombia. Eso ocurre practicamente
en todos los paises. Normalmente esa productividad es del
50% o el 60%, en Londres en un 34% - 35%, en Kuala Lumpur
es 10 veces mas, es decir es un 1.000%, etcétera. Por lo tanto,
la presencia de los paises, la competitividad econémica y por

65



tanto la capacidad de hacer cosas no solo econdémicas sino
sociales, medio ambientales, etcétera, depende de la presen-
cia y la posicién de esas metrépolis en las estructuras globaliza-
das, estamos en un mundo globalizado. Bueno, pues esas
metropolis, cuanto mas disgregadas estén, menos eficaces son.
La OCDE ha hecho un estudio, no hace mucho, donde encuen-
tra que, si se duplica el nimero de administraciones que gestio-
nan esas metrépolis, se reduce en un 6% la eficacia y la produc-
tividad. O sea, si duplicas el nimero de administraciones,
pones el doble de municipios, reduces en un 6 % la productivi-
dad; que es una regla que es biolégi-
ca, metabolismo. Los animales son
mas eficaces cuanto mas grandes son;
estd el principio de las economias de
escala. Cuando tu duplicas el tamafio
de una especie, la energia que consu-
me esa especie més grande es un 15%
inferior a la energia que consume una
especie méas pequefia. Por lo tanto, el
incremento de tamafo que le da esa
competitividad es la que da ese
efecto de eficacia y de economia de
escala, en un mundo no sdélo econé-
mico, sino de transporte.

Cuanto mas subes de tamafio, mas eficaz eres. Eso ocurre
también en las metrépolis. Si miramos, por ejemplo, el nimero
de gasolineras que hay en las ciudades de 4 paises europeos,
Francia, Alemania, Holanda y Espafa, encontramos que cuanto
mas grande eres, menos gasolineras necesitas; y, por lo tanto,
el dinero que hubieras tenido que invertir en esas gasolineras,
lo inviertes en otro sector productivo y las personas que
estarfan trabajando en esas gasolineras se ponen a producir en

otro sector multiplicando el efecto de ese crecimiento. Esto
ocurre en todo, incluso en crimen, no solo en el PIB; y en la
capacidad creativa, cuanto méas grande es una metrépolis mas
creativa es, porque mas atrae personas con esa capacidad
creativa y las pones en un entorno donde son capaces de
generar nuevas ideas.

La regla, normalmente, es: Multiplicar por 2 una metrépolis
significa incrementar un 15% su eficacia. Pero, claro, no
estamos hablando si Bogoté tiene 8 millones de habitantes,
invitar a otros 8 millones de personas que vengan a vivir acj;
estamos hablando de articular un entorno disgregado, hacien-
do que, en lugar de ser 8 unidades dispersas, sea una sola
unidad de comportamiento, econdémica, de trabajo, etcétera.
Eso es lo que dan los sistemas de transporte; es decir, el
sistema de transporte es lo que hace la riqueza de las metrépo-
lis. Un ejemplo, tu tienes 8 unidades de 100, por ejemplo, el
dato este que os he dicho de un 15% en el momento que
conectas esas 8 unidades similares, dispersas y disgregadas en
una sola unidad, lo que has hecho es multiplicar por cuatro
veces y en consecuencia alcanzas un 62% mas de PIB de

crecimiento. Eso es lo que dan las cifras que antes les he dicho.

Una vez dicho eso, comparemos los sistemas de transportes de
cuatro metrépolis mundiales: Deli, Londres, Bogotd y Tokio. Si
miramos los planos de estos sistemas, encontramos que hay
una diferencia; hay un caso en que el sistema de transporte
s6lo se queda en la ciudad, practicamente no sale de la ciudad,
y otros en que el sistema de transporte no sélo esta integrado
con una serie de modalidades que gestionan diferentes
administraciones (todas ellas de manera coordinada), sino que
ademas sale de la ciudad, integra lo que es el area metropolita-
na incluso méas alld del 4rea metropolitana. Si observamos la
propuesta de Bogotd en un futuro, hay que fijarnos en la
complejidad de este sistema y esta ramificacién periférica; yo

lo que dan los sistemas de transporte; es
decir, el sistema de transporte es lo que
hace la riqueza de las metrépolis ”

siento en la propuesta de Bogotd, sigue estando encerrada en
Bogotd, y no tiene mas sino dos sistemas, el de TransMilenio y
el de Metro, cuando existen una diversidad de modos que,
como veremos, cada uno responde a una dimensién. El princi-
pal problema de TransMilenio, creo yo, es que le estan pidien-
do algo que no le corresponde, y es dotar de accesibilidad un
sistema metropolitano, cuando los TransMilenios son sistemas
urbanos. Por lo tanto, TransMilenio nunca va a poder desarro-
llar el servicio que le exige la metrépolis y cuanto més le pidan
que desarrolle ese servicio, mas se va a meter en lios porque no
le corresponde. Si lo comparamos con
el sistema de Boston, por ejemplo,
pues tienes el sistema de cercanias,
tienes el sistema de metro, tienes
unos sistemas de tranvias subterra-
neos, tienes los autobuses; tiene toda
la complejidad de un sistema, que
cuando tu te centras como solo un
sistema, que ademas se queda
embrionario dentro del ambito
administrativo y sélo gestionado por
una sola administracién, pues estas
creando pobreza, incapacidad de
gestionar una metrépolis.

La prueba de ello, es que, volviendo a esas cuatro metrépolis
que hemos visto antes, en el momento en el que tu tienes un
sistema metropolitano concentrado, tienes una serie de centra-
lidades de alta densidad; no consiste en dispersar el territorio y
destrozar el medio ambiente, pero integrarlo en un sistema de
transportes colectivos, donde de un sitio a otro tardas entre 20
a 30 minutos. La diferencia de la renta per cépita Londres y
Tokio entre 153.00 y 43.664 ddlares de renta per capita, Nueva
Deli 6.000 y Bogotd casi 18.000. A Bogota le corresponderia

Eso es

Pedro Ortiz

tener un PIB de dos veces o dos veces y medio el que en estos
momentos tiene, y eso depende, en gran parte, de un sistema
de transporte que consiga integrar social y territorialmente las
personas y los territorios, para que todos esos territorios conju-
guen su actividad y generen efectos multiplicadores de produc-
cion.

Normalmente, en las metrépolis que funcionan, tienes un
tiempo de desplazamiento a tu puesto de trabajo de entre 30y
40 minutos; yo suelo decir por ahi, que cuando se tarda mas de
una hora hay que cambiar de alcalde; esto porque evidente-
mente todo este tiempo se debe a una mala gestién, a una
mala visién, a una mala interpretacién de cuéles son los modos
de transporte que deben responder a una division metropolita-
na, y eso le corresponde, evidentemente, a las administracio-
nes. No estoy hablando solamente del alcalde, pero de
aquellas administraciones que tienen la responsabilidad de
generar ese sistema que no es solo el municipio, sino que son
en las diferentes escalas, como en el caso de Londres y Tokio.
Colombia esté en el nimero 3 en cuanto a caos circulatorio en
el mundo, después de Tailandia e Indonesia, pero la regla de
oro es eso, una metrépolis que funciona son 40 minutos. Si es
maés de una hora, empieza a no funcionar.

En Mumbai hicimos un taller metropolitano para estructurar su
estrategia de futuro; en Mumbai se tardan 2 horas y media en
llegar al trabajo y otras 2 horas y media en volver del trabajo. Si
eso se reducia de 2 horas y media a una hora, el PIB de Mumbai
se incrementaba a un 25%; solo con eso. Un sistema metropoli-
tano integra todos los sistemas modales - tienes que tener
evidentemente el aeropuerto, una serie de trenes, tiene que
tener una serie de autopistas, trenes regionales, los commuters,
las cercanias, tienes que tener un metro, tienes que tener unos
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BRT, tienes que tener unos Transmilenios, unos buses, tranvias,
micros, bicicletas y andando -. Todos esos sistemas son necesa-
rios; no puede decir uno “ah, pue,s apuesto a uno de ellos,
apuesto por las bicicletas”, pues uno a Medellin no va en
bicicleta. Consecuentemente lo que hay es que integrar y yo
echo de menos en Bogota algunos de esos sistemas que hay
que integrar y que, evidentemente, complementarian TransMi-
lenio para tener un sistema metropolitano eficaz.

¢Os acordais lo que os dije? No tiene nada que ver un sistema
metropolitano con un sistema urbano. Un sistema metropolita-
no no es solo agregacién; no es un cajén lleno de gusanos, que
serian los principios de manera agregada estilo Frankenstein.
Es un sistema integrado, no una sumatoria, y hay que verlo
como tal. Muchas veces lo que pasa es que los diferentes
municipios no tienen esa capacidad de integracién; por lo
tanto, tienen que ser las instancias superiores del estado las
que tomen esa vision de globalidad, porque si las metrépolis
de un pais no funcionan, ese pais no funciona; si las metrépolis
de Colombia no funcionan, Colombia no funciona, y no sélo
estoy pensando en Bogotd, estoy pensando en Medellin, en
Cali, Bucaramanga. Un ejemplo, como he dicho antes, que no
tiene nada que ver un sistema metropolitano a un sistema
urbano, es que un sistema urbano normalmente funciona por la
via jerérquica de un alcalde, unos concejales, de los encarga-
dos de servicios, unas secretarfas, unos departamentos, etcéte-
ra, y al final, el ciudadano. En este caso, lo que hay es que
potenciar un didlogo de arriba abajo y de abajo a arriba, y
generar una politica comun en ese didlogo. Por otro lado, un
sistema metropolitano no tiene nada que ver; hay muchas
instancias entre las administraciones, estan todos los munici-
pios, estan también las agencias de servicio, estan los ministe-
rios; uno que hace hospitales, otro que hace autopistas, otro

que hace otras cosas; cada uno de ellos tiene unas competen-
cias diferenciales que uno no puede invadir desde otra de esas
instancias, y por lo tanto, es una mesa de didlogo permanente,
es una matriz donde todos tienen que estar hablando con
todos de la manera méas transparente para que se sepan las
conclusiones y los demés puedan tomar las decisiones adecua-
das. Pero nadie le puede imponer a nadie nada. Consecuente-
mente, es una manera de cuestionar totalmente diferente al de
las ciudades, y eso lo tenemos que entender.

Se parecen las metrépolis a los paises, no a las ciudades. La
manera de ser gestionadas, ya he dicho, es por su dimensién
econdmica, también por su dimensién politica Hay formas de
gestionar los paises de manera confederada, federada o
unitaria, y no hay que inventar mas historias. Hay muchos profe-
sionales que van contando las diferentes maneras de gestion
de las metrépolis, pues si tienes 9 sectores y 9 alternativas en
cada sector, las modalidades son 400 millones de posibilida-
des. Hay que entender cuéles son los conceptos esenciales y
centrarse en adaptar esos conceptos a la idiosincrasia de cada
pais, de cada metropolis, que es totalmente diferente. No tiene
nada que ver Bogoté con lo que puede tener Nairobi o puede
tener Estocolmo; cada uno tiene que adaptar esos principios
generales, el 2+2 lo adaptas a lo que estds contando simple-
mente. Entonces, en la historia de la humanidad ha habido
muchos sistemas confederales que tienen tiempo de funciona-
miento y al final desaparecen. Montar las metropolis en un
sistema confederal, es decir, una mesa de alcaldes en donde se
dicen lo que piensan y todos se ponen més o menos de acuer-
do en lo que quieren, eso al final no funciona; a los paises les
gusta, a los gobiernos les gusta, porque esa manera disgrega-
da de coordinar las metrépolis nunca se convierte en un peligro
politico para el gobierno nacional. En otros paises si se puede

y no les gusta los otros dos sistemas, que son el unitario y
federal, no me voy a extender en sus mecanismos porque no
tenemos tiempo, pero les digo que hay tres tipologias de
paises: Aquellos en los que la metrépolis principal es el 60 o
70% del PIB del pais, por ejemplo Filipinas, por ejemplo
Egipto, por ejemplo Argentina; paises donde las metrépolis
principales no son més que el 5 o el 6 % (cada una de ellas), del
PIB del pais, como puede ser China, como puede ser ltalia,
Alemania o como puede ser Estado Unidos, en esos paises es
muy facil que se pueda crear un organismo politico integrador
de las metrépolis; y luego en los paises intermedios, como
pueden ser Francia, Inglaterra o Espafia, donde es el 30%.

En los paises que tienen un 60%, es imposible darle a esa
metrépolis una entidad politica integrada, porque evidente-
mente el presidente nacional lo que no va a querer es que haya
un presidente metropolitano que controle el 70% del PIB de su
pais; ya el se va a casa y el presidente de metropolitano toma
su puesto. Sin embargo, en los paises en que hay un 6%, en la
metrépolis no hay ningln problema, porque una metrépolis
con el poder politico del 6% no es amenazante; en la propia
constitucion alemana teneis las estado-ciudad, que son estados
que tienen la caracteristica de ser metrépolis (Berlin, Bremen y
Hamburgo). Eso no le va a Colombia, porque teneis un sistema
unitario; teneis mucho miedo a un proceso de federizacién; por
eso teneis los departamentos con poco poder y son los munici-
pios, fundamentalmente, los que tienen mucho poder. Por lo
tanto, Colombia estd méas en la linea intermedia: Bogota
25-35% del PIB, Medellin estard un poco detrds pero no
mucho, Cali, Caribe, etcétera. Habria que inventarse su propio
sistema. Tienen el reto en estos afos de inventaros vuestro
propio sistema, porque claro, la constitucién del 91 en el caso
de Cundinamarca y Bogota claramente no tenia intencién de
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que hubiera metrépolis y que no hubiera integracién de los procesos metropolitanos, por eso se crearon dos entidades diferentes.
Teneis varias alternativas, no me voy a meter en ellas, simplemente quiero mencionarlas: Que Bogota facilite a Cundinamarca, crear
unas entidades u organismos de coordinacién administrativa periféricos; una metrépolis que integre toda la sabana o una metrépolis
que esté bajo la tutela y no quiero definir esa tutela de un gobierno nacional, porque como he dicho antes, si no funciona la metrépolis
no funciona el pais.

KENNETH KRUCKEMEYER

Voy a cambiar aqui un poquito la escala. En la Gltima sesién estdbamos hablando del usuario; yo quiero agregar a nuestras comunida-
des, a nuestros vecinos, para hablar y llegar al nivel de las personas que realmente afectan el proyecto en su concepcién y mientras se
estd operando, y queremos ver si debemos aprender ciertas cosas de como la dindmica del pais puede cambiar entre los ciudadanos
y el gobierno local. Entonces, lo que voy a hacer es tomar ejemplos de Boston. En 1958, cuando estaba buscando universidad, se
mostraba una ciudad muy dormida, muy tranquila; era un lugar de donde todo el mundo estaba tratando de salirse, un tiempo donde
las autopistas se estaban creando. La ciudad ahorita es mucho mas fértil, pero eso fue porque ellos cancelaron esas vias; eso fue a
través del gobierno y los usuarios, los consultantes, y para llegar a eso queremos hablar un poquito sobre los proyectos, sobre tomar
el proyecto adecuado y ejecutar el proyecto adecuadamente. Entonces, en 1990 crearon una autopista cerca a mi casa, pero después
la cancelaron y, en vez, crearon parques, crearon un sistema de transporte; eso es el proyecto correcto. De hecho, yo creo que eso es
uno de los mejores usos de esa plata, de esos fondos para estas autopistas. En otra escala, estd una avenida que disefiamos, basando-
nos en un proyecto que creamos 5 afios antes, en la que utilizamos los mismos requisitos, pero en la que, ademés de los carros,

consideramos bicicletas. A pesar de que el proyecto esta bien,
en los detalles no le atinamos tanto; si uno va en bicicleta y esta
tratando cruzar la calle, se pega contra el andén y contra un
poste; eso no sirve bien. Empezamos a arreglar esto, y pudimos
ver una mejoria: Podemos cruzar bien, los carros paran en

donde deben.

Entonces, jcudl es el proyecto adecuado? jcudl es el proyecto
correcto? jcoémo creen ustedes que es el proyecto correcto?
ilos carros en la mitad? ;las ciclas en la mitad o a mano
derecha? Queriamos hacer esto con
participacion de la comunidad; en
este sentido, colaboracion de los
politicos claramente es importante. En
el caso que les contaba, cuando el
gobernante inici6é su mandato, todo el
mundo le estaba diciendo como
“mire, nosotros no queremos estas
autopistas que usted estd construyen-
do, este es mi barrio”; yo estaba
tratando de aprender de todas las
personas, de mis vecinos, de las
personas que tienen diferentes ideas y
asistia a reuniones publicas, tratando
de pensar en una forma para avanzar, de pensar en una forma
de cémo podiamos juntar todas las piezas del rompecabezas.
¢Coémo hacemos eso? jcuéles son los componentes principa-
les? Yo creo que esto empieza con el respeto; con el respeto a
las personas, a los politicos, a los consultores que creen que
tienen todas las respuestas. Cada una de estas personas tiene
ciertos pareceres y todos tenemos que llegar a un acuerdo.
Entonces, al principio de este trabajo, las personas del barrio
fueron parte del grupo; todos firmaron un acuerdo con una

es cuando empezamos
con ideas del barrio y de la
poblacion para después volverias
realidad "

agencia publica diciendo “vamos a trabajar en esto, incluyendo
a los consultores en el trabajo”. Se hizo un foro publico, y eso
les dio la oportunidad para decir las cosas del barrio, expresar
la opinién de las personas que vivieron ahi, que lo conocian y
sabian qué iba a funcionar; estos asesores o consultores, no
iban a saber lo que estaba pasando en los barrios més que sus
habitantes.

He estado aqui ya 6 dfas, y varias personas me han preguntado
qué voy a aportar; pues la participacién de la comunidad y
cdmo las personas pueden confiar el
uno al otro. Alguien me dijo, “bueno,
pues aqui no confiamos en el gobier-
no, especialmente las personas
pobres no confian en el gobierno y
ustedes en los Estados Unidos si”. He
estado pensando mucho sobre eso.
Yo me crie en la costa oriente, un
barrio promedio, pero nos educaron
para pensar que el gobierno estd
hablando con nosotros; las personas
negras en nuestro barrio no estaban
siendo tratados justamente y ahi fue
cuando muchas cosas pasaron en la
década de los 60, la guerra de Vietnam, el movimiento ambien-
tal y las personas se estaban dando cuenta de que el gobierno
los estaba tratando mal; las personas no estaban confiando en
el gobierno, en las personas que les habian ensefiado que
tenfan que confiar. Entonces, lo que surgié de esto fue un nivel
diferente de poder y de responsabilidad con el gobierno, para
encontrar diferentes formas de trabajar juntos. Yo creo que
tuvimos unos muy buenos ejemplos, pero esto es algo que ya
se ha deteriorado; viendo ciertas cosas que estamos contem-

Kenneth Kruckemeyer

plado y trabajando en Boston, el barrio tiene la misma falta de confianza en nuestro Departamento de Movilidad, que teniamos en
1960, cuando estdbamos haciendo el movimiento anti-autopista. ;Qué dice eso? Estamos trabajando juntos y honestamente es una
pregunta muy complicada; yo no sé por qué ha cambiado en una forma tan dréstica, de pronto debemos detenernos y aprender més
sobre cuando si funcionaba.

Entonces, vamos a hablar sobre escuchar a las personas y esta es una historia que me encanta. Tengo un amigo, James Arana, que es
de Lusaka, Zambia, un desarrollador internacional. Creé unos lugares, unas casitas, donde las personas podian ir a ver la fauna, y esto
tuvo un éxito como por 5 afios. Un afio, los elefantes empezaron a pasar a través de estas casas y estos conjuntos; los elefantes lo
destruyeron todo, entonces después reconstruyeron y lo mismo pasé. Fueron a hablar con las personas sobre qué estaba pasando con
esos elefantes y por qué no podian pararlos; ellos les dijeron “bueno, si usted hubiera venido a preguntarnos en dénde podian
construir, usted ya sabria que cada 25 afios los elefantes pasan directamente por acd; no debid haber construido acd”. Esto demuestra
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que uno necesita escuchar a las personas que ya saben, y
;cdmo sabemos todas estas cosas? A través de la comunica-
cién, del respeto para todo el mundo. Es una parte critica, de
dénde va a sacar esa informacion si usted entra y dice “voy a
construir este conjunto, va a ser excelente, les va a encantar, de
pronto también le damos trabajo a algunos de ustedes”; no
puede ser eficiente, porque usted no sabe cuando van a pasar
los elefantes. Entonces, retomemos el ejemplo que les mencio-
né al inicio, en donde empezd un proceso en el que el gober-
nador, dos afios después, dijo, “bueno, no vamos a crear estas
autopistas”. Esto ha pasado en Boston, ha pasado en otros
lugares, pero es una historia increible de la colaboracién.
Particularmente quiero hablar de lo que hicimos, esa conexién
de la politica en un foro donde se sintié que todo el mundo
estaba siendo honesto, los politicos, los asesores, etcétera; un
proceso en donde aprendiamos de la poblacién, aprendiamos
de los asesores, aprendiamos de las agencias, todo el mundo
volvia, documentdbamos todo lo que habiamos pensado, todo
lo que estaba contemplado, etcétera y después nos asegura-
mos que esos seria la guia para el préximo paso. Entonces, por
mas que los gobiernos cambiaron, el proyecto mantuvo éxito a
través del tiempo.

Haciendo una linea de tiempo de este proyecto, el proyecto
del corredor sur-occidental, hubo la primera demostracion, el
gobierno tomé la decisién “no autopistas”, estdbamos hacien-
do el estudio ambiental del sistema de transporte, se aprobd,
empezamos y, cuando Ronald Reagan se volvié presidente,
decidieron que no iba a haber nuevos ferrocarriles. Habiamos
empezado la construccién de ferrocarriles antes de que él se
volviera presidente y por ocho afios no pudimos construir mas.
¢Cémo se mantiene esta continuidad? Cuando son el barrio y
la poblacién, los que toman estas decisiones; es cuando empe-

zamos con ideas del barrio y de la poblacién para después
volverlas realidad, con disefios detallados y lugares especificos
para los tineles, la elevacién, la ubicacién, etcétera, para
después entrar a la construccién y aqui se vuelve mas complica-
do aun, porque durante la construccién las cosas son dificiles;
uno tiene que vivir alrededor de todo esto. Pero, teniamos
acuerdos que ya se habian pactado donde no podiamos empe-
zar a construir antes de las 7 de la mafiana, entonces las perso-
nas que estaban viviendo justo al lado, si el contratista decia
“bueno, sabe que, hoy vamos a empezar tempranito, 6:30",
empiezan a llamar - ya saben los nimeros de teléfono a donde
llamar -, el contratista para y empieza otra vez a las 7 de la
mafiana. ¢Por qué? Porque eso fue un acuerdo que tuvimos
desde el principio. Yo vivo a media cuadra del proyecto,
nosotros no necesitdbamos de alarma, porque uno ya sabia
que a las 7 de la mafiana empezaba; usted ya sabia que a las
7am lo iban a despertar, pero, por lo menos, también sabia que
hasta esa hora podia dormir. Otro ejemplo en la construccién
es que pactamos un tipo de columnas verticales. En la fase de
construccién el contratista dijo que eso era una pérdida de
plata, que lo iban a quitar y a poner concreto normal, ahorréan-
dose de esta forma dos centavos por un délar. Ante esto, la
comunidad dijo “no, usted no va a hacer eso, es algo que ya
pactamos, ya acordamos que esto iba a ser asi”. Entonces, los
metros que se crearon sin estas rayas, ya estan llenos de grafiti,
y las dreas que estan de acuerdo a lo pactado, estan libres de
grafiti; de pronto, el contratista se ahorré dos centavos, pero
perdié una cantidad masiva de responsabilidad sobre el contra-
to que ya se habia acordado con el barrio, la poblacién, el
gobierno, todas las personas que lo estaban financiando. ;De
doénde iba a salir esta plata, si el contratista estaba cambiando
lo pactado? El conjunto fue a la capital, a Washington, y advirtio
que debian tener mucho cuidado, que no debian dejar que
esas personas cambiaran lo que ya se habia acordado. Devol-

vieron la plata de Washington e insistieron que le estado hiciera
el trabajo que entre todos habiamos pactado y acordado.
Después vino la gestién y la operacién. Tenemos 4 millas de
parques y el estado siempre tiene menos plata, menos presu-
puesto para cuidar las cosas; pero, como a todo el mundo le
gusta lo que estd al final de la cuadra, todos lo cuidan a través
del tiempo. Las cosas cambian y el barrio deja que eso evolu-
cione. En estos parques hay una cancha de basquet que fue
disefiada para los nifios chiquitos (se bajé el arco, etcétera), y a
los nifios grandes les encantaba porque era més bajito para
ellos; esto se disefié de esa manera para que no se quedaran
hasta la media noche los adultos ahi jugando y haciendo bulla.
Después entonces los nifios jugaban, se colgaban del arco y
éste se dafaba, por lo que empezamos a cambiar las cosas;
pero entonces, uno no tenfa una cancha de basquetbol porque
la dafiaban, pero los nifios pequefios no lo estaban utilizando
tampoco. Otro tema es que habia mas perros en el conjunto,
entonces se destiné un espacio para que fuera un parque para
perros.

Yo no sé si esa era la respuesta adecuada, pero estamos tratan-
do de resolver problemas; y, cuando tratamos de resolver
problemas, necesitamos estar abiertos a nuevas ideas, porque
al barrio le importa eso, al conjunto le importa eso; y esto fue
parte de la estrategia de ellos, asegurandose de que todos
estén bien, que la policia este activa y se estén tomando
decisiones, aunque sean agencias diferentes, para decidir las
operaciones generales. Ya cuando se hace, si las personas han
estado dentro del acuerdo, el 50% del mantenimiento lo
realizan voluntarios que les gusta el tema, convirtiéndose en
una responsabilidad comunal; y, si bien no funciona siempre,
intentamos fuertemente que este tipo de aproximaciones
lleven a que las personas al nivel agencial y nivel residencial, se
aseguren de la continuidad del proyecto; no obstante, pasan
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cosas como que la Autoridad de Transito estd tratando de
quitarle el funcionamiento de la estacién principal para conver-
tirlo en una plaza comercial, un centro comercial. Entonces, a
veces, cuando las personas dicen “no, usted no puede hacer
eso”, el estado dice “si, vamos a hacer eso porque es un
espacio comercial y eso nos va a dar mas dinero, mas presu-
puesto”. Sin embargo, en el conjunto las personas tienen mas
interés; mucho mas que simplemente tirarles este proyecto
encima. Entonces, todo esto que estamos mencionando de
participacién de la comunidad, de tener al publico involucrado,
todo esto es muy importante. Ahora,
la posibilidad del éxito al largo plazo
es menos y se demora mucho mas. Si
se acuerdan de mi escala, de mi linea
del tiempo, esto pasa por muchos
presidentes, muchos gobernadores,
muchos alcaldes y uno dice bueno,
todos ellos intentan hacer lo que
quieren en el término de 4 afos; pero
la comunidad debe insistir en su
participacion, asi es que se creé todo
esto. La experiencia de mi familia, el
cambio de escenario del tiempo en
que mi hija iba al colegio, a ahora que
va a la universidad, es inmenso. Un proyecto como este se
demora, pero, yo creo que es una historia importante para que
todos aprendamos, esta colaboracién entre el cliente, los
profesionales y el publico, trabajando mano a mano en una
forma productiva.

concretas

JUAN JOSE MENDEZ

Sivieron ahi, en el rincén, dice que Argentina es el pais invitado

de honor, pero ademas de un honor es una gran responsabili-
dad para mi estar hoy acé. Primero, porque en lo que les voy a
presentar, esta ciudad tuvo mucho que ver. Cuando nosotros
empezamos a sofar con el BRT, con el Metrobus, el rol de
Bogotéd fue fundamental. Comenzamos a mirar a nuestro
alrededor a ver qué era lo que pasaba, cudles eran las ciudades
que més habian avanzado o habian logrado buenos resultados
con estos modos y encontramos que Bogotd, en muy poco
tiempo, habia transformado radicalmente la forma en que los
bogotanos se movian. Fue en ese entonces el alcalde Pefialosa,
el equipo de ITDP y Oscar Diaz, quienes viajaron un montén de
veces a Buenos Aires, y vinimos nosotros a la ciudad de
Bogota, a ver lo que estaba pasando en ese entonces con la
transformacién que estaba andando, y realmente fue inspira-
dor. Fue inspirador y dio origen a algo que revolucioné para
siempre la vision de la movilidad en Buenos Aires, y eso que
Buenos Aires tiene una larga tradicién de transporte publico.
En Buenos Aires primero vino el transporte publico y luego vino
el automdvil particular; para 1867 ya teniamos trenes, para
1930 en solo la regién metropolitana, habia 850 kilémetros de
ferrocarriles urbanos, habia ya una linea de metro subterraneo
(la primera de América Latina) y también ya, muchos kilémetros
de linea de tranvias. Esto para que se den una idea de donde
veniamos, cuan alta estaba la vara para los portefios a la hora
de hablar de movilidad y cémo podiamos sorprenderlos o
mejorar con lo que estdbamos haciendo.

Arranco con el titulo de CIUDAD A ESCALA HUMANA, porque
implica mucho de la visién que tenemos. Un répido repaso de
cémo nos movemos al interior de la ciudad de Buenos Aires: El
distrito capital tiene 3 millones de habitantes, pero todos los
dias recibe otros 3 millones de habitantes mas del gran Buenos
Aires; la regiéon metropolitana en total suma 14 millones de

Pusimos en el centro a
la persona y sus necesidades

habitantes. En la ciudad de Buenos Aires (distrito capital) 8 de
cada 10 personas que se estan moviendo diariamente, lo hacen
en transporte publico; sin embargo, de esos 3 millones de
habitantes que recibimos todos los dias, tan solo 5 de cada 10
lo hacen en transporte publico, los otros 5 lo hacen en vehicu-
los particulares y explican gran parte de la congestién creciente
que vemos en la ciudad de Buenos Aires y a la que no escapa
ninguna ciudad del mundo, que hoy vemos en todo el planeta.
Si nos situamos en Buenos Aires en 1937 - se acuerdan que yo
les dije “primero vino el transporte publico y después vino el
auto” -, para 1930 la visién de futuro y
de progreso en Buenos Aires fue crear
una avenida monumental, una gran
via monumental que iba a estar
dedicada a lo que se creia que era el
futuro de las ciudades: La movilidad
individual, es decir, el automovil
particular. Asi nacié la 9 de Junio, con
su emblema, que es una donacién del
pueblo uruguayo, “El Obelisco”, que
es donde nos congregan cuando nos
va bien en el futbol o para quejarnos
cuando nos va bien mal con el gobier-
no o con lo que sea; este es el lugar
de encuentro de todos los portefios. Ahora situémonos en el
Buenos Aires de 2010; esa visién de futuro lo que nos demostréd
fue que en lo que creiamos, todo el planeta “el automoévil”, no
podia resolver todas las necesidades de movilidad de la pobla-
cién; incluso en una ciudad con una alta prevalencia del
transporte publico, tenfamos enormes problemas de conges-
tién, de inseguridad vial, tiempos de viajes realmente largos,
los colectivos mezclados con los autos; realmente era compli-
cado para todos los portefios. En el 2010 0 2009 nos pregunta-

Juan José Méndez

mos, asi como en 1930 la vanguardia era la movilidad indivi-
dual, {qué es vanguardista en materia de movilidad y desarrollo
urbano para una ciudad como Buenos Aires? La respuesta fue
volver a planificar poniendo a la persona y no a un modo
especifico en el centro de la planificacién. Pusimos en el centro
a la persona y sus necesidades concretas y, a partir de alli,
empezamos a alinear todo el trabajo para ir en busca de eso;
porque, en definitiva, mi responsabilidad y la responsabilidad
del alcalde a la hora de la politica de la movilidad, era garanti-
zar acceso, garantizar que la poblacién pueda acceder al
trabajo, a la salud, a la educacién, al ocio y a todos los servicios
que estas metrépolis, que menciondbamos recién, pueden
ofrecer a las personas. Si la red de transportes es integrada,
cubre toda la ciudad, garantiza de manera adecuada y eficien-
te, y es asequible el acceso, quiere decir que estamos trabajan-
do para una ciudad equitativa y, sobre todo, con un alto nivel
de productividad.

Se vio entonces el cambio de paradigma en la 9 de Julio; de
una ciudad construida para las personas versus una ciudad
construida para la movilidad individual, basada en el automovil.
Répidamente quiero hablarles de dos indicadores: De 0% de
espacio dedicado al transporte publico a un 8% de espacio
dedicado al transporte pulblico y de 29% del espacio dedicado
a los peatones a un 43% del espacio. En esto, probablemente
el mayor perdedor es el auto en el uso mixto. Sin embargo,
cuando nosotros mediamos la cantidad de gente que se movia
por este corredor, la relaciéon era completamente inversa, en
cantidad de vehiculos la relacion era 90-10 (90% autos, 10%
buses de transporte publico) y en cantidad de pasajeros la
relacién era 70-30 (70% en buses, 30% en autos). Es decir, la
mayoria de los pasajeros se movian en transporte publico y
recibian el mismo tratamiento de los automéviles particulares
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que congestionaban la ciudad. Con este cambio logramos
reducir los tiempos de viajes en el centro de la ciudad - en
atravesar todo el centro de la ciudad - en un 50%; bajamos de
35 minutos a 17 minutos el tiempo de viaje en el centro la
ciudad; mejoramos la calidad de vida de los 255.000 pasajeros
que se movian en ese corredor; mejoramos también la calidad
de vida de los peatones; y, ademés logramos objetivos como
reducir 5.300 toneladas de CO2, a partir de una politica de
transporte sostenible. Esto es lo que hicimos en gran medida
inspirados por ustedes; lo que generd TransMilenio y Curitiba -
unos afios antes -, para toda la regién, fue el ponernos delante
de la mirada de todos los que haciamos politica publica, que
habia alternativas que eran econémicamente viables, sosteni-
bles en términos de sus resultados y, ademas, de rapida aplica-
cién.

Esto generd una revolucién en la ciudad de Buenos Aires,
porque no solo nos permitié cambiar la forma en que los
vecinos se movian por la zona, sino que nos permitié iniciar un
proceso de reconversién integral de la zona, y acé viene el
vinculo estrecho que tiene el transporte con la planificacién y
desarrollo urbano. Nuestro pais como mencionaba Pedro,
estaba en la lista de los paises mas centralizados y mas
unitarios; los que vivimos en la ciudad de Buenos Aires somos
portefios, puesto que ahi habifa un puerto, y el pais crecié
alrededor de este puerto y, por eso, la centralidad maxima
ocurre en este micro centro portefio. Un millén de personas
circulan diariamente por pequefias calles en el centro en estas
condiciones: Aceras de 1.5 metros, colectivos circulando en
calles de 6 metros de ancho, inseguridad vial, contaminacién
(de gases y sonora), era imposible estar en Buenos Aires y si
todavia nos visitan y encuentran alguna de esas calles estrechas
con colectivos, esa era la postal que se tenia en todo el centro

de la ciudad. A partir del Metrobus, pudimos enviar los colecti-
vos a la avenida (a esta capacidad que generamos exclusiva en
la avenida). El micro centro portefio se convirtié en un lugar
donde, si bien antes todo el mundo terminaba de trabajar a las
5:30 de la tarde y se iba corriendo a su casa - tomaba un colec-
tivo, el subterraneo, tren, lo primeo que querian hacer era irse
porque lo que vefan era oscuro, sucio, contaminado, inseguro
-, ahora hay bares con mesas y sillas en las calles, la gente se
queda hasta mas tarde, modificamos el pico horario del regre-
so. Antes todo se producia muy concentrado entre las
5:30-7:00 de la tarde; ahora esa curva se achatd y llega hasta las
8:00-9:30 de la tarde, porque se quedan haciendo otras
actividades: Se juntan con amigos en lugares agradables, van a
hacer compras, aparecen otras posibilidades que, ademas,
mejoran la experiencia global del transporte publico, porque si
todos los usuarios se dispersan en el tiempo, desaparece el
fenémeno de manada que teniamos en el centro portefio.

Tan grande fue el éxito del Metrobus de la 9 de Julio y la confir-
macién de que ésta era una politica publica viable, que lo
empezamos a extender por la regién metropolitana como parte
de un plan de transporte en la regién metropolitana; hoy ya
cuenta con 80 kilémetros de corredores implementados, con
un millén y medio de pasajeros por dia y, en la mayoria de los
casos, tenemos pasajeros que han experimentado una reduc-
cién del 50% del tiempo de viaje; tenemos pasajeros que han
recuperado entre 8 y 15 dias al afio, jse imaginan lo que
podrian hacer en 8 dias? Es una semana mas de vacaciones; es
tiempo concreto para estar con sus familias, para jugar al
futbol, para hacer lo que tengan que hacer y no estar lamentan-
dose arriba de un colectivo o de un transporte publico. Es
realmente revolucionario el efecto que tuvo en la ciudad.
También en linea con el planeamiento, lo que nos permitié ese

corredor verde que es el Metrobus de la 9 de Julio y el Metro-
bus del Bajo, junto con las mejoras que hicimos en el metro de
la ciudad de Buenos Aires - tenia una mala frecuencia, habia
perdido bastante capacidad en los ultimos afios, entonces
empezamos a invertir, a comprar nuevos vagones con aire
acondicionado, a aumentar las frecuencias (hoy casi todas
lineas en hora pico tienen un tren cada 3 minutos) -,fue que el
subterrdneo pasé de transportar a 850.000 pasajeros/dia a
1.300.000 pasajeros/dia; lo mismo pasé con los dos corredores
de Metrobus, que crecieron un 20% la demanda en pasajeros.
Eso nos animé a dar un paso mas, que era el de limitar la
cantidad de vehiculos que circulan por el area central de la
ciudad. Desde hace cinco afios, de 11:00 a 16:00, no puede
ingresar ningn automévil al poligono naranja en la zona centro
de la ciudad, salvo que tenga una autorizacién especial porque
es residente o tiene una cochera permanente en el area; no
puede haber mas transito pasante o alguien que tenga que ir a
hacer un tramite o algo, tiene que elegir el transporte pablico;
el auto no es una opcioén. Se fiscaliza con cdmaras lectoras de
patentes y aquel que ingresa sin autorizacion, recibe una multa
que es de aproximadamente 75 USD cada vez que ingresa al
centro portefio. Esta semana empezamos a extender esa zona
hacia el norte y hacia el sur, en el mismo horario. A partir de
octubre vamos a incorporar la zona de tribunales a la misma
restriccion. Vamos a triplicar el rea del centro de la ciudad que
tiene transito restringido para vehiculos particulares y, a partir
de julio de 2019, vamos a ampliar el horario; de 11:00 a 16:00
va a pasar a ser de 9:00 a 18:00.

Esto que se viene aplicando en muchas ciudades empieza a ser
una combinacién. Es cierto, no hay una sola cosa que resuelve
todos los problemas, pero el Metrobus con los carriles exclusi-
vos, junto con ir invirtiendo en el metro, junto con las mejoras
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en el espacio publico, nos permitié tomar la decisién de decir: no entra un auto mas y este es un espacio para los peatones, para los
vecinos que viven y trabajan en la zona. En el micro centro antes habia colectivos, autos estacionados y hoy es un lugar extremadamen-
te agradable; es esa idea de Paris que todo el mundo tenfa en mente en la ciudad de Buenos Aires, pero que la verdad a mi me costaba
encontrarla; no era muy realista; nos lo crefamos, pero no era real. Bueno, no lo somos todavia, pero queremos aspirar a parecernos
cada vez més a eso.

Antes de cerrar quiero hacer dos comentarios mas, que estan relacionados con la planificacion de las ciudades, y es la revolucién que
se estd viviendo en materia movilidad con los cambios tecnolédgicos, por un lado, la movilidad eléctrica que ya es un hecho y en breve
vamos a empezar a observar que todos los autos son eléctricos, y, también, el desafio de los automéviles auto comandados. Si no
hacemos nada, si nos quedamos de brazos cruzados, el escenario futuro es mucho peor que el presente, porque si hoy nos quejamos
que tenemos autos circulando con un factor de ocupacion de 1.1 pasajeros por vehiculo, imaginense en el futuro con los vehiculos auto
comandados, podriamos tener indices de ocupacién de 0.4 pasajeros por vehiculo; el nivel de congestion seria mucho mas alto al de
la actualidad, es una amenaza més que un chiste. Esto es una gran oportunidad.

¢Por qué digo eso? Asi como Bogotd, cuando empezd con el TransMilenio, empezd a hacer uso eficiente y equitativo del espacio
publico y con las ciclorutas y se dijo, “este espacio lo vamos a destinar para los ciclistas”. Eso es lo que se llama distribuir de manera
equitativa o mas eficiente los espacios publicos, y que lo venimos haciendo en Buenos Aires y en muchas ciudades. En el futuro, esa
premisa y ese valor tiene que estar presente, porque los vehiculos auto comandados van a funcionar con un sistema operativo; y, asi
como hoy ponemos un cartel que dice la velocidad méaxima o pintamos los carriles y la doble linea amarilla para indicar los sentidos y

demas, en el futuro esos sistemas van a decir, tengo tanta capacidad en un sentido, a partir de tal hora hay tanta capacidad en el otro
sentido y esa capacidad la pueden utilizar vehiculos compartidos, que tienen cuatro o més pasajeros, y asi evitar o resolver el problema
del presente de 1.1 pasajeros/vehiculo, mejorar el indice de ocupacién de los vehiculos y, con eso, también lograr mejores niveles de
servicio, disminuir la contaminacién y la congestién en las ciudades. Por eso, algunos criterios que estamos adoptando en la ciudad de
Buenos Aires en materia de calificacion del transporte, si bien no vamos a ver los vehiculos auto comandados hoy en la ciudad, lo que
si nos planteamos es que las decisiones de que tomemos hoy, deben estar alineadas con ese futuro, donde estas tecnologias van a estar
presentes, pero de manera positiva para la ciudad. Por Gltimo, para cerrar, verdaderamente es un honor, porque todo lo que recibimos
de Bogota fue fundamental para todo lo que tenemos en Buenos Aires en los Ultimos afios. Asi que, lo que podamos aportar o agregar,
siempre va a ser poco para recompensarle todo lo que nos han dado, asi que muchisimas gracias.
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He venido a Bogotd muchas veces, y he visto muchos progresos ultimamente, con respecto a lo que he oido, lo que he visto. Mi
presentacion estd enfocada en como explotar el poder que tiene el transporte en dar forma a una ciudad; esto respecto a la perspecti-
va que tenemos, y en el hecho de cémo Bogota ha venido haciendo una inversién masiva.

Vi las imagenes ayer, donde el alcalde Pefialosa estaba mirando cémo expandir la ciudad y cémo tener mas lineas de metro y mas
troncales de TransMilenio. Me gustaria mirar aqui, cdmo esas investigaciones y esas inversiones pueden ser exitosas de acuerdo al
tamafio de la ciudad; mirar una gran ciudad, una metrépolis. Déjenme empezar con algo muy sencillo y muy bésico, y es un estudio de
imégenes, porque las imagenes hablan por si mismas, con respecto a la evolucién que se da en las ciudades gracias al sistema de
transporte, al metro. La idea es ver ;cémo pueden ser transformadas? jcomo pueden ser méas compactas? Esto, para tener unos sitios

mas caminables y donde podamos tener una trazabilidad y un
mantenimiento sostenible en el tiempo. Uno de los mejores
ejemplos de esto es Toronto, el antes y el después; también lo
es San Francisco, de donde vengo, con el BART. Lo que estd
sucediendo aqui no tiene nada que ver con tecnologia; simple-
mente es el hecho de que esta capacidad tiene un desempefio
con respecto a las inversiones que se pueden hacer, y aumenta
el acceso en las metrépolis de una manera eficiente, gracias a
esta conectividad.

Hay algunas inmobiliarias que tienen acceso a estos mercados,
y apoyan este proceso a nivel local y también colaboran en la
productividad econémica. En Hong Kong, por ejemplo, o en
Nueva York, no se puede pensar en construir edificios grandes
si no tienen acceso al sistema de metro. Por eso es que habla-
mos de colaboracién. Tal vez el mejor ejemplo que tenemos
con respecto a esto en Norteamérica en los Gltimos 20 afios, es
el metro de Washington, el Metrorail. Este ejemplo nos deja ver
un panorama mas grande con respecto a lo que es una infraes-
tructura a nivel de metrépolis; para tener un perimetro, para
tener algunos accesos y para ver cudl es el nicleo de todo. No
obstante, también tenemos algunos escenarios secundarios en
donde podemos ver cémo se puede mejorar un sistema de
transporte. Volviendo al ejemplo, nuestra visién del futuro fue
hacer inversiones inteligentes para manejar el Metrorail en
Washington. El Metrorail ha estado en crecimiento, porque el
40% de las oficinas y los espacios en la regién, han sido
construidos a distancias caminables de sus estaciones. No solo
han invertido en la red, sino que estan planificados o en
construccién, 100 millones de pies cuadrados de desarrollo

inmobiliario, ubicados en un radio de 500 metros a la redonda
de estaciones de Metrorail. La historia de como lo logramos es
muy larga. Necesité mucho trabajo, mucha planeacién y
mucho tiempo para poder lograrlo. La politica puede hacer
que esto sea dificil; hay una lista muy grande de cosas que
pueden complicar el tema. Pero, lo que vimos ahora en lo que
se esta haciendo respecto at tema inmobiliario en el sistema de
transformacion y colaboracion, es que todos querian trabajar y
buscar una mejor alternativa con respecto a precios, con
respecto a inversiones y la calidad también. Buscamos que
todas las oficinas de gobierno (y todas las oficinas), estén
ubicadas a menos de 500 metros de una estacién. Un pequefio
ejemplo es la esquina Tysons; la trasformacién de este sitio es
un ejemplo de desarrollo de ciudad. Entonces, causa un poco
curiosidad el cémo logramos ser exitosos con esto. La respues-
ta seria que grandes cosas pueden pasar, pero, no es automati-
co. Hicimos un estudio en el 2013, donde tenemos un caso de
TransMilenio, de cémo estd funcionando con respecto al
desarrollo, considerando que éste es una infraestructura que
creamos para manejar una metrépolis, teniendo la capacidad,
la oportunidad, de hacer no solamente una inversién para
mover gente, sino de hacer una infraestructura para que la
metrépolis se vuelva mas sostenible en un sistema mas practi-
co. Entonces, tomando Bogotd, hicimos una evaluaciéon del
corredor de Las Américas y miramos en los temas de construc-
cién, de desarrollo inmobiliario, qué pasa en un kilémetro
(aproximadamente) de distancia de las estaciones de TransMi-
lenio. También estuvimos comparando el antiguo TransMilenio
y el nuevo TransMilenio. Desde mi punto de vista, TransMilenio
fue hecho y construido muy rapido, y de muchas maneras tiene

73



que tener algo muy sostenible; ustedes vieron que la construc-
cién fue rapida y se centrd en tener una infraestructura légica.
Entonces, cuando empezamos a recorrer el sistema con respec-
to a los barrios, con respecto a las tierras, con respecto al
espacio fisico como tal, Bogota, en las partes mas grandes de
infraestructura, hizo una gran inversién.

En el caso de India, tenemos a Ahmedabad, donde tenemos
sélo algunas estaciones porque, simplemente, tenian algunos
problemas en el nicleo de la densidad; si se empieza a dismi-
nuir la densidad, se empieza a agran-
dar los corredores. Se debe tener un
balance y se tiene que tener en cuenta
que estd manejando una metrépolis.
Afortunadamente tuvimos una transi-
cién inicial, jhasta dénde llegamos?
Esto no es automético, ese es el
punto. Usted tiene que tener un
hardware, tiene que tener el software
y toma mucho tiempo de entrega
porque es una gran transformacion.
Pienso que es importante en el
transporte y el urbanismo, estudiar las
condiciones previas para el desarrollo
basado en el transporte; para esto, el gréfico del afio de 1977
por Knight y Trygg, es una gran herramienta; estuvieron miran-
do los sistemas que se modificaron desde 5 afios atras y con
respecto a sus propios andlisis, ellos hicieron esta herramienta;
esto es lo que es necesario para que esto suceda y para
transformar la metrépoli. La decisiéon empieza por el terreno,
porque las leyes cambian y, parcela por parcela, tenemos que
ponernos de acuerdo para estudiar el suelo. Lo que lograron
fue ver una transformacién de ese espacio fisico, porque lo mas

importante para los cambios de tierra es tener un transporte de
calidad, con respeto a lo que estamos haciendo, disminuir
nuestro tiempo de transporte para tener algunos cambios
importantes. Pero no fue suficiente. TransMilenio y muchos
otros ejemplos que tenemos a nivel mundial, han generado
algunos pequefios o grandes cambios con respecto a estos
principios.

Entonces, usted puede ser inteligente con este tema; usted
puede no tener la estigmatizacion de que se puede o no se
puede, porque en Boston es lo que hemos venido tratando de
transformar; no solamente el transporte, sino también el
ambiente. También puede ser un ejemplo muy sencillo con
respecto a la inmobiliaria y ver en gran escala los proyectos.
Con respecto a esto, podemos mirar en Bogotd, puede ser
también un desempefio que nosotros ya hemos visto antes, y
podemos crear un soporte también con respecto a la densidad
y con respecto a los bonos de densidad. Ustedes tienen
algunas comunidades también y de acuerdo a la posicion de
los cambios que tenemos aqui, se debe tener una infraestructu-
ra; si usted va a empezar a construir edificios en corredores,
usted necesita el metro, no sé, necesita un TransMilenio;
necesita mirar también la capacidad, qué pasa con los sectores
0 qué pasa con las calles, qué pasa con todo. Toda esta infraes-
tructura tiene que estar en este lugar. También tenemos que ver
la economia.

Se ven algunas transformaciones que son muy débiles. Todos
estos factores tienen que generar algunos cambios y hacer que
sucedan las cosas. Por ejemplo, en Portland, en Oregén, que es
bien conocida como una de las mejores ciudades, donde hay
verde y hay un buen sistema de transporte, incluso ahi vamos a
tener algunos cambios. Esto respecto a las estaciones, en un

mayoria de las actividades se
pueden ejecutar a pie "

proyecto se llama The Round. No es solamente estar para hacer
algo con entusiasmo y mirar a partir de urbanismo, porque lo
que intentamos fue tener unos suburbios con unas locaciones
donde usted pueda hacer caminatas y pueda estar tranquilo;
en donde se note el desempefio que tuvimos, que el desarrollo
lo muestre. Pero aqui el tema es que no superamos nuestras
debilidades. ;Por qué? Porque son unas industrias que ya estén
alli con respecto a tierra. Puede ser una mala imagen que
tengamos desde el comienzo, porque puede ser un area
también un poco complicada de manejar. Tenemos algunos
accesos aqui con respecto a la indus-
tria; una distribucidén  comercial.
Entonces, podemos tener algunas
iniciativas y una mejor planeacién, con
respecto a las zonas en las que puede
que pase tiempo y nada suceda.
Entonces, vamos a tener algunas
organizaciones, algunas iniciativas en
esos lugares donde no se esté hacien-
do nada o en los que no haya un
desempefo. Ustedes pueden empe-
zar a generar edificios, también, y va a
generar una carga a la parte de
transporte. En  Estados  Unidos
también estamos viendo los sistemas de transporte, estamos
persiguiéndolo.

donde la

Robert Cervero

Un ejemplo: Si vemos Cisco, en Silicon Valley, encontraremos
una baja densidad con respecto a las cuadras de pavimento.
¢Qué porcentaje de las 12.000 personas que trabajan alli
piensan ustedes que puedan caminar hasta alld? Es el 20% de
los trabajadores. Entonces, ustedes saben cémo funciona lo
masivo, aqui también puede funcionar. Hicimos investigacio-

nes, y nos estdn mostrando el cambio del nivel del agua, y
todas las casas y todos los edificios van a estar debajo del agua.
Esto sucederd si continuamos creando ciudades tan depen-
dientes de los carros, y todas nuestras empresas siguen siendo
no son sostenibles. ;Qué estd pasando? Se esté transformando
todo el desarrollo. Por ejemplo, en el Cottle Transit Village,
quitaron un antiguo campus y pusieron 2 torres de uso mixto,
con mayor caminabilidad, etcétera. En este caso, lo que
nosotros estabamos diciendo para que las personas utilizaran
transporte publico, no era solo para salvar el mundo y mejorar
la calidad del aire, no; esto era una estrategia econémica para
que pudiéramos vivir, porque no podian pretender y reclutar
trabajadores del sector tecnoldogico en ese ambiente. Los
trabajadores querfan un mejor ambiente; de hecho, un 25% de
los residentes del lugar no tienen carros y la mayoria de las
personas, literalmente, ganan medio millén de délares; son
personas que ganan muchisimo dinero en la industria tecnolé-
gica, y prefieren utilizar un Uber, tren o de pronto bicicleta.
Entonces esos son lugares donde uno vive y aprende; estas son
“comunidades completas”. Aun aqui, tomé una transformacién
sUper critica para impactar tasas como la reduccién de los
parqueaderos en un 35% por debajo del cédigo y a su vez un
descuento del 25% en las tasas de impacto al trafico. Pero
tenfan la idea correcta, buscaban cambiar el lugar para vivir,
trabajar, comprar y jugar.

Haciendo referencia al desarrollo orientado al trénsito, DOT, yo
lo considero como un desarrollo donde podemos caminar,
donde la mayoria de las actividades se pueden ejecutar a pie;
las personas tienen que salir de su barrio y para hacerlo se
montan en un bus; entonces seria POD - desarrollo orientado al
peatén -. En éste, la mayoria de los viajes — ademas de los
peatonales - son en bus, por lo que se necesita transporte de
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gran capacidad, gran rendimiento. Todo esto dicho, pues, es
bastante importante ponerle atencién a estas inversiones en
BRT y en trenes. Es una responsabilidad fiduciaria; no estamos
moviendo a las personas, estamos transformando nuestras
ciudades, en formas mas sostenibles. Entonces, ahora la
pregunta es, ;como pagamos por esto? Yo sé que metro,
probablemente, estd mirando cosas como el desarrollo conjun-
to, por lo que queria mencionar aqui esto brevemente. El
desarrollo conjunto se refiere a alianzas publico-privado, traen
acceso a capital privado, y son algo positivo si se hace bien y la
agencia de transporte aprovecha el valor creado con el acceso
y los conglomerados. Ahora, nosotros hicimos un estudio de
proyectos de desarrollo conjunto, en los que la estrategia no
era una ganancia financiera - no generaban mas de 3 0 4% para
la agencia de transporte -, pero lo que si dejaban era mejores
centros urbanos; estos eran mejores desarrollos - mejores
arquitecténicamente -, tenfan mejor circulacién, tenian mejor
uso del suelo, tenfan un mejor nivel ocupacién, tenfan mejores
proyectos y esto lo que nos sefialaba, era que producian mas
ganancias, no en pago directo a las autoridades de transporte,
pero el impacto principal era que generaba que las personas
utilizaran el mas sistema de trénsito, se generé 3 veces mas
dinero de estos proyectos conjuntos, a través del pago.

Voy a cerrar con esto bastante rapido. La valorizacién de los
suelos, si estamos interesados en estas herramientas, estan
basados en el desarrollo, o en los porcentajes, uno puede leer
todo esto y aprender mas, pero, brevemente, voy trabajar de
los derechos de aire. El mejor ejemplo es Hong Kong. Ustedes
de pronto han escuchado ya de este ejemplo, pero voy a
especificar varios puntos y de pronto pueden ser lecciones
Utiles para Bogota. Entonces, el hecho es que hicieron desarro-
llo orientado al transporte, pero miraron también las propieda-

des de aire; hay programas R+P (Rail+Property - ferrocarril +
propiedad), les hicimos un estudio, y a la vez que hicimos este
estudio, la mayoria de estas agencias estaban recibiendo gran
parte de sus ingresos por R+P. En 2014, lo que vimos es que
tenian los terrenos al lado de las estaciones y vendian los
derechos del aire encima de esas estaciones; tenfan estableci-
mientos comerciales en las estaciones generando ganancia, y
mas plata salia del desarrollo de propiedades, que el pago por
el tiquete o por el pasaje. Hong Kong es un caso extremo y no
estoy sugiriendo que Bogotd pueda copiarse o copiarse
exactamente de lo que estan haciendo ellos, pero, una de las
cosas criticas que estamos viendo acd, es que es una entidad
semi-privada; estan vendiendo las compaiiias a los accionistas,
también vendiendo las acciones y la mayoria, el 65%, es del
gobierno de Hong Kong; hacen la mayoria en el interés piblico
y gracias a esto la mayoria de su negociacién se hace en base
al "green field" antes del riel; tienen un RFP para las propuestas
si venden los derechos con el riel, y en una isla como Hong
Kong, que considera muy importante su transporte, pues estas
personas saben que pueden ganar bastante si construyen al
lado de los rieles. Entonces lo critico es, ;de dénde sale el
dinero? Ellos co-participan en todos estos proyectos, tienen un
porcentaje de la ganancia y son duefios del 10% de los
edificios; entonces, si se pierde todo, si no hay ganancias, pues
tienen 10% del valor de los edificios, y esto ayuda a contrarres-
tar los cambios del mercado. Trabajan cuidadosamente con
estos terrenos

Estos son los Ultimos comentarios que voy a hacer. Nosotros
hicimos un estudio en Berkeley; estudiamos estas estaciones
donde estan haciendo estas captaciones, estas R+P; estudia-
mos varios de estos aspectos y miramos todas estas mini
estaciones, y lo que nos dimos cuenta es que los proyectos

tempranos que hicieron en Hong Kong fueron terribles; el
ambiente para caminar alrededor de las estaciones era muy
feo, para ser totalmente honestos. Después crearon una oficina
de disefios de transporte dentro de la agencia que estaba
vinculada a la oficina de desarrollo y de propiedades, crearon
un concepto DOT y empezaron a transformar radicalmente el
ambiente para caminar alrededor de esas estaciones. Lo que
nos dimos cuenta en este estudio en particular fue que, cuando
estamos comparando pre y post, si estamos mirando la camina-
bilidad y mirando los otros factores; sus ganancias se incremen-
taron por 25%, porque habia 25% personas mas que utilizaban
el servicio. Esto lo llamamos mercado sostenible y transporte
sostenible; la mayoria de las personas estdn mirando cuéanta
ganancia se puede generar, y mientras mas miran el efecto de
la caminabilidad y el transporte, méas empezaron a implementar
esto.

El parque LOHAS, por ejemplo, es un DOT para 68.000 perso-
nas, que tiene como caracteristica que la estacion y todos los
edificios en este proyecto, tiene acceso libre. Esta todo separa-
do; nadie tiene que cruzar la calle para llegar a la estacion;
pensaron en la caminabilidad para el desarrollo del terreno.
Todos los proyectos los estdn disefiando de esta manera;
obviamente es mas caro poder separar los corredores, pero, se
dieron cuenta que al largo plazo van a ganar mucho mas.

Brevemente les cuento sobre la captura del valor del terreno en
Nueva York. Hace TDR (Transfer of Development Rights). Como
en Hong Kong, generan mucho dinero en Midtown, en Manha-
ttan, para modernizar el subterraneo porque les falta bastante,
pero, también hacer todas las otras transformaciones para crear
un Manhattan caminable, con edificios masivos, con un BRT.
Brasil estd haciendo exactamente lo mismo con el programa
CEPAC, donde basicamente ponen un méaximo a la densidad
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alrededor de las ciudades, pero, mas densidad en las estaciones. Entonces, los contratistas tienen que negociar y tienen que hacer un
proceso para ganar estos contratos.

El dilema que todos nosotros tenemos en este desarrollo orientado al transporte, es que estamos creando areas donde muchas perso-
nas ganan bastante y esto les sirve a las personas de estrato medio y alto. El término que todo el mundo utiliza ahora en esos espacios,
es jcomo tenemos esa prosperidad compartida? Si, estas personas ganan bastante dinero, pero, cémo compartimos este dinero con
los profesores, con los bomberos, con la clase media y baja. Tenemos que mirar cémo hacer estos desarrollos inclusivos. Quiero cerrar
diciendo que, en la mayoria de las dreas metropolitanas del pafs, las personas no van a querer vivir mas de una milla retirada de esas
estaciones de TransMilenio o de metro. Entonces, viendo como ejemplo a Singapur, Singapur ha utilizado unos transportadores de
personas, para vincularlas del hogar a las estaciones, como los aeropuertos. ;Qué estan haciendo? Estan aprovechando la tecnologia,
estan utilizando vehiculos que no necesitan chéfer, son autométicos, llevan a las personas a las estaciones. Hace dos semanas estaba
en Fortaleza, Brasil, y ellos estan creando infraestructura masiva para las bicicletas, como ustedes lo estan haciendo; estan haciendo
cosas chéveres, tienen estaciones BRT donde permiten que las personas, ya cuando pagan el pasaje, puedan recoger una bicicleta
después del trabajo, llegar a la casa, utilizar la bicicleta toda la noche y la regresan en la mafiana. Entonces, hay muchas cosas interesan-
tes para crear mejores ciudades o ciudades més sostenibles.

Ahora si, de verdad, voy a cerrar diciendo que en la planificacion - la mayoria de los disefios globales nos dicen esto -, tenemos que
tratar de hacer estas inversiones para los hijos de nuestros hijos, para las futuras generaciones, para que puedan vivir bien, para poder
cambiar nuestras ciudades. Esto no puede ser un pensamiento perdido; no podemos volver en 5 afios y ponerles algunos parches y

arreglarlas, no. Tiene que ser parte de nuestra planificacion
urbana, nuestro desarrollo urbano y si estamos desarrollando
bastante transporte aqui, en Bogotd, pues esa es la leccién, la
proactividad. Tienen un alcalde que tiene mucha energfa, tiene
buenos planes, sabemos que se pueden crear proyectos que
traigan bastante dinero y que lleguen a ciertas de sus areas de
pocos recursos y transformarlas. Eso significa mucho riesgo y
ustedes no pueden esperar que los contratistas privados
quieran tomar todo ese riesgo; tiene que haber ese co-desarro-
llo, esa corresponsabilidad. Quiero compartirles estas leccio-
nes. Ustedes tienen una oportunidad
nunca antes vista aqui, en Bogota, con
los desarrollos que se estén llevando a
cabo y la expansién de TransMilenio
para crear un area metropolitana; no
es algo sencillo, no es facil, es un
trabajo bastante complicado y les
deseo lo mejor.

ANDRES ORTIZ

Dentro de este marco del tema de la

planeacién, de la posibilidad de

desarrollo urbano, relacionada con la

movilidad, vamos a presentar lo que estamos trabajando, lo
que estamos desarrollando a la luz del concepto de planifica-
cién urbana con movilidad como una de las principales deter-
minantes, y también a la luz de un planteamiento que tenemos
para el Plan de Ordenamiento Territorial que se esta trabajan-
do, que basicamente recupera la importancia de los proyectos
como parte fundamental del plan, no solamente basandose en
el codigo y la reglamentacién.

priorizaremos de una manera muy
distinta la distribucion del espacio
publico disponible,

Partiendo de unas premisas de gufa que siempre nos ha
orientado el alcalde, el punto de partida para todos esos
proyectos es que, al disefiar una ciudad, como dice siempre el
alcalde, estamos disefiando una manera de vivir para nuestros
ciudadanos. Planear una ciudad, disefiar una ciudad, es disefiar
una manera de vivir, y eso tiene un actor, un protagonista, que
son los sistemas de movilidad. Estos sistemas de movilidad,
para los cuales disefiamos la ciudad, son protagonistas en esta
manera de vivir. Pero también lo podemos decir al revés y hay
muchos ejemplos en el mundo de esto: Cuando disefiamos o
adoptamos un esquema de movili-
dad, también podemos predecir qué
tipo de ciudad vamos a generar.
Cualquiera de los dos enfoques, al
final, nos lleva a lo mismo.

¢Podemos proponer una solucién de
transporte sin saber qué tipo de
ciudad queremos? jNo tiene sentido!
Debemos proponer una solucién de
transporte sabiendo qué tipo de
ciudad queremos; es un poco en lo
que nos estdbamos basando y tenien-
do en cuenta en los proyectos que
vienen trabajando las unidades dentro de la Secretaria Distrital
de Planeacion. Otro punto fundamental dentro de nuestra
parte de la planificacién urbana, es que, para mejorar la movili-
dad en la ciudad, uno de los elementos fundamentales - es
esencia del Plan de Ordenamiento - es que, mas que hacer
infraestructura, més que hacer vias, més que crecer - y todos
sabemos que es muy importante y necesario -, un objetivo
fundamental de ciudad, es disminuir la cantidad de viajes que
se requiere, disminuir la necesidad de viajar, la longitud de los

Andrés Ortiz

viajes, el tiempo de desplazamiento; y esto, fundamentalmente, se obtiene a través del desarrollo de las ciudades multi usos, donde
més gente puede trabajar, estudiar y comprar, a distancias caminables o en bicicleta. Esto tiene que ser un objetivo del plan.

Por dltimo, antes de entrar en los proyectos, debemos tener claro que nuestra meta es construir ciudades densas y compactas, pero
soportadas en el espacio publico; que tenga suficiente espacio pulblico para las altas densidades. Una alta densidad con espacio
publico es lo méas sostenible; es lo que permite que una ciudad esté basada en transporte publico masivo, en transporte alternativo,
como la bicicleta, y en donde se pueda hacer muchisimos recorridos caminables.

Esto, necesariamente, dentro de un equilibrio que trae el Plan de Ordenamiento; lo trae entre la expansién cercana, densa, atendida
por transporte pulblico con la renovacién urbana. Pero lo que si no podemos pensar es que lo que venimos haciendo en la Sabana de
Bogoté es un modelo aceptable; modelos definitivamente disefiados para el automévil particular, que no pueden ser atendidos por
transporte publico; que no son apropiados para ir a trabajar en bicicleta o caminando; que consumen grandisimas cantidades de
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terreno y, como decia ahora, que generan la necesidad de
viajar y de viajar en transporte motorizado, sea transporte
individual, sea taxi, cualquier cosa de este estilo. Esto, definiti-
vamente, no es sostenible y es lo que no queremos hacer en
Bogota.

En proyectos estamos trabajando, primero, el que mas avanza-
do va, es el proyecto Lagos de Torca. Quiero destacar dentro
del planteamiento y disefio de Lagos de Torca, un proyecto de
128 mil viviendas, que tiene unas grandes metas, porque a
través de los derechos de edificabilidad, con todo aportado
por los duefios de la tierra, tanto los terrenos como los recursos
para construir la infraestructura, se estan logrando unos estan-
dares urbanisticos que no se habifan visto en la ciudad. Primero,
méas de la mitad de las viviendas serén viviendas de interés
social y prioritario. Tendremos 600 hectareas de espacio
publico, donde llegamos a estandares de 14 metros cuadrados
de espacio publico por habitante, cuando la ciudad esté en 6,
promedio. Tendremos parques metropolitanos, el Parque
Metropolitano Guaymaral con 150 hectéreas. Pero llegando y
acercandonos a la movilidad, una manera de vivir distinta es
una ciudad multi usos, es una ciudad donde esté previsto y sera
obligatorio construir ciclorutas en todas las vias, las arteriales,
las intermedias y las locales; donde tendremos mas de 90
kilbmetros de aceras de 12 metros, jesto que implica? Una
invitacién a caminar por una ciudad multiusos, donde esta
previsto tener actividades contra la calle en primer piso, comer-
cio, cafés, restaurantes, gimnasios. En sintesis, es invitar a lo
que decfamos ahora, a que la gente recobre la calle. Invitar a
que el comercio vea a calle, que la gente camine, se mueva en
bicicleta, en transporte publico masivo y cada vez més eviten
los viajes de grandes distancias de caracter metropolitano que
toman gran tiempo.

También, otro prototipo de proyecto que va muy avanzado, un
poco mas pequefio, pero si como una ciudad, que es Lagos del
Tunjuelo. Se volvera el centro del sur de Bogota, una ciudad
multiusos, llena de equipamientos que permitira, por fin, articu-
lar lo que hoy dia se encuentra aislado totalmente que es el sur
— Usme -, sur-oriente - San Cristébal -, sur-occidente - Ciudad
Bolivar -, y el lado norte de este sector de la ciudad, Tunjuelito
y dreas vecinas. Este proyecto también, al igual que los estan-
dares de los Lagos de Torca, esta basado en transporte publico
masivo, bicicleta y peatdn; y la cuarta y Gltima prioridad es el
transporte individual. Alli habra 66 mil viviendas, pero con los
mismos estdndares; sélo este proyecto tiene 38 kilémetros de
ciclorutas, porque parte del mismo estandar de que todas las
vias, por pequefias que sean, tienen que tener ciclorutas y
senderos peatonales. Con una apuesta adicional, en Lagos de
Tunjuelo vamos a tener la primera via sin automéviles particula-
res, sino exclusivamente transporte publico masivo, bicicletas y
peatones. Creemos que este es un ensayo muy interesante
que, con el tiempo, se deberad seguir implementando en la
ciudad. En la medida en que nos bajemos del automovil
particular, que disefiemos ciudades multiusos, caminables,
cada vez veremos mas ejemplos de vias con solo buses, con
transporte publico, vamos a ver ahora el metro, bicicletas y
peatones. El eje transversal de Lagos del Tunjuelo, unird dos
vias que hoy estdn a muchisimo tiempo de recorrido, pero a
poca distancia: La Avenida Boyacda, en el Sur, y la Avenida
Caracas, en el Sur. Con Lagos de Tunjuelo podemos articular a
través del transporte masivo un proyecto.

El tercer proyecto que queria presentarles es de Ciudad Rio, el
proyecto que, de norte a sur, pretende articular toda la periferia
de Bogotd, que es lo més denso que se tiene en Bogots; la
periferia occidental en Kennedy, en Fontibén, en Bosa, en
Engativa y en Suba, es donde tenemos los barrios mas densos,

barrios que, a pesar del promedio de Bogotad estar en 206
habitantes por hectérea, tenemos barrios de 500 habitantes
por hectérea. Cuando estos barrios, ademés de estar 500
habitantes, estdn en 3 o 4 pisos, pues claramente hay un
hacinamiento urbano. Una cosa es tener 400 habitantes por
hectéreas en 15 pisos, lo que significa que hay espacio publico
suficiente, y otra cosa es en 3 pisos. Entonces. Ciudad Rio lo
que pretende es generar un eje de movilidad peatonal recreati-
vo a través del rio. Habra del orden de 99 mil viviendas, pero lo
més importante: 37 kildmetros de malecén sobre el rio para
peatones y equipamientos, equipamientos para, precisamente,
compensar y cualificar todas estas periferias occidentales de
alta densidad y bajo equipamiento.

Fundamental, que todos los ejes de transporte publico masivo
de la ciudad ya estén desarrollados. Tenemos una primera fase
de este planteamiento y es densificar la ciudad existente con
unos limites fundamentales: La disponibilidad de espacio
publico y la cercania con transporte publico masivo. Por eso
sacamos el Decreto 621 que, como primera medida, busca que
en los primeros 500 metros a la redonda de una estaciéon (maxi-
mo), estén las mayores densidades de la ciudad y se vaya
implementando en la medida en que las lineas de transporte
publico se vayan construyendo. El Decreto 621 busca aprove-
char el méximo la cercanfa al transporte publico masivo, pero
compensar esa densificacién con espacio publico para la
ciudad. No se puede lograr sino a través de generar espacio
publico y convertir estos ejes de movilidad en reales avenidas
multiusos, con cafés, con comercio, etcétera. Estd ya en la
primera etapa, ya las primeras licencias en curso. Eso es un
poquito lo que deben volverse a largo plazo nuestras avenidas;
aceras de 12 metros, ciclorutas, transporte publico masivo,
sitios para estar en el espacio publico y, una cuarta prioridad, el
transporte individual.
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Finalmente, el metro. Yo tengo muy poquito en el metro,
porque el doctor Andrés ya lo ha presentado. El metro tiene
todo un esquema que venimos trabajando de captura e valor
alrededor de las estaciones, con 3 o 4 anillos distintos de captu-
ra de valor: El de la propia estacion; un segundo anillo que es
proyectos integrados a la misma estacion del metro para
generar rentas; y un tercer anillo donde habra, similar a Lagos
de Torca, unas URAs (Unidades Representativas de Aporte),
que se requiere para obtener el derecho de edificabilidad, en
el caso del metro serdn a cambio esos derechos de edificabili-
dad de aportes a la empresa Metro,
para ayudar a su sostenibilidad y a sus
ingresos. Un caso, no mas, de los
venimos trabajando, es la estacion de
la Calle 72. Estamos en la etapa de
modelaciones. Estamos estudiando
esquemas de lo que puede ser el
mayor generador de ingresos por
derechos de edificabilidad, que
aporten a la Empresa Metro por
razones de la distancia; estamos
estudiando lo que, por derechos de
edificabilidad, se puede llegar a lograr
alrededor de estas estaciones, que
serdn o rentas compartidas para el metro, o derechos con
ingresos compartidos para el metro.

Quiero rematar volviendo a la frase del alcalde Enrique Pefalo-
sa, planear una ciudad, disefiar una ciudad, es definir una forma
de vivir. Si pensamos que la ciudad esta planeada a la luz del
transporte publico, a la luz de la movilidad alternativa, bicicleta,
peaton, priorizaremos de una manera muy distinta la distribu-
cién del espacio publico disponible, que es escaso e invalua-

ble.

SALVADOR HERRERA

La Ciudad de México esta experimentando una transformacion
urbana bastante interesante; creo que es un laboratorio digno
de visitar; tiene muchos avances interesantes, algunos que se
pensaria que no eran posibles hace algunos afios, pero
también tiene, evidentemente, algunos puntos de mejora.
México en general tuvo, como muchos puntos de Latinoaméri-
ca, aletargado su proceso de transformacién e inversién en el
transporte masivo. Fue hasta, practicamente, los 2000, que
empieza esta dindmica de mayor inversién en los sistemas de
transporte masivo; una dindmica un tanto focalizada, primero,
por ejemplo, en provincia, en la ciudad de Ledn, Guanajuato, y
en la Ciudad de México, en los 90 con sus lineas de metro Ay
B, y después, ya hasta el 2012, la linea 12 del metro. Hoy, ya en
México no se discute la inversién en transporte Masivo. Curio-
samente hace unos afos todavia era un tema de, jsera conve-
niente? ;serd necesario hacerlo? Hoy ya no se discute; es mas
bien el tema de cdmo lograr su financiamiento. Pero, centran-
donos en el desarrollo orientado al transporte, México ha
tenido una experiencia que inicia, mas o menos, en 2008. A mi
me tocd en WRI México, disefiar la primera gufa de desarrollo
orientado al transporte para México. La tomamos de muchos
de los libros del profesor Cervero y algunos otros profesores, y
buscamos adaptar en ese primer manual, cémo serfa ese
concepto para México en especifico. De ahi surge todo un
movimiento que ahora esta bastante aterrizado en los concep-
tos; la gente, los funcionarios, los instrumentos publicos — como
el Programa Nacional de Desarrollo Urbano - ya incluyen el
concepto de desarrollo orientado al transporte. Entonces, en
estos 10 afios, de cuando sacamos el manual a hoy, el concepto
ya se discute, se habla. Pero ahora les voy a presentar las
aplicaciones de este concepto, a ver ustedes qué piensan.

suficiente espacio publico para las
altas densidades ”

Un punto fundamental es que México, y quizds también es el
caso para Colombia y Latinoamérica, aln tiene un reparto
modal sostenible y no podemos dejarlo perder. Fue muy dificil,
cuando yo estaba en CTS Embarg, intentar hacer una estima-
cion de reparto modal en diferentes ciudades de México
porque no hay datos; no sabemos cémo se mueven las ciuda-
des en México; no hay una obligacion de medir esto, es fortui-
to, aleatorio, si hay un interés de un gobierno, se hace una
encuesta origen - destino, pero generalmente no se mide.
Cuando se ha medido, algunas las hemos podido capturar. Lo
que dice la encuesta origen-destino
de Chihuahua, es que es de las mas
motorizadas de México; hay muchos
primeros lugares que se lo pelean:
Mexicali, Monterey, etcétera. Lo que
tiene México es que, para una politica
nacional de desarrollo orientado al
transporte, su reparto modal es muy
diverso entre las ciudades del norte,
del centro y del sur, entonces requiere

que tenga

Andrés Ortiz

La ciudad de México en particular,

tiene importantes avances, tiene
bastantes estudios en torno a situaciones, como, por ejemplo,
desde mi experiencia, en la Ciudad de México tener al Director
de Metro y al Director de Planeacion Urbana - curiosamente no
existe la Secretaria en |la Ciudad de México -, pues es muy poco
comun. Para ustedes tal vez es su cotidianidad, pero en la
Ciudad de México no existe eso; el sistema metro va por un
lado y la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, quizas,
por otro. Tenemos muy reciente experiencia en la ciudad de
México de tener una nueva encuesta de origen destino, que

aporta datos 10 afios después de la anterior, 2007 a 2017.
colegas de aqui la han estudiado muchisimo; esta encuesta nos
permite una gran oportunidad para CdMx, que es disefiar
estrategias focalizadas para el desarrollo orientado al transpor-
te (DOT) en la ciudad.

Algunos datos importantes: El de peatones sobresale mucho
porque se midié el inicio del viaje, aunque después se monte a
otro modo de transporte, por lo que sale muy alto. Sin embar-
go, es algo muy importante a capturar, y es que tenemos un
tremendo inicio de viajes peatonales, porque se midieron los 2
tramos de viajes. Por otro lado, si ven ustedes los nimeros de
pasajeros por auto, la parte individual ocupa el 70% de los
autos en CdMx. Pero si se va detallando esta encuesta, vamos
logrando a llegar a puntos especificos, a entender como los
modos operan en la ciudad; ustedes pueden ver datos entre la
CdMx y su area metropolitana. Afortunadamente, ahora con la
dindmica de movilidad, con interés en la movilidad y dado que
los datos se pusieron a disposicién del publico, se ha hecho
una tendencia de muchas organizaciones, estudiosos e investi-
gadores, de estudiar diferentes aspectos de la encuesta
original.

Uno en especifico, por ejemplo, estudia 2 puntos de los princi-
pales generadores y atractores de viajes, y empieza a identificar
cdmo se mueven entre 2 puntos de la Ciudad de México, por
ejemplo Tlatelolco, que es una ubicacién un par de kildémetros
arriba del centro histérico, y empezamos a entender esos
pequefios movimientos; esto es nuevo para la ciudad, no se
tenfa anteriormente y es una gran oportunidad para disefar
estrategias especificas para el DOT.

Los viajes en bicicleta son otra gran oportunidad que nos da la
encuesta origen-destino. En la del 2007 no se contabilizaron los

de politicas y estrategias diferenciales.
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viajes en bicicleta. Hoy por primera vez tenemos un estudio
que nos da esos datos, y nos permite mapear esos destinos en
bicicleta, esos destinos importantes en las zonas periféricas y
también en las zonas centrales, nos permite disefiar desarrollo
orientado al transporte para ellos.

Empieza el dilema del marco normativo. En México, para lograr
aterrizar estrategias de DOT tenemos un marco normativo que
estd muy alejado todavia de llegar a muchos de los elementos
que nos mostré el profesor Cervero, y que vemos aqui presen-
tes en los proyectos de Bogotd. Tenemos varias leyes que
abordan a nivel federal el desarrollo orientado al transporte,
luego tenemos 32 estados o entidad federativas, cada una con
sus leyes particulares, y luego tenemos los municipios, mas de
2.400 en México, 300 suburbanos, cada uno con sus reglamen-
tos particulares. Entonces, tener una politica completa de
desarrollo orientado al transporte es bastante complejo; casi
acaba siendo caso por caso. La ley general de asentamientos
humanos, que es la nueva ley de ciudades en México, puso
como interés metropolitano el transporte y la movilidad;
asignar usos y destinos del suelo para programas de desarrollo
urbano y otros elementos. Sin embargo, sélo se quedd en ese
discurso, no llega a algo mucho mas cooperativo.

Los instrumentos normativos con los que cuenta la Ciudad de
México, y las ciudades en general, son bastante obsoletos; no
estan actualizados de manera regular, no tienen una obligato-
riedad de procedimientos. Nos enfrentamos a una operacién
urbana bastante compleja. La Ciudad de México es la Unica
entidad en el pais que, ademas de tener un sistema de planea-
cién, cuenta también con normas de construccién basadas en
forma un poco, no al nivel de Estados Unidos u otros paises,
pero empieza a regular la forma ademas de la planeacién

urbana. Entonces, ahi tenemos una gran oportunidad. Los
instrumentos para poder viabilizar financieramente el desarrollo
orientado al transporte en la Ciudad de México todavia son
muy incipientes; ustedes vieron en la ponencia del profesor
Cervero la gran cantidad de oportunidades, de instrumentos
financieros, para viabilizar estos proyectos.

En México los tenemos, existen legalmente, pero es muy dificil
echarlos andar, toma muchisimo tiempo. El principal elemento
que utilizamos en el caso de México y en el pais para detonar
proyectos de desarrollo orientado al transporte, es la zonifica-
cién. Un instrumento todavia muy bésico, digamos que inicial
para la complejidad que se requiere. Aspiramos en México a
tener planes de desarrollo como el de Burdeos, Francia, donde
claramente se ven las centralidades, la intensidad de las centra-
lidades, los corredores, la intensidad de los corredores. Pero la
planeaciéon que se esta haciendo ahora, por ejemplo, la de mi
ciudad natal Querétaro, que acaba de publicar su programa de
desarrollo urbano este afio, todavia estd separando usos del
suelo del esquema de corredores. Tenemos todavia un gran
reto y Querétaro esta, un poco, avanzado, porque por lo menos
tiene un proyecto de transporte masivo. Entonces, tenemos
que la planeacién urbana llega a niveles que parecen mas
desorden que planeacién.

La Ciudad de México, por su parte, estd dando pasos para
intentar cambiar. Esto es positivo porque en México, lo que
hace la Ciudad de México, tiende el resto de pais a repetirlo.
En este momento estd en discusidén en la asamblea, se ha
quedado un poco ahi el plan de la ciudad, el programa general,
que no se actualizaba desde, me parece, el 95 y que ya
contempla estas estrategias de desarrollo orientado al
transporte. Sin embargo, ha tenido mucho conflicto, por

ejemplo, con los vecinos, ya que nosotros como técnicos
vemos muy interesante la densificacién, pero no todos los
vecinos la aplauden, y la Ciudad de México estd en este
momento critico de recibir una oleada importante de densifica-
cién. Pero también, hay una postura vecinal muy reacia a la
densificacion y mucho tiene que ver con la forma en la que se
hace esta densificacién. Viendo algunos ejemplos de imple-
mentacién, encontramos que hay oportunidades muy grandes
en la Ciudad de México. Tenemos el reciclaje del aeropuerto
actual, también tenemos un nuevo tren que va a unir la Ciudad
de México con una ciudad vecina, a 80 kilbmetros, que se llama
Toluca. Estas son oportunidades que estan ahi, pero todavia no
se detona el desarrollo orientado al transporte.

Yo soy profesor en la Universidad Nacional, en la Facultad de
Arquitectura, y llevo la clase de Desarrollo Orientado al
Transporte. He visto que México necesita avanzar en el DOT en
diferentes frentes. Uno de ellos es la academia. Me doy cuenta
mucho que cuando llegan mis alumnos de arquitectura de
sexto semestre, expongo todo lo referente al desarrollo
orientado al transporte y luego les pido que salgan a la calle a
retratar su edificio favorito, que ellos piensen que refleja el
desarrollo orientado al transporte; me encuentro con cosas
muy simpaticas de lo que ven mis alumnos. Me preocupa
mucho que se empieza a asociar a los DOT solamente con muy
alta densidad, solamente esa verticalidad, un poco globalizada,
y yo hago mucho énfasis con mis alumnos de intentar buscar el
desarrollo orientado al transporte por toda la ciudad de
México, aprovechando los mas de 230 puntos de acceso al
sistema de transporte masivo que tiene la ciudad, que es la
ciudad de Latinoamérica con mas puntos de acceso al transpor-
te masivo.
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Algunos de los exalumnos detectan, en una estacién de metro de la nueva linea 12, por ejemplo, oportunidades importantes para
regenerar la ciudad con un desarrollo orientado al transporte. Pero hay otros casos, como por ejemplo el premio nacional de vivienda,
de insercién urbana 2015, que esta sobre un corredor de transporte masivo y vemos que el edifico da la espalda al corredor. La puerta
peatonal se puso al final de la calle, tiene un muro verde con plantas de pléstico, los dos primeros niveles son de estacionamiento.
Tenemos todavia esto y a esto se le dio el premio nacional en insercién urbana. Qué cosa. Tenemos la ciudad de Puebla, por ejemplo,
con su nuevo sistema Ruta transporte masivo, tiene un gran edificio junto a las estaciones del sistema masivo de transporte, pero
separado por una horrible barda. Aqui en México estd mucho el tema de la seguridad. Entonces, ;cémo el desarrollo orientado al
transporte y a la seguridad del ciudadano puede ser un vinculo? Hay un tema que refleja y es que en la Ciudad de México no se sientan
los dos secretarios, asi como estan ustedes dos sentados. Entonces vemos aqui la necesidad de politicas integrales y que responden a
esta complejidad de marco que tenemos en la Ciudad de México. Hay grandes oportunidades para el desarrollo orientado al transpor-
te en México, con diferentes tipologias que dejamos perder. Entonces, el nivel de proyecto que apuntaba el profesor Cervero es muy
importante. Hoy tenemos que el Banco Interamericano lanza una oportunidad de concebir un corredor, el primer corredor, que se llama
el G8 en la Ciudad de México, completo entre transporte y desarrollo urbano.

Para cerrar, me interesa mucho que el desarrollo orientado al transporte no sea solo un privilegio de las grandes ciudades. Con mis
alumnos trabajo mucho y también en mi despacho, en las pequefias ciudades. Es el caso de una ciudad de 300.000 habitantes, un
desarrollo de un fraccionamiento muy al sur de esa ciudad, pero que tiene la terminal de transporte. Entonces logramos convencer al
desarrollador que el punto de entrada a su fraccionamiento, que asi se le llama alla, su urbanizacién en México, sea la estacién de
transporte. Es una estacion practicamente periférica en una ciudad de 300.000 habitantes, pero con la mini encuesta de origen -

destino que hicimos, nos dimos cuenta que todos los habitan-
tes de ese futuro desarrollo practicamente son usuarios del
transporte masivo. Logramos ahi hacer un esquema pequefio,
un DOT no masivo, en otra escala, pero yo pienso que vivir en
ambientes cercanos al transporte, con espacios publicos, no
deben ser proyectos de las grandes ciudades, sino de todos los
ambientes urbanos. Para cerrar, jen dénde estd el nivel de
discusiéon? En México me parece que hemos pasado a
discusion conceptual, tenemos un programa nacional guia,
tenemos repetidos momentos de convencernos, algunos
planes, tenemos maximos de estacio-

namientos establecidos en la Ciudad

de México y desarrolladores interesa-

dos en el DOT. La otra parte del

mundo, pues ya lo explicé el profesor

Cervero.

SESION DE PREGUNTAS

Moderador: Nos dio buenos ejemplos
de captura de valor en metro, ;cual
serfa un buen ejemplo de captura de
valor en sistemas de buses rapidos
-BRT-?

Robert Cervero: Yo no conozco un buen ejemplo de captura de
valor, como hemos visto en Washingto D.C. o en Hong Kong,
para estos casos. Creo que eso sucede mas indirectamente, en
el sentido que ha habido casos donde, debido a los beneficios
del acceso al BRT, se han creado distritos especiales, donde se
da una adicién al valor del terreno, dandonos cuenta que es
més valioso por el BRT. Esto ha sucedido en Los Angeles y en
otros sistemas BRT en los Estados Unidos, en reconocimiento al

desarrollo orientado al transporte por toda
la ciudad de México, aprovechando los

mas de 230 puntos de acceso al sistema de
transporte masivo que tiene la ciudad ”

acceso. Eso ha ayudado a generar ingresos. Pero, yo creo que
en la mayoria de los casos que yo tengo conocimiento, estos
ingresos son mas basados en las tarifas, en las tazas; la mayoria
de las veces no se estd generando por esto una gran ganancia
en las agencias de transito, como vimos en Hong Kong. El
punto que me gustaria hacer, es que las ciudades que han
hecho esto adecuadamente, principalmente utilizan ese valor
agregado para mejorar el conjunto, para tratar de cubrir los
costos de construccion de los metros, etcétera. Muy rara vez
hay buenos recursos para planear maestramente y mirar los
ingredientes para estas estaciones
DOT. Normalmente eso estd mas
abajo en la lista de prioridades. En los
casos donde este valor agregado si
fue creado a través de distritos, aseso-
res y esquemas financieros, la plata va
no sdlo a las agencias de transito, sino
también a la mejora de nuestros
barrios. No es que necesariamente
sean muchisimas sumas de plata, pero
esta llenando ese vacio en la lista de
prioridades. Tener esas fuentes
dedicadas para mejorar los conjuntos,
creo que es una estrategia valida.

buscar el

Salvador Herrara

Moderador: En su experiencia, srecomendaria incluir viviendas
con facil acceso a las estaciones, bajo la vision del DOT, sabien-
do que esto tiende a incrementar los precios del suelo y a alejar
la vivienda popular?

Robert Cervero: No sé si entiendo muy bien la pregunta, pero
creo que tiene algo que ver con la realidad de que, si creamos
edificaciones méas accesibles, es casi inevitable que asi sea. Si si

es esa la pregunta, podemos mirar la prosperidad inclusiva de estos DOT; que sean accesibles a todos los estratos y a todos los grupos.
Uno de los ejemplos que conozco es uno en el que permitieron una densidad comercial mayor, donde podemos tener mucha ganancia
debido a la densidad tipica de usuarios alrededor de estas estaciones. En cambio, la vivienda mixta estd por debajo del valor de merca-
do. Entonces, tenemos que tener economias inteligentes; si hay presién para densificar y maximizar las ganancias, hay diferentes
estrategias que se pueden utilizar. Una de ellas, como lo mencioné, el Silicon Valley de las estaciones, reconocen que los clientes no
son consumidores tipicos; son personas que quieren deshacerse de los vehiculos o quieren compartirlos, o tener vehiculos eléctricos,
o compartir bicicletas. Estan empezando a cortar y a remover los parqueaderos. Hablé de eso un poquito, del ejemplo de reduccién
de 35% en parqueaderos; cada uno de esos lotes son de 50.000 ddlares. Si cortamos algunos de estos parqueaderos a los proyectos,
nos ayuda mucho en el presupuesto.

Necesitamos utilizar DOT para asegurarnos que sean inclusivos socialmente para las comunidades. Me gusta el término "Comunidades
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completas"; tenemos "calles completas", para los carros, para
los peatones, para las cargas, para bicicletas, etcétera. Quere-
mos también comunidades que sean completas; que todas las
personas - ancianos, jovenes - puedan formar parte de esa
comunidad. Yo creo que la mayoria estan en el marco de este
término y creo que tenemos los instrumentos y las habilidades
para asegurarnos que no sean barrios con privilegios exclusi-
vos. Esto es una lucha dificil, pero creo que es una posibilidad.

Moderador: Menciona el Decreto 621, un Decreto que esta
promoviendo la densificacién a lo largo de los corredores de
transporte masivo, en TransMilenio, especificamente en la Calle
80y la NQS. Este Decreto elevé los precios de la tierra'y en ese
sentido estd limitando el desarrollo. ;Cémo lograr que una
medida de estas, primero, produzca dindmicas rapido, no se
generen procesos de especulacién que demoren el desarrollo
fisico, y, segundo, cémo disminuir la segregacién generada por
los mayores precios?

Andrés Ortiz: El Decreto 621 se sacd para tener, entre otras
cosas, un monitoreo de coémo iba evolucionando para 2 vias no
mas - para la 80 y la NQS -, pero estd pensado como una
estructura de densificacion alrededor del transporte publico
masivo, con generacién de espacio publico. Como dice la
pregunta, es cierto, venimos monitoreando el tema de los
precios y es cierto que ha generado una especulacién.
Creemos que hay 3 cosas fundamentales: La primera, la
especulacion ha empezado a ceder porque ha pasado ya un
tiempo, y muchos de los propietarios se dan cuenta que
estaban pidiendo mas de lo que realmente es posible, pero eso
tiene que ir acompafiado de empezar a implementar mas
corredores. Nosotros somos unos convencidos que parte
fundamental de que el mercado se regule, es que la oferta sea

suficiente. Entonces, los demas corredores, donde ya el TransMilenio esté funcionando, deben ir entrando lo mas pronto posible, para
ampliar la oferta de mercado. La segunda, totalmente relacionada con este planteamiento de densificar alrededor del transporte
publico masivo para incentivar que mas gente se mueva en transporte publico y no use automévil particular; no es todavia posible
aplicarla, pero ya viene en la propuesta de formulacion del nuevo POT, y es que vamos, como lo hemos dicho, a acabar con algo que
es absolutamente contradictorio en Bogots, y es la exigencia de parqueaderos minimos; vamos a permitir edificios sin parqueaderos.
Lo hemos discutido mucho y el alcalde nos ha dado directrices de que, de pronto, la ciudad todavia no estd madura para tener sectores
donde esté prohibido hacer parqueaderos; pero si somos unos convencidos de que el paso inmediato es bajarle los costos a la construc-
cién eliminando la obligacion de parqueaderos, y en 12 afos, en el proximo POT, yo estoy seguro que habré ya zonas aptas para
prohibir la construccion de parqueaderos; sobre todo en el destino del viaje - los edificios de oficina, comercios -; edificios de destino
del trabajo, no necesariamente en las viviendas. Entonces, yo creo que en la medida en que el mercado se estabilice, segundo, que se
aumente la oferta de suelo alrededor de los corredores, y tercero, que le bajemos los costos de construccién a estas viviendas alrededor
del corredor, lograremos que se vaya estabilizando ese mercado, porque es cierto lo que dice la persona que nos pregunta, que ha
habido una especulacién muy grande de suelo alrededor de estos 2 primeros corredores.
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Equipo memorias

Alejandro Hoyos - Universidad
de los Andes

Juan Pablo Sandoval, Estudiante - Pontificia
Universidad Javeriana

Alejandro Gomez, Estudiante - Universidad
Nacional de Colombia

JOSE ANTENOR ORTIZ

José Antenor Ortiz, Gerente Amable
Ricardo Restrepo, Gerente TransMetro

Moderador: Antonio Carbonell, Experto en Movilidad

He encontrado un espacio para aprender de un tema que genera muchisima esperanza para la ciudad, pero que también ha generado
polémica, por cuanto construir es algo que en el imaginario de la ciudadania parece ser algo que se puede alcanzar, pero, cuando uno
empieza, aparecen muchisimos problemas, especialmente de tipo cultural. El sistema de transporte publico disefiado para la ciudad
de Armenia esté en construccién. Armenia es una ciudad relativamente pequefia y a mi me parece muy hermosa. De entrada, los invito
que la conozcan y que nos visiten; es una ciudad que tiene grandes valores, tiene muchisimas cosas favorables para el desarrollo del
ciudadano, dentro de ellas la més importante es la amabilidad de su gente. En su parte morfolégica, Armenia es una ciudad que esta
atravesada por una serie de cafiadas, que mas adelante vamos a observar qué pasa con ellas.

¢ Cémo era la movilidad en Armenia y como es la ciudad que queremos? Cuando nosotros estamos viendo la ciudad y lo que queremos

para ella, indudablemente por esa incisién pasa el Sistema
Estratégico de Transporte Publico. Armenia es una ciudad que
en este momento podemos decir que tiene 300.000 habitantes
aproximadamente - esperemos a ver qué nos va a decir el
nuevo censo que se esté realizando - y es una ciudad que estd
dentro de lo proyectado en el programa de las Ciudades
Amables, como proyecto de desarrollo de transporte publico.
Como sistema, podemos encontrar que el Sistema Estratégico
de Transporte Plblico en proyecto de la ciudad, Amable, tiene
que ver muchisimo con el Plan de Ordenamiento Territorial, el
plan de desarrollo territorial, especialmente en lo que tiene que
ver con conectividad y redes. No obstante, en los otros elemen-
tos estructurantes, tenemos algo también algo que tiene que
ver con el sistema, como es la economia, el desarrollo econémi-
co que tiene que ver con los bienes publicos, los bienes de la
ciudad, el espacio publico y su disefio; también tiene que ver
con la estructura, con la morfologia de la ciudad. Es decir, el
Sistema Estratégico de Transporte Publico, transversalmente
tiene que ver con los aspectos econémicos, sociales y de
ciudad, para poderse redimir como realmente nosotros quere-
mos que sea, como el eje de la movilidad de la ciudad.

Cuando se cred el programa de Ciudades Amables, teniamos
una gran fortaleza en la cuidad, y es que teniamos en la ciudad
tres empresas, dos de ellas fundamentalmente son empresas
duefias de la flota, y eso es una gran ventaja porque ellas 3
conformaron una unién temporal y como unién temporal
asumieron ser los operadores del Sistema Estratégico de
Transporte Publico. Tal vez una de las primeras ciudades que
tuvieron esa manera de empezar a afrontar la creaciéon del

Sistema Estratégico fue Armenia, pero con el paso del tiempo
quedamos rezagados y estamos todavia en la construccién de
lo que debe ser el Sistema como tal, y estamos discutiendo y
estudiando muy bien los errores que se estan cometiendo los
demés sistemas, y eso nos ha servido como escuela para tratar
de no cometer lo mismo. Esta unién temporal se llama TINTO
- haciéndole unién al café -; tiene 35 rutas directas, aunque
dentro de los estudios de la estructuracidon técnica, legal y
financiera se proponen 30 rutas y el operador estd proponien-
do 28; nosotros estamos acordando practicamente 346 vehicu-
los, 11 acondicionados para transporte de personas con
discapacidad. Las empresas que integran la unién temporal
TINTO, son Buses Armenia S.A., Cooburquin y Transportes
Urbanos Ciudad Milagro S.A.

En las intervenciones en infraestructura de AMABLE, hemos
tenido en cuenta la parte del peatén; se le ha dado derecho los
peatones. Uno de los primeros alcances que estuvo dentro del
programa, fue peatonalizar la carrera 14 y la dejé como un
centro de cielos abiertas. Con el paso del tiempo, se ha conver-
tido en un paso obligado para nuestros visitantes y para
nosotros en nuestros momentos ocio, o para salir a pasear por
el centro de la ciudad. Igualmente, en el centro de la ciudad
hemos recuperado, reconstruido y/o ampliado los andenes,
para darle la oportunidad a los peatones de que tengan una
mayor accesibilidad al centro y que tengan una mayor calidad
de vida. Asi mismo. se ha construido y rehabilitado una serie de
vias y esa rehabilitacion se ha hecho de manera integral,
teniendo en estos momentos una ciudad con una perspectiva y
con una imagen diferente. Esta intervencién en infraestructura
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ha traido un problema a Amable, y es que la ciudadania, en su
gran mayoria, considera que Amable es la encargada de
general la infraestructura en la ciudad.

En cuanto a las acciones institucionales, nosotros en Amble
hemos estado inculcando lo que es ser amable con el medio
ambiente. Tenemos algunos elementos para el Sistema Estraté-
gico de Transporte Publico. El operador TINTO esté ya consti-
tuido, y ademas se constituyé como una empresa recaudadora
y va a manejar el recaudo en la ciudad en estos momentos, este
sistema de recaudo centralizado. En
cuanto al sistema de gestién y control,
estamos ya mirando la parte de tecno-
logia para poderla implementar; no se
ha elegido todavia quién va a ser el
ente regulador; e, igualmente
estamos en discusién con lo que tiene
que ver con ITS.

Dentro de todo este proyecto es muy
importante cuestionarnos cudl es el
modelo de desarrollo urbano en el
que se da la movilidad; el desarrollo
urbano lo vamos a ver como
crecimiento, como una oportunidad para mejorar las condicio-
nes de vida de la misma cuidad, para mejorar la calidad de vida
de la misma ciudad. Armenia, en su Plan de Ordenamiento
Territorial, establecié los 4 sistemas estructurales que tienen
que ver con el desarrollo del transporte urbano: Esté la estruc-
tura ecoldgica principal, que es un aspecto que hay que tener
en cuenta porque Armenia es una ciudad alargada, tiene 54
quebradas que la circundan; los bienes publicos de la ciudada-
nia, como lo son los parques publicos, como lo son los mimos

edificios de las instituciones; también hay que tener en cuenta
el hébitat y desarrollo econémico, que cuando se mejora la
ciudad a través del Sistema Estratégico de Transporte Publico,
se construyen vias, se mejora la movilidad, la ciudania va a
mejorar su calidad de vida, y debemos tener en cuenta que
cuando los corredores mejoran, el paso por las vias del sistema
mejora, se mejora la estructura de la ciudad, y esto hace que se
genere una plusvalia, hace que se mejore la situacién econdémi-
ca en la valoracion de los mismos bienes de la ciudadania y de
la misma ciudad; vy, lo dltimo, la conectividad y redes, tienen
que ver con lo que es transito, con lo que es el transporte, y es
eso directamente lo que tiene que ver con el desarrollo del
transporte publico y de la movilidad como tal.

Lo que les venia mencionando de la morfologia de la ciudad; es
una ciudad fragmentada, atravesada por 54 quebradas. Esto
hace que la conectividad de la ciudad sea bastante costosa.
Ademas, la ciudad estd rodeada de algunas partes que son
altamente sismicas, y suelos que se han convertido, en algunos
casos, areas protegidas por su misma naturaleza. El Plan de
Ordenamiento Territorial, busca la accesibilidad de transporte -
que es una de las caracteristicas esenciales que tiene el proyec-
to AMABLE, que el transporte sea accesible, es decir, que
llegue a todas partes de la ciudad -, y dada la morfologia de la
ciudad, nos ha de generar muchos problemas legales dentro
de la misma ciudad, pero se debe de cubrir en el nuevo
Sistema Estratégico de Transporte Publico. Hemos discutido
sobre la ciudad que queremos, cudl es la manera como
nosotros vemos este transporte publico y cémo podemos
mejorar el transporte publico en la ciudad. En esta discusion
hubo diferentes opiniones y también, afortunadamente, se han
dado medidas sobre las condiciones de cémo se ha movido el
transporte publico en Armenia. Una de las cuestiones es que

indudablemente por esa
incisién pasa el Sistema Estratégico
de Transporte Ptblico ”

Armenia fue sefialada por la UNESCO dentro de las 47 ciuda-
des que estén calificadas dentro del Paisaje Cultural Cafetero.
Este Incluye diferentes departamentos, y se ha generado una
cultura Unica, una manera qué trascendié las fronteras y que ha
sido bendecido como un patrimonio inmaterial de la humani-
dad. Por tener esta condicién, el transporte lo Unico que puede
hacer es acomodarse a este Paisaje Cultural Cafetero.

En el Plan de Ordenamiento Territorial, estd establecido que
tenemos una proyeccion para el sector rural, de un transporte
urbano, de un transporte intermunici-
pal, incluso interdepartamental. El
Paisaje Cultural Cafetero es una
oportunidad muy grande que
tenemos los armenios, yo no soy
nacido en Armenia, pero me conside-
ro armenio porque llevo ahi mas de 20
afios, es una oportunidad muy grande
para articular a través del transporte a
todas las comunidades que lleguen
aqui, y la misma comunidad que
habita, no sélo en Armenia, sino en
todos los municipios y departamentos
vecinos.

José Antenor Ortiz

El departamento del Quindio es un departamento cuyos
municipios estdn muy cerca y, por lo tanto, tienen una conecti-
vidad muy estrecha con Armenia, como también la tienen los
municipios del Norte del Valle y tenemos una relaciéon también
estrecha con Pereira. Esto es lo que nos hace analizar y darnos
cuenta de qué este sistema de transporte publico debe tener
esas condiciones; no podemos montarlo solamente teniendo
en cuenta la parte urbana, sino que tenemos que analizar el

impacto que tienen estas otras modalidades que se dan al
llegar a la ciudad de Armenia. En este sentido, tenemos disefa-
dos dos terminales de transferencia, uno al norte de la ciudad y
el otro al occidente.

Hay algo muy importante que vamos a discutir dentro del
proyecto Amable, y es que, en uno de sus paraderos, vamos a
incluir algo que nos identifica mucho con el paisaje cafetero,
qué es él terminal de los Jeep Camperos. Cuando realizamos
las fiestas en Armenia, realizamos un homenaje cada afo a los
Jeep; es un acontecimiento muy bonito, muy lindo. Este tipo
de transporte obviamente que lo incluimos, porque no pode-
mos olvidar, como les decia al principio, qué Armenia hace
parte del Paisaje Cultural Cafetero.

Para terminar, en un estudio que se presentd en este afo, en el
proyecto “jArmenia cémo vamos?”, que lo impulsa la Camara
de Comercio y los gremios, y que se realiza en otras en sedes
también, encontramos la satisfaccién por medio de transporte;
si bien es cierto que el transporte publico tiene el menor
porcentaje de todos, de todas maneras, pasa el examen: Tiene
un 65% de satisfaccion general, y un 61% en bus o en buseta.
Quiero sefalar esto porque, asi en Armenia el transporte
privado tenga 89% - el vehiculo particular el 90%, la moto al
88% -, si usted se sube a un bus de TINTO, el conductor es una
persona muy amable, los buses se movilizan en una velocidad
moderada y de verdad muy satisfactorio montarse bus urbano
en Armenia. ;Por qué es la calificacion mas baja, a pesar de ser
favorable? Es porque la ciudad pasoé, del 2004 a la fecha, de
tener 1.000 motos a tener 40.000 motos, y de tener 4.000
vehiculos a tener 10.000 vehiculos. Entonces, obviamente que
en Armenia prevalece el transporte privado, y las motos
indudablemente son un porcentaje muy alto de lo que rueda
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en Armenia; esto lo manifiesto porque durante todas las
exposiciones que hasta ahora he encontrado aqui, las motos se
estan tratando como un problema y yo no soy muy experto -
SOy muy nuevo en esto -, pero pienso que debemos darle paso
a que debe ser el transporte publico; pienso que esto hay que
analizarlo y mejorarlo, porque lo de las motos esté4 afectando
todo el transporte publico del pais, y deberiamos empezar a
analizar la connotacién que esto tiene y qué espacio se le va a
dar dentro de 10 o 20 afios.

En cuanto a los retos, es precisamente es éste, analizar con
signos de interrogacién las motos. El otro reto importante es,
cémo vamos hacer nosotros para que este buen transporte
publico que tenemos en Armenia, no siga la tendencia a la
baja, sino que se mantenga y que tenga una tendencia hacia
arriba. Otro reto que considero importante es cémo vencemos
el miedo. El miedo mata muchos suefios. Cémo los transporta-
dores vencen el miedo y ganan confianza cuando se les plantea
“montemos el Sistema Estratégico de Transporte Publico”. Los
transportadores tienen temor porque nos han manifestado que
los demés sistemas han fracasado, y si pensamos como
inversionistas, uno no invertir en un negocio donde va a perder.
El otro miedo, es el miedo a no solamente mirar el bolsillo, sino
que también miremos la ciudad. ;Cuél es la ciudad que quere-
mos sefiores transportadores, sefiores habitantes, sefiores
politicos, ciudadanos? ;Cudl es la ciudad que queremos en un
futuro? ;Para dentro de 20 afos? ;Para dentro de 10 afos?
Que no nos dé miedo dar pasos hacia delante y ser audaces en
mirar ese futuro; frente al transporte publico tenemos muchisi-
mas ventajas, por ejemplo, de seguridad - no es lo mismo la
seguridad que se tienen una moto, a la que se tiene en un bus
de transporte publico -.

Aqui estan presentes los sefiores de TINTO; los llamo porque
entre todos tenemos que vencer ese miedo, y verdad que,
desde acd, desde este micréfono, los invito a que participen
més; este es un problema de ciudad, no es un problema de
tarifas, sino es un problema que va mucho mas alla, que es un
problema ciudad. Deberia hacerse una discusién mucho més
amplia entre los transportadores y Amable, en donde estén
involucrados los que quieren a la ciudad. ; Cémo queremos que
sea el transporte publico? Seguro que, si lo analizamos, en un
futuro vamos a encontrar otros nichos de negocio dentro del
mismo transporte. Lo que les decia anteriormente, como en el
2001 habia 818 vehiculos y ahora précticamente 50.000, y

como en el 2006 habia 1.000 motocicletas y en el 2015 32.525.

En cuanto a la siniestralidad, la mayor siniestralidad esta en el
grupo de motociclistas. Los motociclistas han generado un
nuevo ambiente en Armenia; se estd dando la guerra entre las
diferentes empresas de las ambulancias, cada rato rompe el
silencio de la ciudad estas sirenas que van a recoger un motoci-
clista. Ahora, en la distribucién de victimas fatales, el 50% son
peatones y el 32% conductores de motocicleta. Frente a los
peatones, hemos mejorado muchisimo la sefializacién de todo
lo que tiene que ver con la parte peatonal, incluyendo las
personas con discapacidad, pero no hemos avanzado lo
suficiente. Ya al menos en las cebras se empieza a disminuir la
velocidad y se empieza a generar una nueva cultura sobre el
respeto al peatdn. Nos falta mucho todavia, nos falta algo, con
lo que tal vez quiero ya finalizar, y es hablar de lo que es la
cultura ciudadana frente al transporte. Queremos copiarnosle
al metro de Medellin lo de cultura metro. Es algo muy costoso
y no tenemos todos los medios suficientes, pero es algo que
debemos tratar de seguir, en cuanto a que es un ejemplo en lo
que tiene que ver con cultura, y precisamente en estos momen-
tos, tenemos un grupo especial trabajando en la cultura ciuda-

dana. También quiero invitar a TINTO para que se vincule a ese
programa de cultura ciudadana.

Les presento disculpas por no referirme a ustedes en términos
técnicos, como lo hacen los ingenieros viales. Este es un
concepto de un administrador publico, que llega a una empre-
sa porque ha participado mucho en generacién de proyectos,
que tal vez no es tan técnico desde el punto de vista de la
ingenieria. Sin embargo, no queria venir a hacer eso, sino que
queria manifestarles mi punto de vista. Analicemos qué pasa
con el transporte cuando las motos estan superando lo estima-
do; no solamente miremos el transporte publico, sino que
miremos otras opciones. Esto no quiere decir que no estoy de
acuerdo con el transporte masivo, es necesario y es el eje la
movilidad de las ciudades; hay que impulsarlo, las razones son
muchisimas, pero que no olvidemos que el corazén de todo
este sistema somos los ciudadanos.

RICARDO RESTREPO

Espero no aburrir al valiente auditorio que permanece aqui a
esta hora. Esto no es un tema de dialogo técnico, creo que es
un tema de sentido comin y sencillamente sentirse uno como
servidor publico, al servicio del ciudadano. Yo tengo experien-
cia en el mundo privado; sali prestado durante dos afios,
supuestamente, a acompafar un proyecto de ciudad, ya llevo
diez. Llevo dos afos larguitos fueron en el sistema masivo de
Barranquilla, y con mucha satisfaccion podemos contar hoy
nosotros, cédmo, a pesar de las dificultas, hay una luz al final del
tinel y como de verdad si es factible sacar adelante estos
sistemas de transporte como eje de movilidad de una ciudad.
Yo creo que hay que reconocer al Gobierno Nacional un propé-
sito hermoso, que fue precisamente el de organizar el transpor-
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te publico en nuestras ciudades, que, no nos digamos mentiras, fueron un caos durante mucho tiempo, pero que, sin embargo, son
motor del desarrollo de la ciudad; tal vez la reflexién que debemos hacer en esto es arrancar a generar algo que es fundamental, se
llama la confianza. Si no tenemos confianza entre los actores, muy dificilmente vamos a encontrar soluciones. Yo hago la reflexion de la
siguiente forma: El Gobierno Nacional se metié a intervenir un negocio del cual no conocia, y lo hizo con gente en la que tal vez no
confiaba, tal vez por el estigma que tiene el transportador alrededor de todo ese desorden que hay en una guerra de centavo, en un
juego sucio, eventualmente frente a problematicas que han pasado en muchas ciudades. Entonces, queria hacer esa reflexién para
animarlo; somos valientes los que estamos generando los equipos de trabajo alrededor de los sistemas masivos. No es facil aceptar el
reto, asi que yo lo animo, de verdad, porque creo que vale la pena sobretodo una ciudad tan hermosa como lo es Armenia.

Ahora, Barranquilla. De Barranquilla voy a referirme a tres actores fundamentales en el tema de movilidad en la ciudad. Particularmente,
lo corresponde al transporte publico en nuestra drea metropolitana, somos un area metropolitana alrededor 2,2 millones de habitan-
tes; conurbamos con cuatro municipios, un distrito central, que es el distrito de Barranquilla, el municipio de Puerto Colombia, el
municipio costero, el municipio de Galapa, el municipio de Soledad y el municipio de Malambo, sumados somos alrededor de 2,2
millones de habitantes y nos manejamos a través de una red de transporte publico colectivo, que lo componen alrededor de 26 empre-
sas, manejando alrededor de 114 rutas reales que se encontraron en el campo, 3.080 vehiculos censados aproximadamente, de los
cuales deben estar operando alrededor de 2.900, 9.884 despachos, 72% de las rutas con longitudes entre 30 y 50 kilémetros, refirién-
donos a todos los recorridos en un dia normal. Eso en cuanto a transporte publico colectivo urbano, pero también tenemos la afecta-
cién del transporte intermunicipal dentro del departamento del Atlantico, porque Barranquilla es un gran atractor de gestién en salud,
en educacion, en laboral, etcétera, entonces movilizamos mucha gente hacia el interior de nuestro territorio distrital. Tenemos bésica-

operamos alrededor de 242 vehiculos en este momento,
41.000 kilémetros comerciales recorremos en todos los dias. En
cuanto a la infraestructura, nuestras troncales hacen una T. La

mente tres corredores importantes: Lo que corresponde a lo
que va paralelo al mar Caribe, Puerto Colombia y municipios
vecinos; lo que tenemos hacia la carretera de la Cordialidad,

que es en el centro del departamento del Atléntico; y lo que
corresponde a la Rivera Izquierda del Magdalena, que es la
carretera oriental, que pasa por los municipios de Malambo y
de Soledad, y entra al Distrito de Barranquilla. Aqui tenemos 8
empresas de transporte intermunicipal autorizadas, con aproxi-
madamente 36 rutas en operacién de manera diaria, 151
vehiculos, 1.296 despachos y una longitud promedio de 43
kilbmetros de recorrido. Vale decir
que estas son rutas que salen muy
temprano en la mafiana, llegan a la
hora pico hacia el centro de la ciudad,
y se devuelven en horas pico de la
tarde hacia ese municipio, y las rutas
en los horarios entre horas picos son
muy menores. Hablo alrededor de un
millén de usuarios que se mueven en
este territorio y de manera diaria. Por
Ultimo, estd el sistema masivo
Transmetro, un sistema que tiene casi
ocho afios de haber entrado en
operacién; coincidencialmente, el 7
de abril del 2010 el sistema fue habilitado en operacién
pedagdgica, con un nimero significativo de buses y los buses
estuvieron recorriendo la ciudad, sobre todo en la troncal,
haciendo que los usuarios se relacionaran con este modelo
transformador de transporte publico con una alta aceptacién.
Tenemos 6 rutas troncales corrientes, apoyadas por 6 rutas
troncales expresas, 24 rutas alimentadoras en el interior de los
municipios de Barranquilla, Soledad y algo de Puerto Colom-
bia, 284 vehiculos es nuestra flota contractual, de los cuales

no olvidemos que el corazén de
todo este sistema somos los
ciudadanos ”

principal es la calle Murillo, nace en el portal del municipio de
Soledad, Soledad vale decir que carga alrededor del 60% de
nuestros usuarios, y se cruza con la troncal Olaya Herrera que
llega hasta la estacién del retorno del Joe Arroyo - al lado del
estadio municipal de fatbol -, y hacia el sur a la zona de Barran-
quillita, al portal Barranquillita. De éste ultimo, justo en el mes
de febrero pudimos terminar la infraestructura y ya estd en
operacién; no es un portal en donde
tengamos usuarios, sino es un portal
de alistamiento de uno de los opera-
dores, el operador Metrocaribe, que
concentra el 40% de la operacion. El
portal de Soledad tiene el portal
principal de usuarios y también el
patio donde el operador SISTUR
ejerce también su gestion.

pero que

Ademés de los corredores troncales,
nuestra infraestructura consiste de la
estacion de retorno Joe Arroyo, las 15
estaciones intermedias sobre las
troncales Murillo y Olaya Herrera, y los dos portales que les
hacia mencién. En cuanto a rutas, en Barranquilla como tal, el
Distrito tenemos, 13 rutas alimentadoras y tenemos 11 rutas en
el municipio de Soledad; vuelvo a decirles, tal vez cargamos
mucha més gente en Soledad en horas de la mafiana, pero
después cargamos mucha mas gente en el Distrito de Barran-
quilla en horas de la tarde, llevando a la gente a sus destinos; vy,
si mezclo estas rutas, habldbamos de 114 rutas, con las del
transporte publico colectivo, entonces ya se imaginaran cémo

José Antenor Ortiz

es esa revolucién de rutas en el territorio y en la malla vial de nuestros municipios.

Ahora me voy a detener un poquito, para atender el tema de los retos del sistema masivo y de nuestra visién del del transporte publico
en Barranquilla y su Area Metropolitana; vale decir que en este momento nosotros estamos adelantando los estudios correspondientes
a la integracion del sistema de transporte publico colectivo tradicional con el sistema masivo, en los estandares de planificacion,
control, planeacién y sostenibilidad, que han traido estos sistemas integrados de transporte masivo. Este sistema estuvo presupuesto
para manejar alrededor de 300 mil usuarios dia y con base en estos 300 mil usuarios dia, ibamos a tener el equilibrio financiero; no
obstante lo anterior, nuestra infraestructura y el niimero de buses contratados para la operacién, no da cabida a esos 300 mil usuarios,
luego estdbamos teniendo una serie de dificultades muy importantes que resolver y estdbamos como perros mordiéndonos la cola, sin
encontrar salida en el modelo financiero. El sistema Transmetro les permitia a los operadores, concesionarios de operacién y de recau-
do, estar en una cascada de pagos que tenia primero infraestructura y tenia después chatarrizacién, luego los recursos que ellos
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recibieron durante bastantes afos, eran muy distintos a los que
ellos licitaron, razén por la cual se generd un déficit que tiene
que salir a arreglarse. Cuando el sistema entra en crisis, aproxi-
madamente en los afios 2012 - 2013, la nacién y el distrito
asumen un compromiso muy importante; se suscribe un
documento CONPES, que le permite liberar de esa tarifa lo que
corresponde la infraestructura y la chatarrizacién. De esta
forma, se liberé alrededor del 30% de lo que nos estaba
costando, esa carga que no permitia que llegaran a los conce-
sionarios de operacion los recursos necesarios para poder tener
el sistema andando; con esto me refiero a poder cancelar no
solamente los salarios de los operadores, sino también pagarle
al proveedor de combustible, o pagar tal vez las reparaciones,
a los proveedores de los insumos que eran necesarios para
reparar los vehiculos. Entonces, en 2015 se empez6 a liberar la
tarifa. Lo que fue la infraestructura, la nacién asumié el 70%, tal
cual como la ley lo permite y le Distrito asumié el 30% de eso.
Pero, adicionalmente, el Distrito de Barranquilla asumi6 el
100% del crédito de la chatarrizacion, que es, aproximadamen-
te, 60 mil millones de pesos. Vale decir que el parque automo-
tor en Barranquilla, antes de la llegada del sistema masivo
Transmetro, estaba alrededor de los 4.600, 4.700 vehiculos, lo
que corresponde a las capacidades transportadoras, y se chata-
rrizaron alrededor de 1.113 vehiculos, que era la proporcién
que debia salir de vehiculos tradicionales de transporte publico
colectivo tradicional, en proporcién a los buses que entraron
del sistema masivo. Viendo los Gltimos cuatro afios, del 2014 al
2017, para que se hagan una idea, se encuentra que, en el
primer semestre de 2015, habia alrededor de 100.000 usuarios
en el sistema masivo, y veniamos decreciendo frente al afio
inmediatamente anterior; ya habian entrado las medidas que
les estoy contando frente al tema de la liberacién de la tarifa,
luego algo todavia faltaba para cerrar esa ecuacion.

Empezamos a adoptar unas medidas importantes con los
concesionarios, la primera de ellas, fue con la que arranque mi
presentacion, se llamé generar otra vez los vinculos de confian-
za que no existian. Fuimos capaces de sentarnos en una mesa
y aislar dos intereses particulares. El primero, demandas y
multas. Estdbamos en un circulo vicioso, perros mordiéndonos
la cola; yo multaba al concesionario porque no me cumplia,
entonces el concesionario me tenia demandado, o en tribunal
de arbitramiento, porque yo tampoco le habia cumplido. Nos
la pasamos durante muchos afios en esa historia, hasta que en
el 2015 fuimos capaces de decir “superemos esto, dejemos
que lo juridico se resuelva desde el punto de vista juridico y
arranquemos el tema operativo”. Fue asi como incorporamos
un poco mas de vehiculos a la flota, mejoramos la oferta, con
esa mejora en oferta fuimos capaces de mejorar en horas pico
rutas especiales y expresas, y se nos disparé en seguida esa
cantidad de usuarios. Pasamos de tener alrededor de 108.000
usuarios en el primer semestre del 2015, a cerrar el afio con
aproximadamente 121.000 usuarios. 2016 fue un afio en donde
el sistema creci6 el 9,5%. Lo interesante del asunto es que los
sistemas masivos y el transporte pulblico en Colombia, en
general, han venido decreciendo. ;Por qué han venido decre-
ciendo? Creo, José, que hizo usted una presentaciéon fabulosa
cuando mencioné el nimero de motos que tenfan antes y lo
que tienen hoy por hoy; usuario que se va del sistema masivo y
compra una moto, dificilmente regresa a montarse en un
sistema de transporte pulblico. Logramos entonces empezar a
hablar de la sostenibilidad del sistema, entonces hicimos unas
sinergias importantes con las autoridades, en este caso,
nosotros tenemos una autoridad metropolitana de transporte,
que es el Area Metropolitana de Barranquilla; con la Secretaria
de Movilidad del Distrito de Barranquilla, igualmente, se imple-
mentaron algunos operativos contra la informalidad y las
manifestaciones de ilegalidad en el transporte, como lo son el

tema del motocarro, sobre todo en municipios como Soledad,
en gran parte del territorio de Puerto Colombia y de un corregi-
miento de Barranquilla que es el corregimiento de La Playa.
Con eso, en 2017 logramos, incluso, llegar a 135.000 pasajeros
dia habil - en el mes de marzo del afio 2017-, generando un
crecimiento en ese afio del 3,5%, aproximadamente, en total.
Luego, si hay forma; mejorando servicio, hay alternativa de
tener igualmente usuarios en el sistema.

Ahora, viendo la combinacién de lo que corresponde a nuestra
tarifa usuario, es decir lo que paga el usuario por montarse al
sistema y lo que cuesta operar, hay una gran diferencia entre
unay otra. La tarifa técnica promedio en el 2015, estaba alrede-
dor de los 2.464, con una flota de tal vez 210 vehiculos. Hoy
por hoy, tenemos una tarifa técnica de 2.429 pero con 242
vehiculos operando. Entonces, en cierta forma, con los opera-
dores hemos podido, con las cartas sobre la mesa, manejar un
poco el tema de los costos de operacion, de forma tal, que la
diferencia entre la tarifa técnica y la tarifa que el usuario esta
cancelando sea cada vez menor, y esa brecha pueda ser rapida-
mente atendida a través de los fondos de estabilizacion, que
contemplan y que incluso contemplaron, los contratos. No
obstante, para que sea hagan una idea, lo que Barranquilla
afrontaba era que, si bien existian unos fondos de estabiliza-
cion tarifaria, éstos estaban alimentando el excedente de esos
300 mil usuarios; y como no tengo forma de llegar a esos 300
mil usuarios, jaméas tendré forma de alimentar ese fondo de
estabilizacién tarifaria. Por esta razén, las cifras eran concreta-
mente negativas. Hoy por hoy, tenemos otro resultado; pero,
para que se hagan una idea, alrededor de 45 millones de
dolares es el déficit que arrastraron los sistemas hasta el segun-
do semestre del afio 2016.

A partir del 2017, octubre del 2017, a través de la constitucion
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de un Acto Metropolitano y luego de 6-7 meses de estar idean-
do, socializando un proyecto que se llama el fondo de estabili-
zacion tarifaria, logramos que, a partir de ese mes, tuviéramos
el ajuste a la tarifa del sistema, tarifa que no se habia ajustado
el afo inmediatamente anterior; estdbamos alrededor de los
1.700 pesos en el 2016. Se aument? la tarifa, se hizo el ajuste
tarifario del transporte publico colectivo y el transporte masivo
- la diferencia entre los dos siempre ha sido de 100 pesos, el
transporte masivo cuesta 100 pesos que el transporte publico
colectivo tradicional -, y se constituy6 el fondo de estabilizacién
tarifario, también con los recursos de
ese ajuste tarifario. Este ajuste fue de
200 pesos que impactaron directa-
mente a la tarifa del sistema masivo y
200 pesos al transporte publico colec-

los sistemas masivo, pero también, que todos aquellos que
usamos carro, dejemos el carro en casa y tomemos un sistema
de transporte seguro, agil, confiable y que nos dé tranquilidad,
como pasa cuando uno sale fuera del pais y se monta en el
transporte publico de esos lugares. ;Esto que significd en
materia de impacto en el sistema? Por ejemplo, algo significati-
vo y que nos daba durisimo, era la prensa: Titular del periédico
més importante de Barranquilla, el Heraldo, nos sacaba un bus
varado y nos decia "esto es Transmetro". Eso era terrible
porque ninguno se sienta, como gerente de una empresa, a
pensar como se vara el bus hoy, sin
hacer absolutamente nada; y era tal el
esfuerzo que haciamos todos los dias
para mejorar, para mejorar, para
mejorar, que esto en cierta forma

tivo. De esos 200 pesos del transporte
publico colectivo, 100 pesos pasan a
ese fondo de estabilizacién tarifaria;
como la masa es mucho mas grande,

no hay un solo sistema bueno que

no tenga subsidios, que no tenga

apoyo y aporte diferente al mismo
tema de la tarifa

deprime; pero, al mismo tiempo
deciamos “estamos haciendo la tarea
para sacar este sistema adelante”.
Hoy podemos decir que la cifra de

estamos hablando de alrededor de
400 - 450 mil usuarios dia en el
transporte colectivo, frente a 125 -
135 mil usuarios del sistema, ahi
teniamos un tamafio importante para
poder tener ese déficit financiado. En el 2017, estuvimos en
cero déficit. Hoy por hoy, los operadores tienen garantizado
que sus costos de operacién estdn completamente cubiertos,
independientemente del nimero de usuarios que estemos
transportando. Esto ha sido un poco gracias a que la ley del
Gobierno Nacional, establecida en el Plan de Desarrollo,
permitié que se buscaran fuentes alternas de financiacién. Sin
embargo, esta fuente de financiacion nuestra no estd contem-
plada dentro de ese marco; ese marco contempla cobros por

congestion, por parqueadero, una serie de sobretasas diferen-
tes a la actividad de movilidad, en temas medio ambientales,
etcétera, que Barranquilla no ha implementado. Nos atrevimos
a hacer ésta, con la concurrencia, aceptacién y voluntad de los
sefores del transporte publico colectivo, porque concentra el
99% o 95% de los operadores del sistema masivo, pero mas
alld de que tengan el interés también en el sistema masivo, esta
el hecho de que hemos aprendido a pensarnos como ciudad, y
hemos aprendido a reconocer que, si somos parte del proble-
ma, también debemos ser parte de la solucién; y es un poco la
reflexién que serfa interesante compartir con los amigos de
Armenia, porque, puede sonar romantico, pero la practica es
esa. Si no hay ese compromiso de que en efecto esto es un
negocio que tiene que ser rentable desde el punto de vista de
lo publico, de nuestra responsabilidad como servidores
publicos, que la rentabilidad es social, de cara al usuario, y que
debemos validar esa promesa de valor que esta sea la mejor
opcién para movilizarse, lo mismo es también para aquel que
tiene un recurso econdmico asociados a él, de forma tal que,
independientemente de las iniciativas, de las soluciones que
hemos venido dando como ciudades- caso Cali, caso Medellin,
caso Barranquilla -, es importante que el Gobierno Nacional
empiece a darse cuenta también de que hay que dar un apoyo
muy importante a la operacién de estos sistemas.

He tenido la fortuna de recorrer varias experiencias en el
mundo, y no hay un solo sistema bueno que no tenga
subsidios, que no tenga apoyo y aporte diferente al mismo
tema de la tarifa que paga el usuario. Colombia es un pais que
se moviliza a través del transporte publico, y no puede ser que
la gente que se moviliza en transporte publico tenga que ir
arrumado como ganado, tenga que sentirse mal, porque lo que
yo quiero lograr es que ese usuario fortalezca la lealtad hacia

” eventos mecénicos ya estd alrededor

del 30%, es decir, buses que queda-
ban en fallas en su operacién con
usuarios o para ir a arrancar la opera-
cién, es alrededor de un 30%. Eso es
bastante importante porque también hay que reconocer que
los operadores, en virtud de la crisis que tenian en materia
econdmica, tampoco podian hacer importantes aportes en la
recuperacién de flotas, en mantenimientos preventivos y
mucho menos en correctivos. Nosotros también tenemos que
reconocer que tenemos 242 vehiculos en operacién. Espera-
mos que este afio podamos tener alrededor de los 250 o 260
vehiculos, que es la flota adecuada para tener, en caso de
accidentes o de dafios mayores, ese colchdn para poder garan-

Ricardo Restrepo

tizar servicio. Hay que decir que han hecho un esfuerzo impor-
tante también en eso.

Lo otro es que nos tocd decirle a los bancos que tampoco
habian sido monjas de la caridad, porque finalmente ellos
también, si bien no han recibido todavia el 100% de los pagos
de capital que dieron, pues también han recibido permanente-
mente unos intereses por esos créditos que han otorgado a los
sefiores operadores. Ustedes van a decir que eso, eventual-
mente, no es problema del gerente del ente gestor; eso es un
problema del privado con los bancos. Pero resulta que si,
porque si un ente gestor se me cae, el efecto dominé es
completo; esa es una reflexion que nosotros hacemos, si en
Colombia fracasan nuestros sistemas masivos, agarrémonos
porque el resto también va en cola.

Entonces, vuelvo a decir, hay luz al final del tinel, si hay formas
de mejorar; es sencillamente atreverse a pensar un poco fuera
de la caja y ver que en efecto esto es un esfuerzo absolutamen-
te de todos. Esto no es un esfuerzo solamente del alcalde de
turno; tiene que ser una politica publica de movilidad urbana
sustentable que estamos promocionando, incluso nosotros
como entes gestores de Colombia, asociados a través de la red
SIMUS. Hoy tuvimos una reunién muy importante, con una
concurrencia y unos actores valiosisimos del Gobierno Nacio-
nal, la presencia del Ministerio de Transporte, de la Procuradu-
ria General de la Nacién, de la Superintendencia de Transporte,
los diferentes entes gestores, y para nosotros es muy significati-
vo poder darnos cuenta que son muchos mas los lazos que nos
unen, que los lazos que nos separan. Por esta razén, soy muy
optimista frente al tema de que en efecto los sistemas masivos
y los sistemas estratégicos estan en Colombia para crearse,
pero hay que mejorarlos. Frente al tema de impacto en la
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ciudad, por ejemplo, el sistema Transmetro puede decir que ha
creado una identidad en Barranquilla, una ciudad que ha
venido evolucionando en los Ultimos diez afios de manera
significativa, que ha encontrado una dindmica y una identidad
de la transformacién urbana a través de lo que construy6 el
sistema masivo; sus troncales, las rutas alimentadoras. Por
ejemplo, Soledad no tenfa una sola inversién en materia vial, en
malla vial; el proyecto Transmetro le construyé hoy gran parte
de sus vias, y son rutas alimentadoras del sistema, que estan
siendo utilizadas no solamente por el sistema masivo, sino
también por el transporte individual y por otras rutas de
transporte que sirven a las comunidades a las que no les sirve
el sistema masivo, pero si son usuarios del transporte publico
colectivo. El sistema ha generado la construccién de 14 kilome-
tros de rutas troncales (como les mencionaba en 2 troncales,
particularmente), 190 kilémetros de rutas alimentadoras aproxi-
madamente, 204.000 kilémetros cuadrados de espacio publico
- generados y recuperados -, un ahorro promedio en viaje de
26 minutos, eso es bastante importante, un ahorro en emisién
de gases efecto invernadero de 5.500 toneladas al afio aproxi-
madamente, reduccion de un 30% de la accidentalidad y una
relacién beneficio-costo bastante importante; esto es parte de
la transformacién urbana que se ha logrado a través del sistema
Transmetro. Justo hace una semana, 26 de marzo, si no me
equivoco, entregamos la fase final de un proyecto que se llama
"Par vial de la carrera 50"; cuando vayan a Barranquilla se van a
dar cuenta de esa hermosa obra, que nos estd permitiendo,
hoy por hoy, una transformacién en la movilidad y transporte
individual, transporte particular. También las plazoletas y las
vias intervenidas, han sido significativas en el entorno urbano
de la ciudad.

Para terminar, quiero contarles también que Transmetro es el
transporte oficial de todos los eventos de la ciudad; desde el

carnaval de Barranquilla, hasta las diferentes manifestaciones
que se tienen durante todo el afo, el transporte oficial es
Transmetro. Asi mismo, les quiero contar que, a partir de julio
19 de este afo y hasta agosto 2, Barranquilla coge los Juegos
Centroamericanos y del Caribe; tenemos una renovacién
urbana alrededor de los mismos, con recuperacién y construc-
cién de nuevos estadios y plazas deportivas. También, este
viernes y sabado se juega la Copa Davis entre Brasil y Colom-
bia, en el nuevo estadio de raquetas.

SESION DE PREGUNTAS

Moderador: ;Cémo buscan dar la sostenibilidad al sistema de
transporte, cuando tenemos fenémenos que hemos hablado
ampliamente como la motorizacién, la informalidad y los
impactos que esto puede tener sobre la demanda, la cantidad
de pasajeros? Creo que los dos han llevado con precisién los
datos de los procesos desarrollados, pero, por favor podrian
darnos dos acciones en concreto que ustedes hayan llevado a
cabo?

Ricardo Restrepo: Mencionaba ahorita, que, en cierta forma,
tenemos que buscar la coherencia en la politica publica de
movilidad urbana sustentable. Tal vez por eso el esfuerzo que
estamos haciendo como entes gestores con la nacién, en
encontrar un sélo documento, una politica publica, que
reconozca el transporte publico y la movilidad como un
derecho fundamental, como lo es la salud y la educacién. En
efecto, no hay coherencia si nosotros estamos propiciando por
una parte que estos sistemas salgan adelante - y ademés nos
estamos metiendo en sistemas estratégicos en ciudades meno-
res a 500.000 habitantes -, pero no hay control a la motoriza-
cién, no hay control a las motos, y tampoco hay ningin desin-

centivo al uso del carro, y no ofertamos un buen servicio.
Entonces, se vuelve como el ejemplo que colocaba ahorita,
como el perro mordiéndose la cola.

Moderador:;Qué mejoras debo hacer para tratar el asunto? es
un tema que se le escapa a las ciudades, esto porque, sencilla-
mente, las ciudades no trazan la politica publica, la politica
publica viene desde el Gobierno Nacional. Es ahi en donde
estamos finalmente viendo cémo, a raiz de estas crisis que han
tenido los sistemas masivos, una mejor receptividad para poder
lograr sustentar el tema de las motos. Es mas, en este ejercicio
conjunto que hemos venido realizando la nacién con las entida-
des territoriales, para sacar los sistemas adelante, el sefior
Procurador ha sido muy critico frente al tema de ;qué estamos
haciendo finalmente con las motos?; y no se trata de volvernos
restrictivos, sino de ser coherentes. Hoy por hoy tenemos
ciudades que tienen motos; ;qué vamos a hacer con las motos?
(vamos a decirle a la gente que no la use mas? Hay que meter
en cintura ese comportamiento, hay que trabajar mucho el
tema de cultura vial. No quiero que se entienda esta respuesta
como que desde las ciudades no queremos hacer nada, sino
que, para que desde las ciudades podamos actuar, necesita-
mos una coherencia con la politica piblica nacional, que vuelvo
a decir, es un resorte exclusivo de Gobierno Nacional, pero que
estd alimentandose, de cierta forma, de nuestra experiencia y
de nuestro propésito propositivo (valga la redundancia). No
obstante, es un tema en donde debemos trabajar mucho,
porque, finalmente, el transporte publico es de invaluable
aprecio por parte de los ciudadanos, usuarios y no usuarios. Es
un tema cémo las ciudades, en efecto mejoran. Asi que, si
vemos la movilidad no solamente como ese derecho funda-
mental, sino al mismo tiempo como la forma como la ciudad se
vuelve mucho mas amable, mas ciudad para la vida, creo que
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podemos lograr ese cambio.

José Antenor Ortiz: Pienso que el transporte es un negocio - vende servicios - y a la vez es un derecho de la ciudadania. Lo que debe-
mos preguntarnos es por qué las personas no usan el transporte urbano. Hay un problema de fondo, que es la realidad econémica de
la poblacién. Ellos hacen una ecuacién facil. Si van a un almacén y preguntan la hora, les dan una moto. Entonces, si para una moto
pagan en el mes, por decir, 100, y con el transporte urbano pagan 120, ;qué prefieren? La comunidad también hace anlisis financieros;
ese es un andlisis financiero que hace la persona que utiliza la moto. Ellos en este momento no estan pensando en seguridad, estan
pensando en el bolsillo. Entonces, yo pienso que las empresas de transporte deben estudiar alin més; deben hacer un anélisis de
mercado mucho més exhaustivo y vender su servicio lo mejor posible. Competir. Ahora, el estado también debe estudiar; no hay
transporte publico que no esté subsidiado, debe saber hasta dénde subsidia.

No podemos acabar las 40.000 motos que hay en Armenia. Estas ademas fueron auspiciadas por el Gobierno Nacional; son auspiciadas
porque no pagan peajes y por una serie de razones el mismo gobierno impulsé la moto. La situacién ha llegado a tal grado, que es
imposible echarla atras. Con esto no me estoy declarando enemigo de la moto, lo que estoy declarando es que debemos todos, toda
la comunidad, los politicos, los empresarios del transporte, analizar cémo podemos convivir en la ciudad las motos, el transporte
urbano y los demas sectores. Cuanta plata vamos a invertir del municipio, el departamento o la nacién, en cultura ciudadana, para que
no se maten tantos motociclistas; cuanta plata vamos a invertir en cultura ciudadana para que los motociclistas respeten las cebras y no
maten los peatones. Entonces, yo pienso que es una cuestién mas de fondo y necesita una politica piblica para poder solucionar esto,
y que no nos sigan metiendo en el cuento de que nos vamos a volver enemigos de las motos, entonces hay que perseguir a las motos,

no; si se persigue a las motos hoy, sale toda la Secretaria de medianamente, su funcionamiento. Pero, ademéas de estar

Trénsito y hoy se esconden todas las motos, o los del transporte
pirata, pero mafiana ya no hacen el operativo, y mafiana
vuelven y salen. No son soluciones de fondo, son paliativos que
generan un temor, pero es momenténeo. Entonces, cuando los
invito a que pensemos més es a que desde el mismo Ministerio,
analicemos esto desde otro punto de vista. Los motociclistas
son ciudadanos como nosotros, y también es obligacién del
estado garantizarles a ellos su movilidad. Ademas, por
ejemplo, hacer un anélisis, de acuerdo a la edad ;quiénes se
montan en el bus y quiénes no se
montan? Los jovenes se estardn
montando en el servicio urbano
después de que son econémicamente
independientes; hay que hacer un
analisis mas de fondo para poder dar
soluciones.

Moderador: Ricardo, con respecto a lo
que hablamos, de sacar de la tarifa
técnica los costos de chatarrizacion y
de nueva infraestructura que tenia
Transmetro y que les estaba pesando,
que era un lastre financiero muy
grande, en el recaudo, cudl es el porcentaje que se queda el
ente gestor o el municipio, versus lo que se queda el operador.
¢ Ese porcentaje se puede estar usando para darle sostenibili-
dad a las nuevas vias?

Ricardo Restrepo: Los porcentajes que hoy por hoy se estan
recibiendo sobre el tema de la tarifa al usuario, es decir los
pasajeros validados, son: El 93% va para los usuarios y el 7% va
al ente gestor. Con ese 7%, el ente gestor estd garantizado,

Esto no es un esfuerzo solamente
del alcalde de turno; tiene que ser una
politica publica de movilidad urbana
sustentable "

garantizado su funcionamiento, también estd el tema de las
demandas que se tienen que atender con recursos propios del
sistema. Entonces, es un tema donde hay una clara debilidad
institucional. Parte de esta iniciativa de la politica publica por
una movilidad urbana sustentable, hace referencia precisamen-
te a eso. El sistema tiene unas alternativas también de buscar
recursos adicionales, como lo puede ser la explotacién de
espacios comerciales alrededor de las estaciones y portales, y
también el tema de la explotacién de la publicidad al interior y
al exterior de los buses y en la misma
infraestructura. Sin embargo, todo
esto hay que manejarlo de una
manera equilibrada, de forma tal que
podamos tener garantizado por lo
menos el funcionamiento y el fortale-
cimiento de los entes gestores.

En materia de la construccién y el
mantenimiento de la malla vial actual
y de la malla vial futura, en definitiva,
eso se trata como un proyecto
completamente nuevo, cuya financia-
cién sale del Distrito de Barranquilla, y
a raiz también de la ley de sistemas masivos, también un aporte
importante de la nacién, en esa proporcién de 70-30. Barran-
quilla esté ahorita arrancando un plan de malla vial con recursos
propios, y en todo aquello que tenga que ver con fases
subsiguientes del sistema Transmetro, una vez responsable-
mente hagamos este sistema sostenible, haremos lo propio
frente a la financiacién de las nuevas vias.

Ricardo Restrepo

Moderador: Conocen iniciativas, o estadn llevando a cabo

iniciativas, para conectar el sistema de transporte a estas famosas motos de las que estamos hablando.

Ricardo Restrepo: En efecto ahorita, en Barranquilla, en Soledad particularmente, que tenemos un fenémeno de motocarrismo gigan-
tesco - yo no quisiera ni siquiera hablar de cifras porque si hablamos de 20 mil nos quedamos cortos, si hablamos de 40 mil devpronto
es el nimero, pero facilmente pueden ser muchas mas -, lo que estamos contemplando y la visién que tengo yo como gerente del ente
gestor y desde mi experiencia anterior como director del Area Metropolitana y como autoridad de transporte, es que ya este es un
tema tan grande, que tiene un impacto social tan importante, que hay que hacerlos parte de la solucién, en la legalidad. Es decir, asi
como pensamos en que la milla inicial y la milla final sea en bici, asi podriamos también pensar en que, en aquellos lugares, en esos
municipios particularmente, donde la infraestructura fisica no sea la adecuada para un bus, asi sea de menor tamafio, y que maneje
colectivamente un nimero de usuarios importante, puedan ser los motocarros los alimentadores del sistema, pero, vuelvo a decir,
dentro de la estructura empresarial y bajo la visién, ordenamiento y control de un ente gestor. En ese sentido, estamos trabajado con
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el estudio que les mencionaba ahorita sobre la integracién del transporte, y parte de lo que hemos visto de la dindmica nueva que tiene
la ciudad, y que se ha evidenciado en este estudio, es eso, esa motorizacién. Asi que si hay forma de hacerlos parte de la solucién, pero
vuelvo a decir, desde el punto de vista legal. En ese sentido, creo que tenemos que ser muy coherentes pero muy fuertes frente a esa
decisién, porque si no, también, ya no seran 40.000 ni 60.000, sino que se nos meteran 120.000.

José Antenor Ortiz: Bueno, yo arrancaria preguntando esa necesidad quién la cred, porque esa necesidad hace que exista el mototaxis-
mo o particulares que estén haciendo transporte pirata. Hay que analizar por qué recogen en tal parte y van a determinado lugar de la
ciudad; si son cubiertos regularmente por el transporte urbano o no son cubiertos; y, hecho un estudio de esos, empezar a cubrir esa
necesidad, si es que el servicio urbano lo puede cubrir, o el estado, en este caso el municipio, debe mirar qué situaciones se estan
presentando para plantear soluciones a cada una de ellas.
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Mi nombre es Rafael Pereira y vengo de la Universidad de Oxford. Trabajo en el Instituto de Investigacién Econémica Aplicada, y
agradezco mucho la invitacién que ustedes me estdn haciendo hoy. Esto es una parte muy pequefia de la investigacién que estoy
realizando para mi proyecto de PhD. Lo que me interesa a mi, en este momento, es entender quién se beneficia de las politicas de
transporte; miro cémo pueden esas politicas mejorar la vida de las personas, en términos de mejorar su acceso a los colegios, a
trabajos, hospitales. Si bien estamos hablando mucho de movilidad en toda la conferencia, quiero que se enfoquen mucho en el tema
de accesibilidad; el potencial de llegar a oportunidades a través del sistema publico de transporte.

En mi PhD, estoy analizando la ciudad de Rio de Janeiro. Ustedes recuerdan que Rio recibié las Olimpiadas, y surgieron unas inversio-
nes de transporte con ello. Es una de las ciudades mas grandes, més ricas del Sur Global; tenemos méas de 6 millones de personas;

tenemos un area metropolitana bastante grande, como en Los
Angeles en Estados Unidos. Es una ciudad con una infraestruc-
tura muy deficiente, pero, como muchas de las ciudades en
paises subdesarrollados, tiene un desarrollo bastante desigual.
Entonces, lo que esperamos, con la idea de tener este tipo de
evento como los Olimpicos, es que los problemas urbanos y de
transporte, si bien no se van a solucionar, se minimicen.

En los Ultimos 20 afios, la ciudad de Rio cambié considerable-
mente su estrategia planificacién urbana. Se trataron de apalan-
car las inversiones. Han invertido casi 6 billones de délares en
los dltimos afios en la red de transporte publico. El problema es
que nadie lo estaba esperando, pero justo después de los
Juegos de 2016, en Rio hubo una crisis econdémica y afectd
mucho el mercado laboral. Entonces, tenemos aumentos en la
tasa de desempleo y también la demanda de uso de buses.
Como consecuencia, muchas compafias entraron en bancarota
y muchas de las lineas regulares de buses se redujeron para
poder manejar el cambio en la demanda y la crisis econémica.
Entonces, estamos mirando una ciudad que, en un pequefio
periodo de tiempo, ha tenido una expansién masiva en la
infraestructura de transporte publico, pero también vemos una
situacién muy delicada con los servicios que tuvieron recortes.

Las inversiones principales que se implementaron entre el 2014
y 2017 fueron el BRT TransOlimpica, el BRT TransCarioca, el LRT
y la linea 4 del metro. Se crearon 2 vias arteriales impresionan-
tes, de hecho, fueron bastantes cosas, y tenemos otra linea que
se une a la parte central de la ciudad. Lo que estamos tratando
de entender aqui es, jquién se beneficia de estas inversiones?
iserd que las dreas mas ricas han tenido mayor acceso que las

areas mas pobres? Si vemos un mapa de la poblacién, de cémo
estd distribuida por ingreso, la mayorfa de personas de altos
ingresos estdn ubicadas en la parte sureste de la ciudad,
mientras que las personas pobres estan en la parte noroeste de
la ciudad. Para poder responder esta pregunta, de quién se
beneficia de estas inversiones - ya sabemos en dénde viven los
ricos y los pobres - vamos a utilizar algunos datos de transpor-
te, un modelo de acceso que depende de datos que estan
disponibles al publico y que se basa en formatos estandariza-
dos de datos, que pueden encontrarse facilmente en otros
lugares. Estamos utilizando tablas de tiempo geolocalizadas,
formato GPS, mapas, datos adicionales; se interpret6 la geo
ubicacion de los hospitales, las escuelas.

La metodologia que utilizamos puede replicarse rapidamente
en otras ciudades, y esto es algo que nosotros realmente
queremos hacer con la investigacion. Lo que estamos haciendo
un analisis de accesibilidad; estamos haciendo una compara-
cién de cdmo cambié el acceso de las personas a los colegios,
a los trabajos. ;Qué es lo que estamos haciendo? Tenemos una
rejilla espacial de cuatro kilémetros, para garantizar que tenga-
mos unos resultados sélidos a diferentes escalas del anélisis.
Para cada hexdgono que tenemos en la ciudad, para cada una
de las ubicaciones, estamos calculando a cuantos trabajos o
cuantas escuelas se podia llegar simplemente caminando y
utilizando el transporte publico. Esto lo hicimos antes vy
después de las inversiones, para ver como han cambiado,
naturalmente, estos niveles de accesibilidad. Pero, como
pueden recordar, les acabo de hablar de la crisis econdmica
que tuvimos en Rio. La crisis afecté a Rio considerablemente.
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Tenemos que entender, también, que habria pasado si no
hubiera sido afectada la ciudad por esto. Entonces, tenemos
algunos anélisis en donde estamos haciendo el mismo tipo de
estimados, pero agregando la nueva infraestructura de
transporte; estamos ignorando los servicios de transporte que
tenfamos aqui, para poder aislar los hechos o lo que pasé en la
infraestructura. Entonces, estamos calculando el tiempo de
desplazamientos, de las 7 de la mafana a las 7 de la noche, y
tenemos las escalas de los hexdgonos. Tenemos unos conjun-
tos de datos bastante grandes, utilizamos datos de fuente
abierta.

Volviendo a los resultados, encontra-
mos y mostramos graficamente, cudl
es la proporciéon o la relacion de los
trabajos a los que se puede llegar
caminando o tomando transporte
publico. Encontramos que cerca al
centro de la ciudad tenemos mayores
niveles de accesibilidad; las personas
pueden llegar a casi el 60% de todos
los trabajos, simplemente caminando
o con el sistema de transporte. Al lado
occidental tenemos menos desarrollo
econémico, entonces los niveles de acceso son menores. Me
gusta resaltar la parte de desigualdad; cémo es que las
politicas de transporte estan cambiando esa desigualdad, o al
menos cémo podrian reducirla.

El efecto es este: El acceso promedio a los colegios y trabajos
en Rio, se ha reducido entre el 2014 y el 2016 - es algo muy
sorprendente, yo no me estaba esperando esto -, entre el 4y
6%. La mayoria de esto es por la crisis econémica. Si vemos el

escenario de contraste, sélo considerando la infraestructura,
esa accesibilidad a colegios y trabajos, habria incrementado
por 11y 13%. Esto es una medida para toda la ciudad. También
quisimos ver cémo esta medida varia a través de las diferentes
areas de la ciudad; lo analizamos a un radio de 4 kildmetros, de
2 kilometros, de 1 kilémetro y de 500 metros. Si lo vemos
gréficamente, lo importante es que las areas que perdieron
acceso fueron las que tuvieron un presupuesto mas bajo;
cuando hacemos el anélisis de comparando la accesibilidad
entre dreas ricas y pobres, vemos que son las ricas las que
tienen mayor accesibilidad.

Hemos realizado una serie de anélisis estadisticos més sélidos
para poder entender el tema. Ademas de un anélisis de regre-
sién y otros andlisis, hicimos un anélisis de clusters espaciales.
Queriamos entender cuéles son las que obtienen acceso,
cudles son las que pierden acceso, cuéles son las &reas pobres
que obtuvieron mayor acceso o que perdieron acceso. Este
analisis de clusters es bastante Gtil para poder identificar y
analizar cuéles son las ubicaciones, y, por ejemplo, los efectos
locales de cuéles son las &reas que han obtenido mayor acceso
de acuerdo a sus ingresos.

Mis comentarios finales. Algo importante que tenemos que
tener en cuenta es que la crisis econdémica y la reorganizacion
de servicios, han compensado lo que hubiera sido el beneficio,
el potencial de estas inversiones en transporte; contrario al
discurso de las autoridades locales, o al menos lo que prome-
tieron ellos a la poblacién, lo que hemos visto con estas
politicas implementadas recientemente en Rio, es que las
nuevas inversiones, seguidas por la reorganizacién de los
servicios, han aumentado la desigualdad en oportunidades de
acceso. Finalmente, otra de las lecciones que nos podemos

no es una condiciéon
suficiente para garantizar que esas
inversiones beneficien realmente a
quienes las necesitan ”

llevar, es que Rio ha hecho un trabajo excelente en los ultimos
20 afios para garantizar que el desarrollo a largo plazo se alinee
muy bien con las inversiones de transporte relacionados con
mega-eventos. Una de las cosas que podemos aprender de
ello, es que la alineacién de las metas a largo plazo de la ciudad
con otros proyectos de transporte, no es una condicién
suficiente para garantizar que esas inversiones beneficien
realmente a quienes las necesitan; las personas pobres de
nuestra ciudad no se beneficiaron mucho de este proyecto.

SORAYA AZAN

Yo les voy un poco a contar la
experiencia de CAF, que es un banco
de desarrollo, en sumar valor a
nuestros proyectos. En este caso, voy
a mostrar algunas experiencias con
algunos metros a nivel latinoamerica-
no. Voy a contar un poco sobre esta
agregacion de valor y lo que hemos
Rafacl . ido encontrando en los estudios que
afael Pereira .

hemos ido desarrollando.

Bueno, vamos a hablar un poquito de
los proyectos que CAF lleva en metro - en proyectos metro en
América Latina -; del conocimiento que venimos realizando en
materia de captura de valor para la regién; un ejemplo de
apoyo a Bogot3, la creacién de la Empresa Metro, y un ejercicio
de valor que estamos haciendo en la Primera Linea del Metro
de Bogot3; y un trabajo que estamos iniciando con Panama.

CAF tiene un poco més de una década atendiendo a sistemas
de transporte masivo; hemos trabajado con la linea 4 del metro

de Caracas, lalinea 1y 2 en Lima, la linea 1 en Panama - y esta
en construccion la linea 2y 3 -, la linea 1 de Quito, Belgrano Sur
para Buenos Aires, la linea 1 de Bogotad y Sao Paulo. Hemos
estado cerca de todos estos sistemas de transporte y, la coinci-
dencia entre todos estos sistemas, es que llegamos a sumar
valor a ellos; es que los proyectos de sistema metro son tan
complejos, que la concentracién de la institucionalidad se
reline en torno, fundamentalmente, al sistema metro; hay poco
espacio para evaluar los temas de desarrollo urbano, hay poco
espacio para los temas de valorizacién o de desarrollo en el
entorno de las estaciones. Este es un poco nuestro propdsito
con estas investigaciones, ayudar a los sistemas metro desde
sus inicios, a poder potenciar y valorizar; no solamente crear
valor y potenciar el suelo, sino generar desarrollo urbano y
propiciar la equidad en torno a las lineas de metro. Cuatro
ideas claves para nosotros: Es necesario priorizar el desarrollo
siempre desde una perspectiva integral; potenciar los impactos
positivos y reducir los negativos, porque los proyectos tan
sélidos y tan fuertes de sistemas de transporte masivo siempre
generan los dos tipos de impacto y, a medida que se va
desarrollando el proyecto, tenemos que trabajar; generar
capacidad técnica y fortalecer la institucionalidad, los proyec-
tos metro son muy muy complejos, necesitan no solo una
institucionalidad técnica, sino que necesitan una cohesién con
las instituciones y entidades de desarrollo urbano y planeacién
en todos los niveles; y, por supuesto, para nosotros es clave
generar oportunidades de desarrollo urbano. Cuando nosotros
iniciamos el trabajo de captura de valor, lo vimos como un
instrumento para impulsar permanentemente un desarrollo
urbano equilibrado.

Lo primero que hicimos hace 3 afios, fue generar un estudio de
experiencia regional con tres grandes objetivos: Un benchmar-
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king, la regulacién y normativa, y una hoja de ruta. Lo que
quisimos fue explorar como estd América latina y qué ha
pasado, sobre todo en Asia, que es un poco donde ha estado
mas avanzado el tema de captura de valor en torno a los
sistemas de transporte. Entonces, estudiamos tres ciudades y
tres sistemas asidticos, y seis ciudades latinoamericanas. Ese
estudio estd colgado en nuestra péagina para quien lo quiera
ver; fue muy interesante porque fue el punto de partida que
nos ensefid, no solamente a identificar lo que estaba pasando,
sino a ver una hoja de ruta para las ciudades latinoamericanas,
el ciclo de la captura de valor, fundamentalmente para el
financiamiento de transporte; cudndo, cémo y con qué se
puede adquirir el suelo, todos los procesos de costos a través
de valorizar la infraestructura, generar accesibilidad; el proceso
de cambio en suelo, del suelo pre desarrollado al precio final
que, por plusvalia, se genera. Si estudiamos a Lohas Park, Hong
Kong, veremos cémo es considerado el sistema; quizés el mas
relevante es el manejo de captura de valor, de generar ingreso
que fundamentalmente se da por plusvalia, pero también
tienen otros mecanismos de ingreso.

Un poco la linea que nosotros establecimos, desde Lima hasta
Hong Kong, fue en qué estado estaban nuestras ciudades. En
el caso de Lima, Panamé y Ho Chi Minh, no habia marco regula-
torio; de hecho, en Limay en Panama adn no hay marco regula-
torio para manejar los temas de plusvalia. El caso de Bangkok
es un caso emblematico e interesante; hay un marco nuevo con
poca experiencia. El caso de Quito tiene un marco nuevo, con
experiencia limitada - LEED esté en estos momentos apoyando
los desarrollos de captura de valor para la ciudad de Quito -.
Los casos de Bogotd, Curitiba y Sao Paulo, se consideran las
ciudades con mayor avance normativo y de regulaciéon en
temas de captura de valor; y, bueno, Hong Kong, por supuesto,

en la cima.

La creacién de la Empresa Metro de Bogotd, fue una alarma;
fue muy importante para nosotros por la institucionalidad que
se generd; Bogota entendié que, més allé de tener una institu-
cién dedicada al transporte, tenia que ser una institucion donde
el tema de desarrollo inmobiliario estuviera en su estructura.
Esto es fundamental y fue el punto de partida para que muchas
entidades, no solo nosotros, sino ONG’s y otros bancos de
desarrollo, propiciaran y ayudaran un poco mas a Bogotd en
esta idea, porque claramente entendié el mensaje de integra-
cién. Entonces, la Empresa Metro de Bogotd, a partir de su
creacién incorpora el componente inmobiliario dentro de la
creacién del metro; un poco acompafiando de la cooperacién
técnica y varias consultorias que estan en desarrollo, metro
siempre pensé en el tema de aprovechar la densificacion, de
desarrollar inmobiliariamente las adyacencias a las estaciones y
de generar equidad en torno a la linea 1 del metro de Bogota.
Lo que estamos haciendo es un estudio piloto para dejarle a
Bogotd algunos caminos, algunas hojas de ruta, algunos
indicios para poder aprovechar lo que va a ocurrir. La idea era,
paralelo a la construccién, poder tener una hoja de ruta.
Hicimos un benchmark y estudiamos dos sistemas asiaticos y
dos situaciones de Colombia (El Pedregal y Estacion Central);
cdmo habia sido ese proceso, qué habia pasado, qué lecciones
teniamos de ellas. Luego, ya conociendo el alineamiento del
metro de Bogotd, tomamos, a partir de unas variables, 2
estaciones e hicimos un ejercicio (pudimos haber hecho el
ejercicio con cualquier estacién, pero acd escogimos las
estaciones Calle 72 y Kennedy); se desarroll6 un modelo
matemaético - que le quedaré a la Empresa Metro - que fue justo
para jugar, para idear qué cosas se puede hacer con esto. Se
construyeron dos escenarios para la Empresa Metro de Bogota.

Estd en proceso de realizacién la viabilidad técnica, legal y
financiera, y se le deja una hoja de ruta al sistema para que
tenga instrumentos, elementos para desarrollar, no solo
inmobiliariamente, sino también urbanamente, los entornos de
las estaciones. En el trabajo que se hizo se utilizaron diferentes
variables, hicimos varios talleres, no solo con la Empresa Metro
y la consultoria, sino también con la Financiera de Desarrollo,
que ha apoyado este estudio. La Empresa Metro de Bogota ha
hecho un trabajo muy interesante en la clasificaciéon de los
grupos de predios, y esto fue el punto de partida para emplear
el modelo matematico.

Nosotros creemos que a pesar de que es una empresa joven, el
Metro de Bogota tiene una solidez interesante desde lo institu-
cional y ha logrado cohesionar al resto de instituciones. Esto es
un valor importante, que yo creo que puede salir de ejemplo
para los otros metros que se estan desarrollando en América
Latina. Creemos que el acompafiamiento de las instituciones es
supremamente valioso; que nos presenta nuevos desafios. Es
una tarea inmensa para Bogotd, pero, los que acompafiamos
esto, creemos que va por muy buen camino y hay una oportuni-
dad de replicar en otros metros de la regién, y en otros proyec-
tos de transporte, lo que aqui podemos evidenciar. El tema de
captura de valor sigue siendo un tema muy joven en América
Latina; entonces, creo que estos ejercicios sirven un poco para
eso. Mas alld de todo el aporte que nuestra documentacién ya
ha distribuido por la regién, creo que la experiencia practica de
hacer esto en torno a la linea 1, va a ser una experiencia impor-
tante para el resto de los metros.

Luego, nosotros financiamos la linea 1 del metro de Panama, y
estdn en construccién la linea 2 y la linea 3 (nosotros no
estamos financiando ni la linea 2 ni 3 de Panama, pero estamos
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cerca de este metro). La linea 1, por las razones que conté al principio, no aproveché absolutamente nada del suelo que ocupd; 16
kilbmetros de esa primera linea, todo es suelo en torno a esa primera linea, fue ocupado por el sector privado y el estado no tomé nada
de esto. Metro de Panama se ha planteado un esquema de 8 lineas a 2035. Nosotros creimos que era la oportunidad de estar ahi, de
estar cerca de ellos y ayudarlos a pensar, a tomar el tema de captura y desarrollo urbano, para que pudieran actuar con un poco mas
de equidad. ;Qué hicimos aca? En un proceso totalmente diferente a Bogotd, que tiene un adelanto muchisimo mayor a esto, empeza-
mos con un taller, incorporando a todas las entidades de Panaméa. Panama es un pais muy centralizado, donde casi todo depende de
los ministerios. Tiene una alcaldia que ha ido creciendo y, un poco, tomando valor en los temas urbanos. Incorporamos a todos esos
actores, ministerios, alcaldfas, incluso a la comunidad, a trabajar desde cero para empezar a entender de qué se trataba esto, por qué
era importante tomar el tema; hicimos una vuelta de entrevistas con todos estos actores y fue muy interesante. Nosotros pensabamos
que no conocian, que no les dolia el problema; por el contrario, encontramos de parte de todos los funcionarios piblicos, que enten-
dian el problema y estaban preocupados. De hecho, habian dado alertas en la linea 1, para hacer cosas més valiosas de desarrollo
urbano, pero no lo habian logrado. Este taller fue muy interesante; reunimos a todos estos actores, revisamos todos los temas del
marco normativo, de dar la informacién urbana e informacién econémica en torno a la linea 2, una caracterizacién. Luego volvimos a
hacer otro taller, ya més de cierre, y vamos proximamente en Panama, a desarrollar una estacion piloto, a hacer una especie de simula-
cro ya en la préctica, para empezar a sembrar este tema.

Lo importante de Panamé es que tiene un interés, que la alcaldia estd muy involucrada y que logramos cohesién entre los actores para,
un poco, empezar a sembrar y evangelizar este tema.

ONESIMO FLORES humana caminable, con cuadras chicas. Para 1940, todavia era
caminable; se duplica la poblacién. Para 1960, ya el automévil

Desde el inicio de esta conferencia, hemos escuchado reitera- empieza a tener algiin impacto en la manera en la que la ciudad

damente esta intencién de no construir el transporte solo por
construirlo, sino porque esperamos que tenga un impacto; y el
impacto que en teoria esperamos mas inmediato, tiene que ver
con su impacto en el suelo, con ese impacto en las micro
decisiones de cientos de propietarios de bienes raices para
tratar de construir esta ciudad densa, diversa, multimodal, que
nos estamos imaginando.

Si observamos el crecimiento, afio a
afio, de la red integrada de transporte
de Curitiba, que tanto hemos
escuchado como ese caso paradigma-
tico en la construccién de un sistema
de transporte y que inicia en el 74,
pero no escuchamos tanto del otro
lado de la moneda; que al mismo
tiempo que fueron construyendo esta
red de transporte, lograron detener y
guiar las decisiones de desarrollo de
ciudad. O sea, a lo largo de algunos
de los corredores de Curitiba, pueden
verse ya densidades que no necesariamente son propias de
ciudades de ese tamafo de la poblacién. Yo queria platicarles
un poco de un caso mexicano que estd comenzando a vivir esta
experiencia, que es el caso de Guadalajara. Como muchas de
nuestras ciudades en el continente, Guadalajara, en su morfolo-
gia urbana, retrataba y ha retratado a lo largo del tiempo, la
tecnologia dominante de transporte en el momento en el que
se construyd la ciudad. Entonces, por ejemplo, en 1908, en una
ciudad donde todo el mundo caminaba, pues tenia una escala

tenia que ser una institucién donde el tema
de desarrollo inmobiliario estuviera en su
estructura ”

crece y la ciudad empieza en aquel momento, casualmente al
mismo tiempo que Curitiba en 1975, a desarrollar su primer
plan, su primera visién de cémo deberfa ser la red de transpor-
te masivo de la ciudad de Guadalajara. En ese momento
proyectaron tres lineas de transporte masivo, que no se
construyeron sino algunos afios después, pero que hoy consti-
tuye el sistema de tren ligero que tiene la ciudad de Guadalaja-
ra

Lamentablemente, el impacto de esta
inversion de transporte no fue acom-
pafado con un cambio en la forma
con la que iba creciendo la ciudad.
Entre el 90 y el 2015, el municipio de
Guadalajara perdié un 11% de su
poblacién, y la ciudad, en la zona
metropolitana, crecié dos veces su
poblacién; es decir que la gente se
fue del centro a la periferia y el territo-
rio, o la mancha urbana de Guadalaja-
ra, crecié 4 veces, comportamiento
bastante tipico de ciudades latinoamericanas y particularmente
en el caso de México.

Soraya Azan

En México, entre otras cosas, tenemos un programa de
financiamiento, digamos que es un programa de ahorro
forzado, que solo puede ejecutarse para la compra de vivienda
y que, durante muchos afios, hace una politica muy exitosa en
abatir el déficit de vivienda, pero a un costo en términos
urbanos de promover cierto tipo de desarrollos alrededor de

cualquier ciudad mexicana. Entonces, lo que yo les querfa contar, es que las dos primeras lineas que construyé Guadalajara, pues hoy
tienen un tren que no va saturado y, cuando uno se detiene en una de sus estaciones, en este momento, pues encuentra densidades
bastante bajas; cuanto menos densidades que no reflejan esa accesibilidad que ofrece el metro; y no es como en la Ciudad de México,
que tiene un problema de informalidad y caos alrededor de las estaciones de Metro, en Guadalajara realmente ese problema no estéa
tan presente.

En Curitiba son lineas de buses, ni siquiera es férreo, y tienen unas densidades completamente distintas. Bueno, todos hemos escucha-
do la historia; este sistema delimita avenidas, concentra la densidad y alivia micro decisiones de miles de propietarios de tierra para las
ciudades, de cierta manera, que como sociedad decidimos que debe generar una serie de beneficios para todos. Ahora, en el caso de
Guadalajara, se construyeron las dos primeras lineas en el 89 y en el 94; en el 2009, después de un agreste debate publico, se decidié
no construir una tercera sino construir una linea de BRT; y, recientemente entrd en construccion - desde hace dos, tres afios - la tercera
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linea de tren ligero, que va a conectar tres municipalidades del
drea metropolitana. Es un tren que va en viaducto elevado en
sus extremos y que en el centro va en tinel, pasando en frente
de la Catedral de Guadalajara que es un é&rea de patrimonio de
la humanidad de la Unesco, un &rea tremendamente bonita
que no tenia metro.

Entonces, la pregunta aqui es porqué tendria que tener un
impacto diferente la linea 3 en Guadalajara, si ya aprendimos
en lalinea 1y 2,y en la linea de BRT, que las inversiones en
transporte no necesariamente tienen un impacto en el
incremento de la densidad o en el tipo de ciudad que se
construye alrededor. Yo les queria contar qué es lo que esta
sucediendo en el caso de Guadalajara, porque finalmente es
una hipdtesis que tendrd que validarse en el futuro muy
inmediato, para ver si este caso es diferente; hay tres cosas
importantes que estan sucediendo en Guadalajara, que no
sucedieron en los otros casos. Una, el alcalde Alfaro tomé una
decision; dado que la Avenida Alcalde, en |a parte central, tenia
dos afios cerrada en obras, tuvo la idea de decir, “bueno, no la
voy a volver a abrir nunca”. Ese trafico se evapord, la gente
encontré alternativas de dénde moverse y esté en proceso de
convertirse en un area de trafico calmado cambiando. Dos, un
cambio en la normativa, usos de suelo, un plan de ordenamien-
to territorial que libera las alturas y que elimina los minimos de
estacionamiento a lo largo de las areas cercanas a las estacio-
nes. Y tres, hay una intensa estrategia por parte de la autoridad,
para promover entre los desarrolladores inmobiliarios la posibi-
lidad de que tomen la apuesta que esté haciendo la ciudad, de
traer vivienda al centro de la ciudad y re-poblar Guadalajara
alrededor de este corredor.

Imaginen ustedes que la Avenida Alcalde es un eje que corta la

ciudad de norte a sur, que mueve aproximadamente 100.000
vehiculos que la utilizaban no solo para ir al centro, sino para
cruzar. Entonces, lo que estd haciendo Guadalajara en este
momento, es convertirla en una zona de seis carriles, a cuatro,
luego a dos, y luego a una parte en la que se restringe
totalmente la circulacion de los vehiculos, obligando a la gente,
si quiere cruzar norte a sur, a tener un viaje incémodo. Es una
zona que tiene parques, que tiene iglesias, que tiene universi-
dades, que estd cerca del patrimonio cultural de la ciudad, y
que basicamente esté construyendo una gran puerta al centro
histérico de Guadalajara, en un 4rea que puede acomodar
aproximadamente 100.000 nuevas viviendas en los préximos
afios, si es que el mercado inmobiliario y los pobladores de
Guadalajara, logran hacer atractiva para la vivienda esta zona
de la ciudad.

Estd en un area que estd muy cerca de las diferentes lineas de
transporte masivo. Esto no es un proyecto que ya esté en obra.
Ya se completaron aproximadamente kilémetro y medio de la
renovacion de la avenida, el tinel esta en construccién y la idea
es activar el espacio con esculturas, con plazas, con puentes, ya
el festival de la ciudad se organizé en este proyecto, y un poco
la duda que tenemos quienes estamos interesados en la movili-
dad, quienes estamos interesados en politica publica y quienes
estamos también interesados en las oportunidades de
inversién que generan estos proyectos, es si realmente va a ser
negocio; si va a ser negocio para la ciudad, ese pitch al ciuda-
dano, decirle “vente a vivir al centro, a departamentos peque-
flos que seguramente no van a tener estacionamientos y que,
realmente, van a ser inaccesibles al coche o muy dificiles de
acceder al coche”.

El afio pasado tuve la posibilidad de dar una clase, en la que
trajimos a 17 estudiantes de MIT a hacer el anélisis de cuél seria

el impacto si Guadalajara tomara el reto de construir al méximo
potencial posible con el nuevo plan de ordenamiento territo-
rial. Estudiamos dos estaciones, el entorno de la estacién La
Normal, que estd donde no hay restricciones de tipo histérico,
y el entorno de la estacién El Santuario, que si hay ciertas
restricciones de tipo patrimonio histérico, pero que se permite
reocupar algunos lugares que hoy se ocupan como bodegas,
etcétera. Mas o menos, sdlo en esas dos estaciones, da un
potencial de 70.000 nuevas viviendas para Guadalajara, a unos
pasos de las dreas mas bonitas de la ciudad.

;Qué ha sucedido? (Esto es un poco ya empezando a ser
pragmético) Ya se empiezan a ver situaciones de especulacion
inmobiliaria, en donde los antiguos propietarios de predio
dicen “yo voy a capturar el valor que el Gobierno Federal, con
su inversidn en metro, con su inversidon en el corredor, han
generado”. De pronto ya ves edificios, predios muy pequefios
a precios completamente locos y fuera de sentido. Y, por otro
lado, lo grandes desarrolladores de vivienda en Guadalajara, la
verdad es que no han pasado este proyecto; ellos quieren
seguir construyendo a las afueras porque creen que es lo que
estd pidiendo el mercado, y la verdad es que no hay una fila de
proyectos en proyecto de autorizacién en este momento.

¢Qué hace la ciudad? La ciudad tiene un solo predio publico a
lo largo de este corredor, que es un predio que hoy esta ocupa-
do por las oficinas del Registro Civil, y decidié la ciudad licitar
ese predio y lanzarle el reto a la iniciativa privada, para decirle
“proponme un proyecto; no solo me propongas precio, sino
también proponme un proyecto que abrace esta idea de lo que
queremos que suceda a lo largo de todo el corredor”, con la
intencién de que este primer proyecto se convierta en un caso
paradigmatico, en un caso que ejemplifique a los bancos, a los
inversionistas, a la comunidad que en realidad la gente quiere
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vivir en departamentos chicos, en lugares densos con poco
estacionamiento.

El predio esta ubicado, literalmente, a cuadra y media de una
de las estaciones nuevas del metro; esté a tres cuadras de un
estupendo parque que tiene la ciudad; y esté entre un hospital
y una iglesia. Es un predio, no les contaré toda la historia, pero
que originalmente fue un parque hace muchos afios, que era el
atrio de la iglesia, que era la entrada al hospital y que, en 1960,
se decide construir una estructura blanca que sustituye el
espacio publico que existia. Entonces,
la idea es presentar una propuesta
que reconociera este eje civico de
iglesia, hospital, parque, con este eje
de movilidad peatonal que detone la
oferta de vivienda en la zona, que
recupere espacio publico; es decir, no
ocupar toda el area desarrollable y
que puede ejemplificar que parte del
precio que pague el desarrollador, se
refleje en mejoras al entorno; no
solamente del edificio, sino de plazas,
banquetas, etcétera. Lo que les quiero
platicar es que, la empresa de la que
hoy formo parte, decidié participar en esta licitacién y gané el
concurso.

Entonces, ahora, pasando de cachucha de ex académico a
cachucha de empresario, el gran reto ya no es regulatorio.
Durante mucho tiempo el reto era “caray, pues, el gobierno nos
obliga a poner este estacionamiento que nos saca del merca-
do"”, “caray no nos dejan construir en altura”; ahora es al revés,
ahora la autoridad es el promotor del proyecto con todas estas

impacto en las micro decisiones de cientos

de propietarios de bienes raices para tratar
de construir esta ciudad densa, diversa,

multimodal, que nos estamos imaginando ”

cosas que queremos como ciudad, pero la duda para los
bancos, para los inversionistas, es, jy vas a poder vender esa
cosa realmente? No nos vamos a quedar con una serie de
departamentos. Realmente se va a activar todo el corredor,
realmente vamos a ser los Unicos locos que construimos torres
altas en un lugar que no es necesariamente hermoso y desarro-
llamos un proyecto que lo que hace es crear una calle peatonal
del tamafio de la cuadra que conecte, que le regrese el atrio al
acceso a la iglesia y al hospital, generando dos torres con
comercio en planta baja, un supermercado pequefio, un super-
mercado de barrio en el sétano, ocho
diferentes tipologias de vivienda;
tratando de ofrecer unidades muy
pequefias, al grado que tres pisos son
de coliving, espacios sumamente
pequefios, con menos de un cajon de
estacionamiento por cada unidad de
vivienda, con el estacionamiento no
engrapado al precio de la vivienda - el
que no quiere estacionamiento, no
tiene que pagar por él -; y unidades lo
suficientemente pequefias para poder
ofrecer precios, que, yo no diria que
es vivienda social, pero si es significa-
tivamente mas accesible, comparado con el precio de las
demaés viviendas que hay en el centro.

La pregunta, més allé del rol de desarrollador, ya regresando a
lo que nos interesa a los que venimos a este congreso, es
(como construir estas ciudades donde el transporte en la
ciudad y el desarrollo inmobiliario realmente se hablen?, es ;va
a ser suficiente el impulso de la autoridad, los cambios normati-
vos, la infraestructura de transporte, para cambiar una tenden-
cia de desarrollo urbano que hoy sigue llevando a la gente de

con ese

Onésimo Flores

Guadalajara y en otras ciudades, a vivir en zonas no necesariamente conectadas y que estan lejanas al centro?

Lo que hicimos en este proyecto, para contarles un poco es, nos aceramos al ITDP y le pedimos que nos evaluara el proyecto en base
a su estdndar de desarrollo orientado al transporte. Logramos, después de varias interacciones del proyecto, que lo que se presentaba
cumpliera el sello de Top Standard, que tienen ellos. Y, solo contarles y presumirles un poco, y es raro presumir un proyecto no construi-
do, que, si es que en Guadalajara no queda tan bonito como lo tenemos ahorita, la verdad de las cosas es que hay dos hipétesis:
Cuando ustedes visiten Guadalajara en un par de afos, veran estos dos edificios como los Unicos dos edificios altos al lado de la
estacion del metro, en un patrén muy similar a lo que hay en las dos lineas del metro; o, comenzaran a ver una fila de solicitudes de
proyecto de los propietarios de los otros predios, que se hayan dado cuenta de que, efectivamente, la sociedad Tapatia, los millennials
de la ciudad, ya estan dispuestos a vivir cerca de su trabajo, sin estacionamiento, en un area en la que tendran que caminar, andar en
bicicleta o subirse al metro de la ciudad, y la pregunta realmente esta en el aire, un futuro u otro futuro.

SESION DE PREGUNTAS

Moderador: ;Podemos empezar con el proceso de mitigacién de los impactos durante el proceso de planeacién de los proyectos?
Empezando con esos 2 proyectos de valorizacion y densificacion de los centros urbanos, jqué podemos hacer? jnecesitamos incluir en
nuestros procesos de planeacion la participacién de los ciudadanos, para que no generemos tantos impactos negativos en nuestros
proyectos?

Soraya Azan: Yo siempre tengo como referente, y lo vivi muy de cerca, el proceso de Medellin con los cables. Lo digo porque entre los
técnicos nos cuestionamos cuando, por ser tan técnicos, nos separamos de la realidad social. Yo creo que la mitigacién es la consecuen-
cia de no haber hecho lo que habia que hacer en el principio, y lo que hay que hacer en el principio es involucrar a la comunidad. Si
realmente nosotros creemos - y eso en concreto yo lo creo - que la infraestructura es un medio, no un fin, que el objetivo es mejorar la
calidad de vida de todos los ciudadanos, a quien hay que acercarse primero, y con equipo fortalecido, es a la gente. Lo que yo aprendi
en Medellin con los cables me dejé mucha huella. Cuando se fue a desarrollar la primera linea de cable, la Alcaldia de Medellin entré 2
afios antes con el equipo social - y era un equipo inmenso -; fueron 2 afios de trabajo en barrios con problemas tremendos, con inequi-
dad, encontrando gente que tenia 30 - 40 afios que no bajaba a Medellin, que no sabia qué era su ciudad, y ese equipo social logré
eso. Todavia, en los nuevos proyectos, los proyectos de escaleras, por ejemplo, de escaleras mecanicas de la Comuna 13, tu sientes eso.

La apropiacién parte, para no tener que llegar a la mitigacién, de entender lo que la ciudadania necesita; lo que la persona, en concreto,
estd necesitando, opina y aporta a los nuevos proyectos. Entonces, ya después de tantos afios, esa es una reflexién importante que
hacemos en nuestro equipo y es, somos técnicos, nuestra naturaleza es técnica, y nos concentramos en eso, pero realmente tenemos
que abrirnos al tema de tener una relacién muy fuerte y directa con la gente que vamos a impactar, por asi decirlo; entender cuéles son



las cosas que ellos realmente necesitan, para que la infraestructura o los servicios que vayamos a desarrollar, se adapten a su necesidad.
Ahf la mitigacion se reduce tremendamente.

Moderador: El proyecto de ciudad que nos propone es increible en términos de transformacién de la ciudad, pero también es un cataliza-
dor del hecho de que personas con mas altos ingresos lleguen a estos lugares y desplacen a las personas para los cuales hemos planeado
los sistemas de transporte publico. ;Cémo prevenimos eso?

Onésimo Flores: Quisiera empezar a responder la pregunta partiendo de una base, y la base es que el centro de Guadalajara, en este caso,
y muchos de los centros de nuestras ciudades, ya estan gentrificados, en el sentido de que no hay vivienda a precios accesibles, precisa-
mente porque nadie las construye; no hay oferta de vivienda en el centro y, entonces, eso hace que en la practica hayamos expulsado a
los pobres a vivir en estos fraccionamientos INFONAVIT a kilémetros y kilémetros. Entonces, la pregunta es como cambiamos ese status
quo. Una buena forma de verlo, es que en ninguna de nuestras ciudades hay un solo centimetro donde no haya un interés creado. Es decir,
cualquier rincén de todas nuestras ciudades ya tiene alguien que se lo apropid, ya sea porque es duefio, porque lo ocupa, porque cree
que tiene un derecho, o porque cree que ese pedacito de ciudad genera algo que es de él. En la medida que nuestras ciudades se vuelvan
més democréticas y se vuelvan mas heterogéneas, al mismo tiempo, encontramos la situacién de que hay gente que tiene interés sobre
un rincén de la ciudad, que choca contra el interés de otros, y que los dos son perfectamente legitimos. Eso genera el problema de que
cualquier intervencién transformadora que propongas, va a generar conflicto, va a generar discusion, y va a generar debate. La pregunta
es como atendemos esa realidad. Yo escucho muchas veces las discusiones sobre mitigacién, y algo que me preocupa, de manera profun-
da, es que siempre hablamos de mitigar el impacto negativo de quien ocupa ese espacio en ese momento; y no hablamos de mitigar el
impacto de la gente que no esté ahi. Entonces, efectivamente, en el caso de este proyecto para repoblar el centro de Guadalajara, pues
habré muchos intereses de gente que se sienta trastocada, pero, en esa discusion y en ese debate, no estan los cientos de miles de perso-
nas tapatias, que deberfan vivir en el centro de la ciudad, si esa ciudad les ofreciera las oportunidades de vivienda o de acceso en los sitios
céntricos.

Es una pregunta dificilisima, y yo creo que en los procesos politicos que estéd habiendo en las diferentes ciudades, se estan viendo virajes
alaizquierda - es el caso de Paris, es el caso de Nueva York, es el caso de San Francisco -, ciudades donde esta discusién, de que llegamos
nosotros a embellecer la ciudad, a traer més transporte a la ciudad, a peatonalizar los centros, detonando una plusvalia, que después
expulsa a los que estan ahi y que genera estos procesos que no queremos repetir. La Unica manera de verlo con rigurosidad, es ver si la
consecuencia de ese proceso hizo mas competitiva, hizo més accesible, hizo més plurales las oportunidades de aprovechar la ciudad, a
gente que hoy no esta ahi. Yo creo que, en el caso de Guadalajara, vamos hacia donde debemos ir.

Moderador: Rafael, conociendo los resultados que nos ha presentado de las personas de bajos ingresos, que no eran los anticipados, ;qué
podemos hacer?

ingresos; no solamente hay que prestar atencién a la nueva

Rafael Pereira: Ademas de ésta, voy a responder también la
otra pregunta. La mitigacién es un tema muy importante, que
tenemos que tener en cuenta en el caso de Rio. No lo presenté,
pero mas de 2.000 familias tuvieron que salir de sus casas por
la expansion de infraestructura en la ciudad. Solo por la
construccion de esos sistemas, mas de 2.000 familias tuvieron
que salir de alli, bajo orden de los oficiales de policia. Este
ndmero podria ser incluso mayor. Pero, gracias a mucha presién
de las comunidades locales y de algunas éreas especificas de
Rio, sobre el gobierno, cambiaron levemente las trayectorias
de estas lineas, minimizando el nimero de familias afectadas.
El nimero habria podido ser peor, pero la activacién participati-
va ayudd. El transporte en Rio realmente no ha sido muy
incluyente en términos de que las comunidades participen, den
sus opiniones; realmente, no han sido bien escuchados.

Ahora, hablando de la siguiente pregunta, ayer me gusté la
diferenciacién que se presentd; dijeron que era muy importante
formular un par de preguntas: Cuél es el proyecto adecuado, y
cdmo puede uno hacer que el proyecto sea bueno. En mi
trabajo no estoy discutiendo que los BRT en Rio no hubieran
sido los proyectos adecuados. Las personas que lo implemen-
taron, de repente no lo hicieron tan bien como hubiéramos
esperado. Uno de las lecciones claras que recibimos de esto es
que las lineas alimentadoras se redujeron considerablemente.
Hablamos mucho sobre las nuevas lineas, como expandir la
infraestructura, y la nueva infraestructura, construir nuevas
cosas. Ese tipo de cosas puede ser muy chévere, pero a
menudo no tenemos en cuenta que cada vez que se pone una
nueva linea de metro o de BRT, el sistema regular de buses
tendria que cambiar para poder acomodarse a la nueva infraes-
tructura. Lo que hemos visto en Rio es que lo que se cambid, se
cambié de manera tal que afect6 a las personas de menores

infraestructura, sino a qué es lo que estd cambiando, qué va a
implicar ese cambio a las personas, al transporte. Lo que yo me
llevaria en este caso es que cualquier elemento de mitigacién
en esta direccién, tendria que prestar atencién a estas lineas. Si
bien no enfaticé esto lo suficiente, en Rio, si nosotros no hubié-
ramos tenido la crisis econémica en la ciudad, los beneficios de
accesibilidad habrian sido mucho mayores; ain son mayores
para la gente mas rica. Ahora, si no hubiéramos cambiado las
lineas alimentadoras, o no hubiéramos cortado los servicios,
habrian sido regresivos los servicios de cualquier forma. Este
problema, para ser honestos, no creo que haya una manera de
mitigarlo, a menos que se promuevan politicas de uso del suelo
o se desarrollen las actividades econémicas en areas mas
pobres. No solamente son las politicas de transporte, sino
cdmo se puede promover el desarrollo econémico y la infraes-

tructura social en areas que estan muy privadas en este sentido.
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Juan Carlos Saavedra, Gerente P3 Colombia
Jesus Manuel Rodriguez, Gerente LAT GLOBAL S.A.S

Moderador: Jean Philippe Pening, Asesor en APP Alcaldia Mayor de Bogot3

FLORENCIA SERRANIA

Lo que nosotros hacemos como empresa es el disefio y la estructuracién de un modelo de negocio que tiene que ver con estaciones
de transferencia modal, en transporte publico. En la Ciudad de México, como ustedes saben, tenemos 200 kilémetros de metro; eso
significa 12 lineas del metro y al menos 24 terminales, que terminan en zonas, si no suburbanas, en una parte de la periferia del centro
de la ciudad de México.

La ciudad de México tiene ocho (8) millones de habitantes, pero la zona periférica tiene 20, y el metro se ha quedado muy corto; es
como unos zapatos que quedaron muy cortos al crecimiento de la ciudad vy, por lo tanto, en donde terminan las lineas del metro,
todavia hay kilémetros de suburbio. Nuestra primera estaciéon de transferencia que se construyd, en la linea pentltima del metro,
termina en Ciudad Azteca. Es un suburbio que hoy, yo creo que es el mas poblado de Latinoamérica seguro; tenemos casi tres (3)

millones de habitantes en la zona de Ecatepec y estd justo a la
entrada de la zona de Ecatepec. Cuando nosotros empezamos
a pensar en el proyecto, alrededor de la estacion terminal del
metro que viene desde el centro de la ciudad, habia falta de
infraestructura y descontrol en la operacion en el lugar en el que
la gente hacia sus intercambios de viaje, para continuar hacia
una zona de altisima densidad de casas, no vertical, pero si
horizontal, y aqui los inversionistas vieron un nicho de oportuni-
dad para poder desarrollar algo que conectara a la gente.

De esta zona, en el momento que nosotros planteamos el
proyecto, la transferencia de usuarios era de 120 o 130 mil
usuarios al dia, y nosotros en el proyecto lo modelamos como
140 mil. Hoy, este punto tiene una transferencia mayor a 200 mil
usuarios al dia; aquf la gente se transporta en metro, para hacer
su intercambio a busetas “hombre-camiéon”.

El reto mas importante para nosotros como desarrolladores
privados, fue primero establecer el modelo de negocio que
fuera atractivo para los financiadores y para los inversionistas, y
que tenfa como reto més importante hacer entender a éstos,
que uno de los clientes mas importantes era el hombre-camion,
era el hombre-bus; ellos, por un lado, eran parte de los ingresos
del proyecto, probablemente en un 10% eran clientes de los
ingresos del proyecto, pero en un 90% eran los actores que
permitirian el ordenamiento para que encima hubiera algo.

Obviamente los comentarios de los inversionistas inicialmente
eran como “me estas diciendo que voy hacer negocio en un
lugar en donde predomina el caos de transporte, donde todos
hacen lo que se les da la gana, y ademas hay comercio informal,

etcétera”. En esta zona, habia un alto indice de delincuencia;
no sé por qué en todas las fotografias que tenemos parece que
es muy ordenado, pero en realidad a las ocho (8) de la noche se
vefa una cuestion verdaderamente atroz, de desorden, de caos
y de peligro, etcétera. Lo que nos entregaron, la estacién que
existe el dia de hoy, fue un cambio radical. Si quiero decirles
que, bueno ahora las cifras son muy bonitas, pero cuando
arrancamos este proyecto, las cifras eran complicadisimas. La
estructuracién del proyecto, pasar todos los tramites, desde el
problema de tenencia de la tierra, hasta poder operar, toméd
aproximadamente seis (6) afios. La construcciéon de la edifica-
cion se hizo en dieciocho (18) meses. Estaba la linea de metro
y ahora tenemos un BRT, un tipo TransMilenio, que viene del
oriente de la ciudad, da la vuelta en la estacién, se hace el
descenso, hay un cierre de circuito y se hace el ascenso. Parale-
la a la estacién esta una avenida de salida de la ciudad, esto es
el Estado de México, y entronca con Pachuca, que ya es una
ciudad aproximadamente a 60 kilémetros de aqui. Esta
estacién, del centro de la ciudad de México, se encuentra a 20
kilémetros. Es bastante suburbio; la gente hace una transferen-
cia del suburbio al centro de la ciudad.

Todas las empresas que participaron con nosotros ahora estan
integradas dentro del proyecto, y para nosotros, el reto de
entendimiento hacia el inversionista, es que vamos a lograr el
ordenamiento del transporte con un trinomio, que tenia que
ver con desarrollar primeramente el disefio geométrico de
funcionamiento de operacién para la transferencia de los
usuarios, luego la negociacién con los transportistas y todo
esto lo vamos a lograr mediante el uso de la tecnologia. Una de
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las mé&s importantes aportaciones de este proyecto, en realidad
tiene que ver con el desarrollo tecnolégico que llevamos a
cabo, para poder ordenar el transporte. Entonces, esto al final
entré6 dentro del esquema de negocio y fue palomeado y
construido, 100% privado y con una contraprestacion al gobier-
no minima, porque en el primer proyecto y lo que querian y les
importa mas, era la parte de seguridad y transferencia del
usuario.

Un reto interno que tuvimos que trabajar muchisimo, fue que el
privado entendiera que esto no era un
centro comercial, que esto era una
estacién de transferencia de gente y
que los flujos de la gente eran una
parte fundamental del funcionamien-
to del esquema de negocio; que, si
esto no estaba empatado, el modelo
de negocio nunca iba a prosperar,
porque otro asunto que hemos apren-
dido a lo largo de los afios es que el
Excel aguanta todo. Nosotros le
ponemos lo que queramos, la TIR que
deseamos y si no se cumple estricta-
mente con lo que se hizo o se sobre-
estima todo, porque el 98% de la infraestructura de transporte
siempre se sobreestima, bueno, esto no iba a suceder. Enton-
ces, desde el punto de vista interno, fue el reto més grande;
que el inversionista entendiera que esto tenfa que funcionar
como una estacion.

Para ello, hicimos nuestro desarrollo y esto es Ciudad Azteca.
Dentro de las anclas de este proyecto hay un hospital, que es
un hospital privado a bajo coste, que ha tenido un éxito

tremendo porque la gente de los alrededores llega, o en sus
pequenas busetas, taxis o simplemente se baja del metro y esta
enchufado en un servicio como éste. Hay supermercados, hay
escuelas de idiomas. Esto, desde el punto de vista comercial,
ha sido un éxito hoy; pero al principio, es dificil este entendi-
miento de qué quiere la gente que va en transferencia interme-
dia, que viene desde sus lugares lejanos a enchufarse al metro
para llegar a una ciudad, necesita o requiere de una instalacién
como ésta.

Una parte muy importante del desarrollo que llevamos a cabo,
se llama Smart Passenger. Ya luego les voy a ensefar las otras
estaciones, en donde se ve cémo aqui fue Smart Passenger 1y
llevamos una versidén 3. Répidamente, el sistema cuenta con
unas antenas como las que utilizan las autopistas, el vehiculo
lleva un tag, el Smart Passenger estd arriba, y entonces, si éste
estd cumpliendo su programa de operacién y ha pagado la
entrada a la estacién, entonces el foco se pone en verde, la
gente puede ingresar, acceder al taxi y continuar su viaje; si el
taxi o la buseta no ha hecho o no ha cumplido su programa de
operacién o no ha pagado, etcétera, entonces la gente no
puede acceder a esa buseta. Entonces, funciona un sistema en
donde el que si lo ha hecho, empuja al que no lo ha hecho y
contintia. La parte mas complicada de esto, en realidad tuvo
que ver muchisimo con la negociacién con transportistas y la
negociacién con ambulantes. Al dia de hoy, después de seis (6)
afios de operacién - nosotros arrancamos operacién en el 2011
-, hemos hecho la transferencia de 394 millones de personas.

El inversionista siempre se quejé de que esto no era un negocio
como habia quedado estipulado en el modelo de negocio, sin
embargo, fuimos hacer El Rosario. En realidad, no hay empre-
sarios filantropos; entramos al Rosario con un gran aprendizaje
del anterior y este CETRAM, esta estacion de transferencia,

clientes mas importantes era el
hombre-camién ”

estd mas cerca de la ciudad; también estd en el borde de la
ciudad de México, el otro estd en el Estado de México, este es
ya dentro de la ciudad de México, y es un proyecto que es
mucho més permeable, con una mejor accesibilidad al usuario.
Se consideréd muchisimo la parte comercial efectiva que hubo
antes en Ciudad Azteca y esto seria la version dos (2) de
CETRAM. Este se desarrollé en dos fases, porque nosotros
apostamos muchisimo a la compactaciéon de los servicios.
Antes, estaba la estacion del metro vy, en las pasarelas que
comunicaban a los usuarios, éstos se mojaban y tenfan que
bajar y caminar 200 metros para un
lado o para el otro, buscando y viendo
cudl era el transporte que los iba a
llevar. Entonces, compactamos la
operacion y dividimos el predio en
dos partes. La fase | en donde se hizo
la edificacién y la fase I, que se dejé
en stand-by, para analizar lo que
sucederia en el futuro de la estacién,
es como una zona de conocimiento.
Hoy, esta fase va a ser el primer TOD
de la ciudad de México, con vivienda
en propiedad, con una desincorpora-
cién que ha llevado a cabo el gobier-
no. Entonces, ésta seria la segunda versién de nuestras estacio-
nes. Aqui es un poco més grande la estacién; en tres afos
solamente hemos llegado a 204 millones usuarios, que es casi
la mitad de lo que llevamos en Ciudad Azteca en seis afos.

La tercera version es Cuatro Caminos. Cuatro Caminos esté
aproximadamente a ocho kilémetros del centro de la ciudad,
pero a escasos dos kilémetros de la zona de negocios mas
importante de la ciudad, que es el Corredor Reforma, Lomas y
Polanco, que es a donde llega a toda la gente a trabajar. Es una

uno de los
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estacion enorme, que mueve aproximadamente 400.000
usuarios en transferencia todos los dias. El predio en donde
construimos las instalaciones de transporte es grande, y en esta
parte también va en dos fases. En este momento hemos
terminado la primera y estamos empezando el proyecto para
sacar a todo el transporte a una zona que es un paradero
provisional, para empezar ya el proyecto de la segunda fase.
Quiero decirles que una parte importantisima dentro de la
Ciudad de México, ha sido cémo seguir operando la transfe-
rencia de 400.000 personas o de 100.000 personas, durante el
tiempo que dura la construccién de la infraestructura. Esta
parte nos ha hecho ser bastante creativos en la forma en que
tenemos que dirigir flujos, sobre todo de la gente. En Cuatro
Caminos actualmente tenemos portales, antenas que reciben la
informacién de todos los buses que entran, para controlar su
operacién, ya que hay muchos movimientos. En la primera
estacion tenemos 7.000 movimientos de transporte; en la
segunda, en Rosario, tenemos 10.000 movimientos de
transporte; ésta (Cuatro Caminos) recibe diariamente 20.000
movimientos de transporte y en la segunda fase recibira 40.000
movimientos de transporte, por lo tanto, lo que suceda aqui no
puede controlarse si no existe la tecnologia. Este es Smart
Passenger lIl. En éste tenemos 35 darsenas, que son las que
atienden a los usuarios, y por medio de unos puntitos verdes,
se hace seguimiento a los buses o busetas que van llegando en
posicion, y el estado que se encuentran, dependiendo si han
pagado o no han pagado, si han cumplido o no han cumplido.
La idea es que cuando tu veas el tablero, cuando haya un punto
en amarillo, lo conviertas a verde para que nunca llegue a rojo.
La estacion opera 365 dias al afio, 21 horas al dia; o sea, no
para nunca. En la isla en que la que se mueven los usuarios,
cuando entran a la zona donde estan todas las darsenas, tienen
informaciéon del usuario; letreros electrénicos que indican el

99



tiempo de permanencia del bus o el tiempo de llegada. Noso-
tros conocemos la llegada desde la entrada a la estacién y
podemos informar a los usuarios en tiempo real de la llegada
de sus servicios. Esta estacion atiende a tres (3) estados, treinta
y un (31) municipios y nueve (9) delegaciones. Tres (3) estados,
digo, que estan mas alla de 60 kilémetros de la ciudad. Esta es
una estacién cuatro veces més grande que Rosario y Azteca,
entre estas tres estaciones vamos a llegar a mover un millén de
personas al dia en transferencia. Los flujos que manejamos son
grandes y la capacidad que tenemos es altisima.

Otro es el CETRAM Tacubaya, que ya esté dentro de la ciudad,
en la zona de entrada a la Condesa Roma, cerca del periférico
de la Ciudad de México. Al ya encontrarse dentro de la ciudad,
ésta es una estacioén que va a tener muchisima més transparen-
cia al usuario; la parte de transporte estara en dos pisos y estara
subterrdneo para tener un mejor servicio al usuario en transfe-
rencia. Lo que hemos hecho en Tacubaya, es trabajar muchisi-
mo la trama urbana; aunque la huella del CETRAM es importan-
te, pues que mantenga una accesibilidad y una caminabilidad
alrededor para el usuario. Aqui conectan dos lineas de metro,
entonces esta estacion es stper importante. Estamos haciendo
estudios de caminabilidad de la zona, para cumplir con los
requerimientos de centro de ciudad. El funcionamiento del
CETRAM tiene peculiaridades y problemas como extraccién de
humos, ruido, que tenemos que controlar ya que esta en un
espacio muy cerrado, con unos importantes estdndares de
sanidad para el usuario en materia de contaminacién.

Por ultimo, el diamante de la Ciudad de México, que es la
entrada al bosque de Chapultepec, también tiene un CETRAM
subterraneo y uno a nivel planta, y también intenta tener una
parte de caminabilidad importante, sobre todo por el punto en

el que se encuentra. Este proyecto, el CETRAM Chapultepec,
por estar en donde estd, lleva mas de seis afios cumpliendo
normativas y todavia no ha podido arrancar su construccion.
Finalmente, nada mas para ejemplificarles de qué vive el
CETRAM o por qué es un modelo de negocio que esté financia-
do totalmente por el privado, es que tiene la parte comercial y
otros servicios. Todo esto es |lo que existe en nuestro CETRAM:
Hospitales, supermercados, escuelas, tiendas departamenta-
les, restaurantes, tecnologia, toda clase de comercio y
servicios, y anclas importantes, el hospital que les decia, que es
un hospital de primer nivel, por cierto, no es un hospital nada
mas de consultas. Los ingresos de los CETRAM tienen que ver
con publicidad, con la renta de los espacios comerciales, la
zona de transporte, otro tipo de publicidad como TOTEMS, el
nombre de la estacién, etcétera. Otros ingresos son transpor-
tes, bafos publicos, estacionamientos, en el caso de los
CETRAM que se encuentran fuera de la ciudad. Mas o menos
los porcentajes, aunque varfa, de los ingresos son el 80% de
rentas comerciales, 9% transporte, 5% publicidad, 4% estacio-
namiento y un pequefio porcentaje de bafios, que en realidad
es solamente como una sostenibilidad del servicio hacia la
gente. Olvide comentarles que Cuatro Caminos, que es el
CETRAM mas grande que existe, yo creo que en Latinoamérica
al dia de hoy, tiene ya, por primera vez incluida, vivienda en
renta encima de la estacion.

JESUS MANUEL RODRIGUEZ

El proyecto que le voy a mostrar, es la estacién de transferen-
cias del sistema de transporte pulblico de Sincelejo. Esta
estacion de transferencias estd dentro del marco de la cofinan-
ciacién que viene adelantando el gobierno nacional, y en todo
su programa de sistemas de transporte urbano a nivel nacional.

Sincelejo es una de las ciudades intermedias que conforman
parte de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico y
Sincelejo, como tal, tiene un sistema de transporte publico
donde es importante entender que todos los viajes que
plantean al interior del proyecto, confluyen a una sola estacion
de transferencias. Es decir que el 100% de los viajes que se van
a realizar y el 100% de los pasajeros que se van a movilizar
diariamente dentro del sistema de Sincelejo, van a pasar por
esta estacion de transferencias. En este orden de ideas, el
primer gran interrogante que nos salié cuando se empezé a
estructurar este proyecto fue: Esta estacién se debe construir,
va a ser un punto atractor viajes, va a ser un punto atractor de
personas que se van a movilizar por este sitio, y hay que
aprovechar esto para generar los desarrollos que implican miles
de personas moviéndose por este punto. El objetivo de
arrancar con este ejercicio, fue primero definir la necesidad y
estar absolutamente seguros de que esta era la estacién de
transferencias, que efectivamente se debia hacer ahi y que
efectivamente era parte del modelo que se habia planteado
para Sincelejo. Luego, era identificar la oportunidad que se
generaba a partir de la implementacién de esta estacién de
transferencias, ;qué oportunidad debe tener todo ese volumen
de pasajeros pasando por esta estacién? Luego, digamos que
eso siempre se da en la implementacién de todos los proyec-
tos, que nos varamos cuando entramos a la posibilidad y funda-
mentacién juridica de los proyectos. Una cosa es la norma
urbana y otra cosa son todas las normas que permiten viabilizar
la canalizacién de recursos para la implementacién de proyec-
tos.

Teniendo estas tres cosas, pues ya pasamos a implementar un
esquema que pudiera darle via libre a la ejecuciéon del proyec-
to. En términos de la fundamentacién de la estacién de transfe-
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rencia como tal, se hizo toda la revisién debida desde el afio 2003 hasta el afio 2009. Quedo oficializada la estacion de transferencia
dentro del documento CONPES que formaliza el sistema estratégico de la ciudad, se hizo una nueva revisién y una nueva actualizacion,
porque al interior de la mesa directiva del proyecto se decia, ;por qué todos los viajes tienen que ir a la estacion de transferencia? ; Por
qué no implementar un sistema radial? Toda esa discusién se dio, y desde el punto de vista técnico, quedé completamente fundamen-
tado que esa estacion era necesaria y que era el eje articulador del sistema de transporte en el municipio.

Ya teniendo el punto de partida de la estacion de transferencia, empezamos a identificar las oportunidades que se dan. Por ejemplo,
tenemos en ciudades Bogotd, en donde el Portal de la 80 se encuentra al lado del centro comercial Portal 80, donde el privado
claramente recoge todos los beneficios que se generan por tener un portal con gran flujo de pasajeros, pero en ningéin momento esta
trasladando una renta al sistema de transporte que lo beneficia. Claro, genera IVA, genera impuestos, genera industria y comercio, pero
no al sistema de transporte como tal. Otro ejemplo es el Portal de la 170, donde hay un EXITO y al otro lado un HOMECENTER, y en
donde de ninguna manera el estado esté siendo participe de los beneficios de movilizar el volumen de pasajeros. Yo creo que todos
los que somos de Bogotd y estamos acd, conocemos lo que es la 170 a la altura de la autopista norte en las horas pico y conocemos el
volumen de pasajeros que se mueve. Otros ejemplos a nivel pais, Bucaramanga, en el Area Metropolitana de Bucaramanga més especi-
ficamente en Floridablanca, hay una estacién que conecta tres centros comerciales (Centro Comercial Caracoli, Centro Comercial la
Florida y Centro Comercial Cafiaveral) y es una estacién en donde el puente llega directamente a los centros comerciales, pero de
ninguna manera se recoge el beneficio de estar ingresando al centro comercial. Finalmente, tenemos el Centro Comercial Progreso,
donde MEGABUS en Pereira tiene su Portal de Dosquebradas llegando a ese centro comercial. Entonces, claramente hay una oportuni-
dad, donde el privado inmediatamente identifica la oportunidad de localizarse al lado de una estacién de transferencias y el piblico

tiene la plata para invertir en la estacion de transferencia, pero
en ningin momento genera los detonantes; vamos a ver un
poquito mas adelante, cuéles son esos detonantes que necesi-
tamos para poder atraer ese valor. En el caso especifico de
Sincelejo, cuando arrancamos este ejercicio, mucha gente nos
decia "“oiga, pero es que Sincelejo no es la meca, no tiene un
gran desarrollo ni el empuje”. Precisamente, ese el gran reto y
es lo importante que debemos recoger de este proyecto.
Primero, Sincelejo es una ciudad que, en su centro, donde se
desarrollan sus principales actividades, no hay equipamientos
con mas de 400 o 500 metros cuadra-
dos para desarrollar actividades. Son
locales pequefios, oficinas pequefias y
no hay ninguna capacidad, ni ninguna
disposicién para poder generar
espacios. Entonces, resulta absoluta-
mente atractivo poder generar este
espacio y mucho maés, si el sistema
estratégico va a ser el generador y va
a ser el que se va a situar en este
punto de la ciudad. Entonces, esta es
una de las principales limitaciones,
cuando entramos a desarrollar la
potencialidad de este equipamiento
alrededor de esta estacién de transferencias. La ley. Tenemos
la ley 1508 de alianzas publico-privadas en Colombia. Sin
embargo, cuando empezamos con este proyecto, no teniamos
cémo vincular los recursos del convenio de cofinanciacién a la
implementacién del proyecto. Eran unos recursos publicos,
pero yo cémo compraba suelo con el cupo del convenio de
cofinanciacién. Sin embargo, el plan de desarrollo, especifica-
mente en su articulo 33, con el afdn de buscar nuevas fuentes
de financiacién para los sistemas de transporte urbano, abre la

potencializan con asociaciones
publico-privadas ”

puerta para las asociaciones publico-privadas para implemen-
tar este tipo de proyectos. Después de realizar este ejercicio, ya
encontramos todo un marco juridico que nos permitia de
alguna forma vincularnos a un sistema de alianza publico-priva-
da y a su vez poder vincular los recursos que estaban en el
marco del proceso.

El proximo paso fue identificar los efectos favorables de un
sistema de asociacién publico-privada. Primero, la capacidad
del publico para gestionar suelo; eso es bien importante y
sobre todo en estos proyectos, ya que

el publico es el mayor generador de

suelo en estas ciudades medianas y

pequefias. En las ciudades grandes, el

publico se mueve solo muchas veces,

el publico mismo tiene todos los

incentivos y todas las directrices, pero

se en estas ciudades pequefias donde

este proyecto le va a marcar la vida
completamente a esta ciudad, este
proyecto va a transformar totalmente
el centro de la ciudad vy si el publico
no es activo en la participacién de
este ejercicio, creo que es muy dificil
que un privado lo haga por iniciativa propia. Otro efecto era la
definicion de la norma urbana; muchas veces, como todos lo
hemos visto, en la planificacién de los proyectos surgen
muchas ideas buenas de desarrollos comerciales, pero cuando
llegamos a la norma urbana, o nos toca hacer un plan parcial
con duracién de tres, cuatro o cinco afios, o el privado no tiene
ninguna garantia para que cuando llegue a implementar o
presentar una propuesta para el desarrollo de ese proyecto,
pueda desarrollarse libremente. Por lo tanto, era absolutamen-
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te estratégico poder garantizar una norma que permitiera a un privado que acertara en ese punto. El tercer punto, claro, es aprovechar
la explotacién que genera un privado sobre un beneficio publico; claramente el privado sabe qué actividades puede hacer, qué se
puede desarrollar ahi'y en Ultimas es quien optimiza estas actividades comerciales. Pero, lo importante era poder trasladar algo de esos
beneficios, desarrollando actividades comerciales en beneficio del proyecto. Al privado le conviene estar donde hay gran volumen de
pasajeros, especificamente este proyecto (sin ser de las dimensiones del proyecto de Ciudad de México) que mueve 15.000-20.000
pasajeros que para una ciudad como éstas es un volumen importante, mas atn cuando voy a congregar las principales actividades del
municipio. Finalmente, entendimos que quedarse con sélo la obra publica, es insuficiente y puede generar deseconomias, ;Por qué?
Porque yo no promuevo ejercicios particularizados; yo voy a gestionar suelo, pero lo voy dejar sujeto a la dindmica publica del entorno,
que seguramente se va a transformar en una dindmica que es la transformacion de la ciudad. En este caso y en este tipo de ciudades,
es bien importante la transformaciéon que puede generar el piblico, porque son los que pueden marcar las directrices para que la
ciudad empiece a generar un entorno diferente.
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Entremos a los principales lineamientos que tuvimos en la
estructuracién. El gran reto era que, al principio, ya el ente
gestor habia disefiado la estacién de transferencia; tenia
disefios fase 3 de una estacién de transferencia en un éarea
situada en donde confluyen 10 predios, habia ya comprados 5
predios y estaba dejando 5 predios conexos para que el
privado se desarrollara. Entonces, lo que nosotros queriamos
era pasar de ese disefio de estaciéon a una nueva estacion,
donde pudiéramos mantener la estacién de transferencia tal
cual, pero poder implementar un equipamiento con un
desarrollo comercial. Lo primero que necesitdbamos era un
estudio de mercado, identificar y formalizar la norma urbana,
definir un proyecto de referencia y una estructuracién técnica,
legal y financiera. ;Por qué es importante tener un proyecto de
referencia? Porque esta es una iniciativa publica, esta es la
primera iniciativa publica que hace un ente publico, para la
implementacién de una estacién de transferencia. Hicimos un
estudio comercial; Sincelejo mas o menos tiene unos 260.000
habitantes, pero confluyen alrededor de un millén de personas
al dia al centro de actividades, y Sincelejo tiene unos indices de
3.4 metros cuadrados de area comercial por cada 100 habitan-
tes, en comparacién con los 10.4 metros cuadrados del prome-
dio nacional. Entonces, comercialmente habia toda la vocacion
y existe todo el espacio para que se desarrolle comercialmente.
El centro de Sincelejo no tiene ningln centro comercial y hay
dos centros comerciales (Guacari y Sierra Flor) que se estan
construyendo a las afueras de la ciudad; aun asi, llegamos a
161.000 metros cuadrados de suelo comercial, en comparacién
con el promedio nacional de 200.000 - 250.000; sigue siendo
inferior a la capacidad de suelos comerciales de la ciudad. Eso
nos permitia garantizar que Sincelejo tiene una actividad
comercial potencial para este tipo de proyecto. Otro tema fue
la norma; nosotros decidimos no cerrar la estructuracion, ni el

disefo del proyecto, ni la base del proyecto, sin tener el plan
urbanistico de consolidacién. ;Por qué el plan urbanistico de
consolidacion? Porque este es el que le permite al privado, de
manera exacta, definir el alcance del proyecto. Cuando
nosotros hagamos el proceso licitatorio con éste, el privado va
a llegar a presentar su disefio final a una curaduria y no va a
tener que acudir a ninguna entidad del orden local. Eso va a
agilizar y a generar unas garantias a los privados que se quieran
vincular a este tipo de proyectos. Teniendo la norma y el
dimensionamiento de lo que podiamos hacer en ese espacio,
pasamos una propuesta arquitecténica. Tenfamos unos disefios
fase 3 de la estacién y los vinculamos en dos alternativas de
desarrollo; la alternativa méas bésica que es la que va a ser el
piso y va a ser el criterio que va a tener el estado y va a tener el
publico, en este caso el municipio de Sincelejo, para poder
lanzar la oferta de implementacién del proyecto. Sin embargo,
esta alternativa no explota a mas del 50% la potencialidad que
tiene esta zona de Sincelejo y lo que puede ser, por lo que
desarrollamos un equipamiento comercial, donde combinamos
diferentes tipos de usos de suelo, lo cual nos brindé la base de
los lineamientos de OPEX 'y de CAPEX del proyecto. Acé quiero
resaltar cuéles son las alternativas de explotaciéon comercial.
Tomamos el metro cuadrado que arrienda desde el punto de
vista comercial, y este metro cuadrado que est4 desarrollando
el proyecto tiene la potencialidad de ofrecerle renta y tiene la
obligacién de trasladarle rentas al piblico al momento de la
implementacién del proyecto.

El disefio que quedd de la base conceptual de la estacion de
transferencias, es un disefio que mantiene la estaciéon de
transferencias sin modificaciones. El nimero de parqueaderos,
el tamano de los pasillos, todo se mantuvo tal cual como se
habia planteado en la fase tres y lo que hace el disefio comer-
cial es vincularse; lo que se hace con el desarrollo comercial es

que se vincula a la estacion de transferencias y genera unos
nuevos espacios. Adicional a los espacios que se vinculan, lo
que me permitié la norma urbana es el nivel de alturas, el tipo
de equipamientos que se pueden hacer ahi, las areas de
acceso, mantener el urbanismo de la zona e integrarlo al
proyecto. Sin embargo, en estricto sentido lo que hace la
estacion de transferencias es vincularse y generar un espacio
para poder desarrollar el comercio. En el disefio base que
estamos utilizando para la licitacién, son obligatorios unos
espacios abiertos, unas plazoletas abiertas y estan especifica-
dos los diferentes usos que se deben implementar para
desarrollar la estaciéon de transferencias.

Cuéles son las reflexiones finales, ya para terminar este ejerci-
cio. Lo primero es que la implementacién de esta asociacién
publico-privada, cubre obras adicionales de construccién,
como son vias y espacios publicos alrededor de la estacion,
que no estaban vinculados al proyecto; genera la posibilidad
de un mejor presupuesto, en la medida en que pueda optimizar
los disefios arquitectdnicos - este disefio tenia una parte de
oficinas que se pueden vincular al desarrollo comercial y al
hacer esa optimizacién arquitectdnica, puedo generar un valor
menor de la necesidad de los recursos publicos -; genera unos
recursos reales para mantenimiento (para nadie es un secreto
que los medios de transporte publico no tienen recursos y
menos en ciudades intermedias para mantenimiento), que
pueden ser utilizadas para el mantenimiento de equipamien-
tos; pueden ser incentivos para que el privado construya con
mejores condiciones, toda vez que tiene la obligacién de
mantener la infraestructura por un periodo de 30 afios; mejora
la percepciéon del servicio en este punto; y da unas nuevas
formas de recursos, transferencias recurrentes que son obliga-
torias al momento de hacer el proceso licitatorio. Al final de 30
afios, este proyecto tiene revertirse al municipio y es otro
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aliciente que se genera en esto. Acé nosotros, finalmente, ya
pasamos la etapa de valoracién de condiciones econémicas y
financieras; FINDETER ya la hizo y eso esté garantizando que el
modelo financiero que en este momento estd planteado,
signifique que el privado tenga un retorno en condiciones de
mercado, garantizando todos estos beneficios que se trasladan
al proyecto. La Ultima reflexion es que, en los proyectos de
transporte urbano hay oportunidades de optimizacién técnica,
generacién de rentas, eficiente asignacion de riesgos y mejora-
miento de entornos urbanos, que se potencializan con asocia-
ciones publico-privadas. Se requiere
identificar desde la 6ptica publica la
potencialidad de desarrollo, es decir,
el punto base de metros cuadrados
para yo poder tener mi linea de
criterio, para poder seleccionar al
privado que quiero y, al final, la norma
clara requiere suelo. Normas claras,
condiciones favorables para que un
privado vea atractivo este ejercicio
(asociaciones publico-privadas) y eso
creo que es lo que hemos podido
reunir en este ejercicio en Sincelejo.

JUAN CARLOS SAAVEDRA

¢Qué pasa en la ciudad de Bogotd? Bogota hoy tiene el Termi-
nal de Transporte del Salitre en la mitad de la ciudad, en el
suelo més caro de la ciudad y con un nivel de congestién y
problemas de movilidad altisimos. Las salidas principales de la
ciudad son la Autopista Norte, la Calle 80, la Calle 13, la
Autopista Sur, la Via al Llano y la Via a la Calera, y todo el
transporte intermunicipal de corta, media y larga distancia - no

Algunas caracteristicas son: La localizacion en el del norte esta
méas o menos a la altura de 240; en la 80 estd justo antes del
Puente de Guadua, entre la carrera 116 y la carrera 130. Los
modos que interacttan en los CIM son las rutas de TransMilenio
- el proyecto en la 80 tiene contemplada la prolongacién de
TransMilenio y la construccion de 2 estaciones adicionales; en
el norte se prolonga también el TransMilenio, no hace parte del
proyecto de P3, pero si hace parte del proyecto que estd
estructurando Bogota, que es el mejoramiento y ampliacion de
la Autopista Norte; integra también rutas alimentadoras, es
SITP zonal, el transporte intermunicipal - como les decia el de
corta, media y larga distancia -, rutas especiales, taxis, autos,
bicicletas, peatones. Nosotros estamos contemplando en el
disefio, en el caso del norte, la construccién y prolongacién de
la Avenida Guaymaral, al igual que la Avenida 9 o la Avenida
del Ferrocarril.

Viendo los estudios de demanda, el proyecto, ;qué pasajeros o
qué transporte estarfa atendiendo? En el caso de la 80, lo que
hemos denominado corta, media y larga distancia; es un
corredor que estd enfocado basicamente en Medellin y la
Costa Atléntica. En el caso del norte, pues, obviamente, todos
los municipios de la Sabana - que son ciudades dormitorio de
Bogota -, toda la zona de Tunja y, en cuanto a larga distancia,
esencialmente, lo que entra por alli es Bucaramanga y Clcuta.
En cuanto a las proyecciones de demanda, si hoy estuviera en
operacién el CIM en la 80, se estarian atendiendo 204 mil
pasajeros; con las proyecciones podriamos llegar a 326 mil
pasajeros diarios en el afio 2050, y pasar, duplicar, el transporte
intermunicipal de 86 mil a 163 mil. En el caso del norte, uno lo
que tiene en un escenario inicial es 101 mil pasajeros, pero aqui
sucede un tema muy importante, que es la puesta en marcha
del Plan Zonal Lagos de Torca, que va a generar un gran

uno pudiera volver esos ahorros, de
ahorros econémicos a ahorros
financieros, pues el proyecto se
podria financiar

todo el de corta, un porcentaje importante, pero si todo el de
media y larga distancia - tiene que entrar al terminal de
transporte. Adicionalmente a eso, lo que sucede es que
tenemos, especificamente en el Portal de la 80 y en el Norte,
que es el proyecto que presentamos hoy, una infraestructura en
los portales totalmente colapsada; una falta de capacidad. Hoy
el Portal de la 80 - cuando digo hoy son estudios del 2016; hoy
el nimero debe estar un poco mas colapsado - estd operando

al 220% de capacidad, 173.000 pasajeros al dia, que son 52

millones de pasajeros al afo - para que se hagan una idea, el

aeropuerto El Dorado mueve 30

millones de pasajeros al afio -; el del

Norte estd funcionando al 160% de

capacidad y con una presién de

Si crecimiento altisima. Adicionalmente,

los accesos a la ciudad en estos dos

corredores, en el norte y en la 80,

tienen unos problemas de congestion

altisimos, derivados basicamente la
gran cantidad de servicios intermoda-
les que confluyen alli.

Juan Carlos Saavedra
Entonces, lo que nosotros propusimos
fue el disefio, financiacién, construc-

cién, operacién y mantenimiento, de dos complejos de integra-
cién modal - en Bogotéa se llaman complejos de integracién
modal, asi lo definié el Plan Maestro de Movilidad 2006 - por
una iniciativa privada sin recursos publicos, que tienen 3 objeti-
vos especificos: Mejorar la capacidad del Sistema Integrado de
Transporte Publico, de TransMilenio; hacer una integracién
eficiente de pasajeros entre la ciudad y la regién; y potenciar,
también, el uso del transporte publico de la ciudad.

desarrollo en esa zona de la ciudad, y vamos a pasar de 100 mil
muy rapidamente, en el afio 2030, que es cuando creemos, de
acuerdo a las cifras que hemos proyectado y hemos consolida-
do con Planeacién Distrital, se dara la consolidacién del Plan
Zonal Lagos de Torca. Entonces, pasariamos de 100 mil a casi
400 mil en muy corto tiempo. Eso, obviamente, hace necesaria
la prolongacién de TransMilenio, la construccién de 5 estacio-
nes adicionales en el norte, que no son parte de nuestro
proyecto, pero es una infraestructura importante que pueda
atender toda esa integracién y flujos en la ciudad. Ahora, lo
que atenderian en términos de buses intermunicipales, de
acuerdo a lo que se estd moviendo hoy, es: En el de la 80, 1.700
buses y 2.700 buses en el caso de la Autopista Norte. Eso mas
o menos representa el 39% de los despachos de la Terminal del
Salitre. Lo que sale por el norte es, mas o menos, la tercera
parte lo que hay en la Terminal Salitre.

Son tres unidades funcionales: La primera unidad funcional es
la construcciéon del CIM Norte, con toda su infraestructura; la
unidad funcional 2 es la prolongacién del TransMilenio hasta el
CIM, la construccion de dos estaciones; y la unidad funcional 3
es ya propiamente el CIM, un patio pequefio para buses
intermunicipales. Les explico, en el CIM Norte, el proyecto
incluye la construccién de un patio para el sistema troncal de
TransMilenio y contempla, también, un desarrollo comercial
importante de una huella de mds o menos 15 mil metros
cuadrados, pero que tenemos proyectados en etapa de factibi-
lidad, 2 edificios de 40 mil metros cuadrados y un centro
comercial como de 55 mil metros cuadrados. Estan también las
plataformas de corta distancia, media distancia y larga distan-
cia, en el nivel cero se dan todos los movimientos de los buses
y la zona de espera de los usuarios, y aqui lo que tratamos de
hacer es que estén todos los flujos para cambio de modo, ir de
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un bus intermunicipal a un TransMilenio. Las plataformas que
mas tienen interaccién son la de corta distancia con TransMile-
nio, entonces todos esos flujos y todos esos movimientos se
dan por un nivel mas uno. Esto seria el drea de la terminal
propiamente; la gente se baja en el nivel cero, toma las escale-
ras, sube, camina y pasa a la otra para plataformas. Eso lo que
hace es ampliar de una manera muy importante la capacidad
de la infraestructura. Uno lo que ve hoy en las estaciones de
TransMilenio, es que en las horas pico la gente no puede pasar
de un lado al otro; que todos estan esperando el bus. Enton-
ces, con esto lo que hacemos es mejorarla.

Nosotros dentro del proyecto tenemos que hacer la infraestruc-
tura de conexién; TransMilenio llegaria hasta la autopista;
nosotros tendriamos que hacer un tdnel para pasar por debajo
de la prolongacién de la autopista, entrar TransMilenio, hacer
toda la construccién del patio, zonas de servicios para los buses
intermunicipales; estaria el edificio terminal, el CIM, propia-
mente, que es la terminal de pasajeros - este disefio de factibili-
dad seguramente lo vamos afinar, mejorar u optimizar, durante
la etapa de disefio definitivo -, las plataformas de TransMilenio
y la zona comercial, que est4 conectada por un puente, y que
permite una ampliacién - inicialmente esto lo pusimos a modo
de ejemplo -, dos edificios, y unos médulos que pueden ir
creciendo, que taparian la terminal de buses en la medida que
se vaya necesitando. En cuanto a los buses que estamos
atendiendo, tanto en el CIM como en el patio, todo esta
disefado para que puedan moverse buses biarticulados, que
generan una restriccién desde el punto vista del disefio, porque
son buses muy grandes. Tenemos que tener mucho cuidado
con todo el disefio de la estructura del edificio.

Este es el caso del proyecto del norte; entonces, como le decia,

un patio de TransMilenio, patio de intermunicipales, accesos
segregados para para el SITP, desarrollo comercial, park and
ride. Es un CAPEX - sin contar el tema de la construccién del
desarrollo comercial e inmobiliario - de mas o menos 270 mil
millones de pesos; si sumamos el tema comercial, estamos
hablando de un proyecto de casi 600 mil millones de pesos.
Para que se hagan una idea, son mas o menos 200 millones de
ddlares en CAPEX 'y 100 millones de ddlares, mas o menos, en
OPEX.

La 80, como les mencionaba, la unidad funcional 1 es prolongar
el TransMilenio, hacer dos estaciones, hacer una nueva rotonda
de salida, una interseccién de salida de la ciudad - a ustedes
quizas les habré pasado qué se meten por los carriles centrales
de la 80 y quedan atrapados, aqui se esta haciendo toda una
nueva solucién de salida de la ciudad -, y el CIM que esta en
esta zona. Nosotros incluimos en este proyecto un desarrollo
inmobiliario en suelo privado, y lo que estamos haciendo,
trabajando con Planeacién Distrital, es integrar todo el proyec-
to como uno solo, mejorar la norma de este suelo privado, para
que ese suelo privado le transfiera rentas al proyecto de
transporte de la ciudad. En el caso del norte, todo se revierte a
la ciudad, el suelo todo es publico; aca, este hay suelo privado,
se hace un trabajo en ese suelo privado y siguiendo privado;
todo lo demas se revierte a la ciudad.

Ustedes se imaginaran hacer esto; el proyecto de la 80 va en
tres niveles, dos bajo tierra. Tras el sacrificio que tuvimos los
bogotanos con la construccién del intercambiador de la 94, la
ciudad de Bogota nos dijo "no les vamos a permitir que hagan
el proyecto sin tener un desvio adecuado para la ciudad".
Entonces, aprovechando el suelo donde vamos hacer el
desarrollo inmobiliario, primero se hace todo el desvio de las

calzadas, para generar el menor impacto; se hace el proyecto;
una vez las tapas del proyecto estén construidas, se revierte el
tréfico y se sigue trabajando, pero ya no genera tanto impacto
en la movilidad la ciudad. La 80 es la salida mas importante que
tiene Bogotd, después de la 13, al occidente, por no decir que
la Unica alternativa que tiene; entonces es muy importante ese
tema.

Retomando, son tres niveles. En el nivel cero estd todo lo que
es alimentacién y corta distancia (ascenso y descenso); la corta
distancia funciona esencialmente como una alimentacién, se
comportan como buses urbanos. Después tenemos una entre
planta, por donde se dan todos los desplazamientos; entonces,
la gente llega al nivel cero o al nivel menos uno, y por la entre
planta es todo el flujo de movimiento para desplazarse de un
sitio a otro; esta toda la zona comercial y de servicios al usuario
el CIM, y después, en el lado més occidental del nivel menos
uno, estan las plataformas de TransMilenio (6 plataformas
disefiadas para buses biarticulados), y en el lado més oriental,
las plataformas de los buses intermunicipales de media y larga
distancia, sélo el ascenso.

Hoy, si ustedes se acuerdan, cuando uno entra a la ciudad, a
mano derecha, lo que hay en la zona protegida, en la ZAMPA
del rio Bogotd, son unas chatarrerias, después hay unas bode-
gas, inclusive hay unos locales comerciales de baja altura, de un
piso, maximo 2 pisos; entonces, todo se reconvierte, se hace un
desarrollo comercial muy importante, estamos haciendo un
centro comercial con desarrollo inmobiliario de vivienda y una
parte muy pequefia de oficinas, de mas o menos 190 mil
metros cuadrados de construccidén. También esta la rotonda
que les decia, para separar el flujo de la gente que esta salien-
do de la ciudad, de los que estan entrando. Hay un barrio muy
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importante se llama Lisboa; con el transporte que viene de éste se genera un cuello botella en las horas de la mafana saliendo, y en
las horas de la tarde entrando. Entonces, con esta propuesta se solucionarfa, en gran medida, ese problema de movilidad de la ciudad.
Esto es lo que contempla el proyecto. Acé la inversién es un poco més alta en términos de CAPEX. EIl CAPEX de sélo del CIM, no
estamos teniendo en cuenta el desarrollo inmobiliario privado, es 336 mil millones - es una construcciéon en suelo muy complicado (el
suelo que hay en la 80 es muy complicado), pero, ademas, en tres niveles, estamos llegando a menos diez metros -, y un OPEX de, més
o menos, 246 mil millones. Igual, si sumaramos el desarrollo inmobiliario, estariamos hablando como de 800 mil millones de pesos en
CAPEX. Esto es lo mas importante de los proyectos; la evaluacién econémica.

Hoy, por ejemplo, un bus que viene Tunja, llega a la 170 con Autopista en 2 horas; de la 170 con Autopista, hasta el Terminal del Salitre,
se puede demorar 2 horas entrando y 2 horas saliendo. Son 50 kilémetros lo que hay desde la 170, ida y vuelta, hasta el Terminal del
Salitre - 25y 25 -, a un promedio de velocidad que a veces puede ser de 5 kilémetros por hora. Si uno tiene en cuenta que la Adminis-
tracion estd proyectando, ademas, hacer TransMilenio de Avenida Boyacd, van a quedar menos carriles para el transporte mixto, y
seguramente ese nimero va a ser peor. Entonces, los principales beneficiados con el proyecto van a ser los transportadores, que van
a tener ahorros hasta de 2 horas por trayecto. Hemos cuantificado, hicimos un modelo para la cuantificacién de esos ahorros, y pueden
variar entre 120 mil y 150 mil pesos por entrada. En el caso del 80, si uno tiene en cuenta la corta distancia, el ahorro es més o menos
de 6 kilbmetros, de ida y vuelta, entre donde quedaria ubicado el CIM y donde esté ubicado el portal ahora, y tendriamos ahorros hasta
de 13 mil pesos. Entonces, es muy importante tener en cuenta esos ahorros, porque cuando nosotros calculamos esto - como decia
esta mafiana Juan Pablo Bocarejo - es lo que realmente hace viables los proyectos desde el punto de vista econémico y financiero, pues
uno mira que los ahorros en costos de operacién, congestién, tiempos de viaje y ambiental son grandes. Si uno pudiera volver esos

ahorros, de ahorros econémicos a ahorros financieros, pues el
proyecto se podria financiar en tres afios. La TIR que tienen, no
la tiene ningln proyecto de 4G, ni ningn proyecto que uno
haya visto de otro sector en el tema infraestructura; son TIR y
relaciones beneficio - costo casi de mas de 3.

En cuanto al cronograma que nos hemos fijado, que estamos
ahora viendo con la Administracién, TRANSMILENIO contraté
a la FDN, que esté validando el proyecto; esperamos que la
validacién técnica concluya en este semestre, para que durante
el segundo semestre se de todo el

proceso de nuevos interesados,

manifestaciones de interés, y para que

pudiera quedar en este afo, tal vez,

contratado el proyecto.

SESION DE PREGUNTAS

Moderador: En el tema de México, yo
queria preguntar: Hubo un ejemplo
que tenfa un hospital, sel hospital era
publico? ;privado? ;hacia parte del
proyecto o simplemente se les dio ese
pedazo de terreno para que desarro-
llaran ese proyecto? ;Qué aporté el estado? Me imagino que
los predios, pero, ;aportd recursos publicos? y, jqué le revierte
al estado al final de esos contratos que ustedes tienen alla?

Florencia Serrania: En el caso de Ciudad Azteca, que fue el
primer proyecto, podrfamos decir que fue una iniciativa privada
que tuvo una formalizacién de licitacién publica, porque era el
primer proyecto que se hacia del tipo; no era un proyecto que
los inversionistas estuvieran peleando por él. En realidad, fue

para que ese suelo privado
le transfiera rentas al proyecto de
transporte de la ciudad ”

Jests Manuel Rodriguez

una iniciativa privada que tuvo una formalizacién tipo licitacion
publica nacional.

El hospital quedé como parte del modelo de negocio y es un
hospital privado de bajo coste. Entonces, ellos pagan renta
igual que paga la tienda, el supermercado y el resto. El hospi-
tal, especificamente, si tiene un componente de éxito del
proyecto, en el que se paga al desarrollador un porcentaje, si
sobrepasaba cierta TIR; la TIR del hospital se sobrepasé a los
dos meses de operacién. Entonces, esa parte ha sido muy
exitosa.

Finalmente, a los 30 afios de la conce-
sién, el privado puede optar por
renovar la concesién nuevamente,
obviamente presentando un nuevo
modelo de negocio, etcétera; si no, se
revierte directamente al gobierno
toda la infraestructura.

Moderador: Jests Manuel, el proyec-
to de APP que estdn estructurando
parece, de lo que usted nos presentd,
més una obra publica - al final la
ciudad lo que va a hacer es un centro
de transferencia y tal -. Entonces, en el modelo de APP que
proponen, realmente, ;qué es lo que va a hacer el privado y
cuél va a ser la fuente de ingresos para el privado, para que eso
funcione? Ademas, ;qué funcién le pone al privado con respec-
to a la terminal en esa estructuracion?

Jests Manuel Rodriguez: El proyecto es uno solo: Es una
estacion de transferencia que vincula un desarrollo comercial
conexo y eso es lo més importante que hay que entender en

este proyecto. La fuente, los recursos que genera el privado por la explotacion de este desarrollo comercial, le genera una renta perma-
nente al proyecto, que puede utilizar y lo puede asignar para déficit de implementacién de infraestructura, o para operacién, o para
otro tipo de actividades, en el marco de implementacién del proyecto. Adicional a eso, el privado es el encargado de hacer la opera-
cién del desarrollo comercial, y el mantenimiento de la estacion de transferencia y el desarrollo comercial. ;Qué es lo que pasa? Yo
tengo entre mi presupuesto publico la construccion de la estacién de transferencia y la puedo dejar construida; sin embargo, no tengo
entre el presupuesto la operacién y el mantenimiento; y, adicional a eso, un privado que tiene los predios que quedan al lado de la
estacion transferencia, puede hacer un desarrollo y puede aprovecharse de ese volumen de pasajeros que se va hacer, mas alin cuando
estan completamente pegados. Lo que estamos haciendo es recogiendo la potencialidad de ese suelo, el privado engloba completa-
mente el equipamiento y queda un solo proyecto vinculado a la estacién de transferencia; y, al estar esto englobado, pues, es una
estacién de transferencia que tiene un desarrollo comercial que le genera unas rentas y cubre unos costos del proyecto.
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Ahora, el OPEX es 100% recursos privados que salen de la operacién y en el CAPEX esté el aporte publico, que representa en el escena-
rio mas bésico, en el escenario que va hacer el piso para la licitacion, un aporte del orden del 30-35% del CAPEX. Ya en la medida en
que el privado genere unos desarrollos comerciales conexos o explote un &rea mucho mayor, pues el porcentaje de participacion de
recursos publicos va a disminuir.

En la ley, en el articulo 33 del Plan Nacional de Desarrollo, dice que los recursos publicos no pueden superar el 70% del CAPEX. Eso es
importante tenerlo en cuenta para cofinanciar este tipo proyectos. En este sentido estamos al 50% de lo que esta planteando el Plan
Nacional de Desarrollo, de lo que puede ser el potencial de financiamiento con recursos publicos de esta iniciativa.

Mire, este es un proyecto pionero, es un proyecto que hasta ahora se estad haciendo. Yo creo que para usted, Jean Philippe, y para Juan
Carlos, no es un secreto que nosotros tenemos que hacer la curva de aprendizaje. Esta es una curva aprendizaje tanto para los estructura-
dores, como para las entidades publicas, porque es la primera vez que se enfrentan a este tipo de procesos y proyectos. Claro, ha habido
todo tipo de discusiones, la asignacion de recursos, la norma urbana, la potencialidad de utilizar recursos publicos para esto, mantener
un solo equipamiento; estamos en el proceso ya final, ya pasamos lo principal que es la validacién de condiciones financieras y matriz
de riesgos con Findeter; estamos esperando pasar por Hacienda y DNP; y estamos esperando que, a finales del mes de julio - agosto
de este afio, podamos tener el inicio de un proceso licitatorio. Si se dan todas las cosas, claro. Del orden territorial esté toda la voluntad
politica. Tan es asi, que salié una norma urbana y salié un ejercicio de normatividad, que le da garantias al privado. Del orden nacional
hay unas distancias que se tienen que surtir, y unos procesos discusion interna de cosas que no se habfan trabajado antes, que creo que
se estan dando o que ya se dieron, y que lo que importante ahora es formalizar esos procesos.

Moderador: Juan Carlos, una pregunta. Usted llega y dice, en el CIM de la Auto Norte, todo le revierte a la ciudad; pero, en el de la 80,
pues hay un desarrollo inmobiliario conexo que entiendo, eso no le va a revertir a la ciudad. Entonces, ahi se mezclan unos ingresos de
la APP con un desarrollo inmobiliario, pero que no hacen parte la APP. Digamos que ahi hay como un desafio juridico. Con respecto a
ese tema, jcoémo vamos avanzando? Es clave que esto quede resuelto, porque va a ser como el piloto para las demas ciudades, los
demés proyectos.

Juan Carlos Saavedra: Se esta haciendo algo similar a lo que hacen los planes parciales, con el tema de cargas y beneficios. Acuérdese
que en la 100 con 7, por tener mas beneficios - mayor edificabilidad -, el desarrollador inmobiliario se comprometié a hacer una serie de
inversiones en infraestructura. Eso es béasicamente lo que nosotros estamos haciendo acd; estamos diciendo, oiga, el CIM hace parte de
un poligono que es mas grande que la huella del CIM, esté incorporando una zona que no se puede llamar de renovacién urbana, sino
de tratamiento de desarrollo. Esas 5 hectareas que estén al lado, no han surtido un proceso de tratamiento de desarrollo, entonces no
son de renovacién; se incorporan dentro del poligono y lo que hace es que, por ejemplo - que es lo que hemos trabajado con Planeacién
Distrital - cuando usted hace un tratamiento de desarrollo, o desarrolla un suelo por primera vez, tiene que dejar unas cesiones: El 25%

son cesiones, el 17% son espacio publico, el 8% es un equipa-
miento. Lo que estamos diciendo es, oiga, el equipamiento ya
es el CIM. Ahi lo que tiene que salir es una norma, asi como
sali6 para el CIM del norte el Plan Zonal Lagos de Torca, que
fue el que le dio toda la normativa urbana. Nosotros, en el caso
de la 80, no tenemos eso; hay dos caminos que esté exploran-
do Planeacién Distrital y que estd avanzando. Se empezé con
hacer un mecanismo especifico, una norma especifica, para el
proyecto de CIM, y después, lo que estd optando Planeacién,
que ya tiene redactado, entiendo, un borrador de decreto, es
una modificacién al tratamiento de desarrollo, que permite
incorporar ese suelo del CIM, y que le permita incorporar ese
poligono con esos beneficios, que después se convierten en
una carga para nosotros como desarrolladores del proyecto.

Moderador: Florencia, ;qué nos sugeriria con respecto a estas
dos ideas que tenemos aqui en Colombia, para avanzar en el
desarrollo de esa infraestructura?

Florencia Serrania: Yo sugeriria que se tiene que replantear la
parte operacional de la CETRAM, porque, asi como el Excel
aguanta todo, también los arquitectos aguantan todo. Enton-
ces, un plano arquitecténico se puede ver muy bonito, pero,
cuando yo les comenté que la parte mas dificil hacia mis
inversionistas fue que entendieran que esto no es un desarrollo
ni inmobiliario ni comercial, que es una estacién que va a dar un
beneficio de Desarrollo Orientado al Transporte, asi igual, yo
pongo sobre la mesa que la operacién, cuando alguien esta
haciendo transferencias, es una transferencia sin costura. Casi
quisiera apostar que aqui hay tarifa integrada en todo esto. La
gente va a bajar del sistema troncal a buscar sus buses en
minutos; en minutos tiene que conectar de un punto a otro. Lo
que eso significa es que su transferencia y su estancia en la
estacién, tiene que ser tan rapida como cuando esta en la

estacién de transferencia de TransMilenio a TransMilenio, o lo
que va a suceder de TransMilenio al Metro. Eso significa que la
operacién del transporte requiere movimiento, no requiere
espacio. Yo creo que, intuitivamente, pareciera que las estacio-
nes requieren mucho espacio para los buses. Mas bien, lo que
se requiere, es concentrar la operacion de los buses para que
se muevan en segundos. Les quiero comentar que, ustedes
deben saberlo aqui, yo tengo movimientos de transporte como
una buseta de 19 pasajeros, que se llena en 16 segundos;
tengo salidas de transporte por minuto, de buseta pequena, de
10 busetas al minuto; entonces, lo que se requiere es trabajar
en esos flujos de la gente, esos flujos del transporte, y ya luego
llamar al arquitecto para que le sume encima lo que va a ser el
recorrido entre sistemas. Si no es asi, se va a inviabilizar el
proyecto financieramente; se va a quedar una infraestructura
enorme. La tendencia hacia el futuro es que se transporte mas
gente en vehiculos mas grandes. Entonces, dar una infraestruc-
tura tan grande a una estacién de transferencia, lo que va a
cargar es un peso muerto, irrecuperable desde el punto de
vista financiero.
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