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Bogotéa: del transporte como politica
a la movilidad. Transformaciones
culturales y espaciales

Ricardo Montezuma*

formacién de la movilidad urbana de Bogota. Dicho cambio va

mucho mas alld de la construccién y mejoramiento de infraes-
tructura de transporte y espacio publico; se trata también de un cambio
cultural, especificamente de las actitudes y comportamientos de los ciu-
dadanos y ciudadanas.

Para subrayar este argumento, se explora en este escrito el contexto de
la ciudad y el transporte urbano en la década de los afios ochenta y prin-
cipios de los noventa; los escenarios y fuentes de inspiracion de la trans-
formacién de la ciudad y las principales dimensiones de la misma: la
transformacion cultural y espacial.

E n los Gltimos afios se ha difundido con amplitud la exitosa trans-

El transporte urbano antes de la transformacion

A finales de la década los afios ochenta y principios de los noventa, las
condiciones de los desplazamientos urbanos en Bogota se deterioraban
gradual y considerablemente: segun un estudio de la Agencia Japonesa de
Cooperacion Internacional (JICA) en 1995, la velocidad promedio en ho-
ra pico en las vias méas congestionadas era de 5 km/h (Agencia Japonesa
de Cooperacion Internacional (JICA), 1996-1997). Asimismo la infraes-
tructura vial sufria de un alto grado de deterioro, el parque automotor
publico y privado —estimulado por una politica macroeconémica de aper-
tura- crecia a pasos agigantados, se prestaba un servicio precario de trans-

Arquitecto y Urbanista. Profesor titular de la Universidad Nacional de Colombia. Director de Fun-
dacién Ciudad Humana. Correo electrénico: rmontezuma@ciudadhumana.org
El autor agradece a la socidloga Brenda Pérez por sus contribuciones a este texto.
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porte colectivo y las entidades publicas responsables del sector contaban
con una muy reducida capacidad de gestion.

El panorama era desalentador: la poblacion de la ciudad crecia a una
tasa superior al 3% mientras que el parque automotor lo hacia a un ritmo
del 9% anual,1situacion que hacia insostenible la infraestructura vial de
la ciudad para los vehiculos particulares y de servicio publico. Con una
red vial de 10 mil kilémetros, el 84% de las personas realizaba sus viajes
en bus o buseta ocupando el 27% del espacio vial total, mientras que los
vehiculos particulares ocupaban el 64% del espacio vial pero solo movi-
lizaban al 16% de las personas.2

En Bogot4, las graves probleméticas del transporte y la aparente
“imposibilidad” de su solucion despertaron una paulatina sensibilizacion
por parte de la poblacién con respecto a los problemas de transporte y
circulacion. Lo que se conocid en el imaginario ciudadano como “el pro-
blema del transporte” resumia las condiciones anteriormente expuestas y
especificamente a lo relativo a la congestion. Tales imaginarios eran tam-
bién compartidos por la mayor parte de los técnicos y politicos, quienes
bajo esta perspectiva reduccionista ignoraron la relevancia de temas como
la calidad del transporte colectivo, del aire y la seguridad vial, entre otros.

La financiacion para el mantenimiento de la malla vial —tapar los hue-
cos- terminaba dominando la agenda de transporte de los mandatarios.
Los altos costos para su recuperacion y ampliacion variaban en funcion
de las necesidades y la demanda de los automotores (en especial de vehi-
culos particulares). En ninglin momento se propuso una reduccion del
uso irracional del parque automotor, o por lo menos algin tipo de res-
triccion para los vehiculos particulares. Aunque los intentos por recupe-
rar las calles bogotanas frieron enormes, siempre se evidencid su retraso.

Los impactos del “problema del transporte” en las estructuras socioeconé-
micay espacial de Bogota han sido variados: se consolid6é un perverso esque-
ma de segregacion y desequilibrio socioeconomico y espacial, por el cual la
ciudad se polarizé en dos realidades diferentes: una al norte y otra al sur.

1 De 600 mil vehiculos que circulaban para 1989, el 81,8% de los automotores eran particulares (490.800)
y el 16,3% correspondian a vehiculos de servicio pablico (109.200 si se suman taxis, buses, busetas, colec-
tivos e intermunicipales), en el Distrito rodaban 7.263 buses, 6.760 busetas y unos 27 mil taxis. Para mayo-
res detalles, consultar Andrés Postraria. Primer afio aifrente de Bogota: 1998-1999. De aqui en adelante, si la
nota a pie de pégina aparece al final del parrafo, cobija todos los datos cuantitativos que le preceden.

2 Pastrana, 1998-1999.
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Hacia el norte, Bogoté es una ciudad influenciada principal, pero no
exclusivamente, por el nocivo estilo de vida norteamericano, donde los
gobiernos y el sector privado han sacrificado el transporte colectivo y el
espacio publico para conceder la prioridad al automavil. Asi, el norte se
caracteriza por concentrar la poblacion de mayores recursos;3contar con
grandes vias, centros comerciales, sobreoferta de estacionamiento e inclu-
so servicios “drive-iri\4Por su parte, el sur -la “otra” ciudad—es una ver-
dadera aglomeracion del subdesarrollo, con un entorno espacial bastante
degradado, donde se concentra la poblacién de menores recursossy el
medio de transporte predominante es el precario sistema de buses, buse-
tas y su guerra del centavo.

Sin embargo, los problemas se evidencian en toda la ciudad. Los tran-
cones en la zona norte van més alla de la construccion o no de infraestruc-
tura vial. El problema también se relaciona con el urbanismo comercial. Al
respecto, Bogota se ha limitado a definir lugares donde se pueden o no
establecer almacenes de gran tamafio, hipermercados y centros comercia-
les. Poco se ha tenido en cuenta que estos Ultimos crean impactos negati-
vos a la ciudad y a los vecinos. Inducen directa o indirectamente la desapa-
ricion o no creacion de almacenes en la calle y por ende el deterioro de
muchos sectores a cielo abierto en la ciudad. Estas zonas comerciales del
norte estan colapsando -y sobre todo los dias de gran afluencia como los
fines de semana y en periodos y celebraciones especiales como el Dia de
la Madre y Navidad- debido a la masiva concentracién -en el tiempo y el
espacio—de tantos automaviles. Asi se ha demostrado que la excesiva inver-
sion y oferta en estacionamiento también es un problema para la movili-
dad, al igual que lo es la pobre infraestructura del sur.

Afortunadamente el “problema del transporte” derivé también en al-
gunos cambios urbanos positivos. El mas desatacado fue contribuir a fre-
nar la expansion periférica ligada a familias motorizadas de estratos
medios y altos. Lo anterior significé para Bogota una serie de procesos
entre los cuales cabe destacar, entre otros, los siguientes:

3 El norte de la ciudad concentra casi la totalidad de los estratos 4, 5y 6, los cuales representan aproxi-
madamente 10% de la poblacién total.

4 Sistema de servicio tipicamente californiano: la persona puede hacer sus diligencias -comer, transac-
ciones bancarias, correo, cine, entre otros- sin salir del auto.

5  Elsurde laciudad concentra casi la gran mayoria de los estratos 1y 2, los cuales que representan apro-
ximadamente mas 40% del total de la poblacién total.
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e Aumento de la densidad poblacional y habitacional.

» Desplazamiento del sector de negocios desde el centro internacional
y tradicional hacia el norte de la ciudad, en particular entre calles 72
y 100.

e Consolidacion de subcentros al interior de la ciudad (muchos de ellos
alrededor de centros comerciales como Salitre, Unicentro, Plaza de la
Américas o Tunal) y un hipercentro (que iria de la calle 26 a la 100
entre carrera 7 y avenida Caracas) a nivel metropolitano.

» Cambios radicales en las estrategias residenciales de localizacion de los
hogares.

Especialmente relevante resultaba el problema de la calidad del transpor-
te publico colectivo por autobuses. Aun cuando durante la década de los
afios ochenta mas del 80% de los desplazamientos se efectuaba en este
medio —ta gran mayoria de ellos por usuarios cautivos—-este tenia bajisi-
mos estandares de calidad. La denominada “guerra del centavo” -la vio-
lenta disputa de los conductores de autobus por la consecucion de pasa-
jeros en las vias—aportaba a la ciudad una porcién importante de la con-
gestion y caos de la movilidad.

Los aspectos estructurales del sistema de transporte publico colectivo
no han evolucionado en los Gltimos sesenta afios. Aun hoy, cuando las
condiciones generales de movilidad de la ciudad se han transformado pro-
fundamente —y a pesar de los numerosos esfuerzos por modernizarlo-, el
tradicional sistema mantiene los factores determinantes de su precaria cali-
dad: 1) El esquema de afiliacion de los vehiculos y 2) Las modalidades de
remuneracion, contratacion y condiciones de trabajo de los conductores.

En primera instancia, el esquema de afiliacion se fundamenta en que
las organizaciones privadas encargadas de la operacion del sistema son
duefias de las rutas, pero paraddjicamente no poseen vehiculos. Sus utili-
dades se fundamentan en la afiliacion de buses, pagos diarios y mensua-
les provenientes de los propietarios de los vehiculos. En consecuencia, las
organizaciones tienen poco control sobre el funcionamiento real del sis-
tema y su lucro aumenta con el aumento del parque de vehiculos de
transporte publico, lo cual ha generado una sobreoferta descomunal de
buses y busetas. Se calcula que existe el doble de vehiculos que requiere
la ciudad.



Bogoté: del transporte como politica a la movilidad. Transformaciones culturales y espaciales

Por otro lado, los propietarios son actores privados independientes
que han estado obligados a afiliar sus automotores a dichas organizacio-
nes para poder prestar el servicio de transporte colectivo de pasajeros. A
través de su condicidn de “clientes” de las organizaciones privadas y de
su gran poder politico, han sido quienes tradicionalmente han controla-
do buena parte del transporte colectivo bogotano, puesto que han esco-
gido compaiiias, rutas, horarios y conductores. Adicionalmente sus ga-
nancias dependen del nimero de pasajeros que transporte su vehiculo,
para lo que someten a los conductores a un sistema de remuneracién al
destajo -por pasajero transportado-. Estas condiciones redundan, por
supuesto, en la baja calidad del servicio y en las dificiles condiciones
generales de movilidad de la ciudad.

Estos dos factores han hecho que el sistema consolide una estructura
muy fuerte, capaz de autoalimentarse y perpetuarse: dichas légicas no han
permitido evoluciones significativas en la calidad del servicio y han ase-
gurado la resistencia del sistema a todo intento de intervencidn por parte
de las entidades responsables, las cuales ademas han aparecido impotentes
para planear, organizar y controlar el sistema de transporte colectivo.

A pesar de los complejos problemas del transporte en Bogoté duran-
te la década de los afios ochenta, las opciones de salida a la problemética
planteadas fueron escasas. Estas tendieron a concebir la construccion de
un sistema férreo tipo metro, la construccion y puesta en marcha de tron-
cales de buses y el mejoramiento y ampliacién de la malla vial como las
Unicas soluciones posibles.

Durante mucho tiempo, el metro se ha considerado erréneamente
como la solucién “milagro” para la congestion de la ciudad. Tal posibilidad
contaba con el respaldo de una buena parte de la opinién bogotana debido
a la visibilidad mediatica del sistema en rieles y al lobby internacional. Sin
embargo, esta idea se abandoné por las fragiles condiciones macroeconémi-
cas de la ciudad y el pais, y por la imposibilidad de respaldar un sistema que
no cubria los costos de operacion (Israel Feimboin, en: Montezuma, 2000).

Como una opcién al metro, se present6 la construccion de carriles
exclusivos para autobuses denominados troncales.6A finales de los ochen-

6  Son carriles o vias exclusivas para el transporte publico colectivo, conocidas también como “solo bus”.
Las cuales, a pesar de su aparente similitud (carriles exclusivos y estaciones fijas) con Transmilenio, estan
lejos de parecerse a este por innovador sistema.
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ta, esta alternativa fue implementada sobre el principal corredor de la ciu-
dad en el sentido sur-norte de la avenida Caracas y existio hasta en 1999,
Sus pardmetros de operacion, para algunos técnicos, fueron satisfactorios
en términos de cantidad (més de 25 mil pasajeros en hora pico y en el
sentido mas cargado). No obstante, la calidad fue limitada, puesto que la
operacion conservo la “guerra del centavo”.

Uno de los méas significativos proyectos fue el sistema denominado
“metrobus”. Este planted, en 1994, la concesion de algunas vias para la
construccion y operacion de un sistema tronco-alimentado muy similar
al de Curitiba en Brasil (corredores exclusivos, estaciones fijas, buses Par-
ticulados). Sin embargo, la propuesta no prosper6 principalmente por la
dificultad para respaldar la deuda del consorcio (Chicay otros, s/f).7

Finalmente, durante este periodo la ciudad carecia de recursos nece-
sarios para afrontar los altos costos de construccién y mantenimiento de
la malla vial. No obstante, uno de los temas més tratados en materia de
transporte era la necesidad de construir vias para los autos, a tal punto que
el plan JICA, antes mencionado, propuso la construccion de autopistas
elevadas sobre varias avenidas de la ciudad. Aun cuando a finales de los
afios noventa se disponia de los recursos para llevar a cabo tales megaes-
tructuras, afortunadamente estas no se construyeron. Por lo contrario, se
invirtié en transporte masivo, alternativo y espacio publico.

En conclusion, durante finales de los afios ochenta y principios de los
noventa, las graves problematicas del transporte urbano en Bogota fueron
confrontadas por las administraciones con proyectos sectoriales y limita-
dos. Se trataba de una aproximacion tradicional de la ingenieria vial que,
bajo la idea de que, para resolver el problema, se debia modernizar la ciu-
dad -con amplias vias, puentes, intercambiadores y pasos a desnivel-. Esa
modernizacion era el paso necesario que nos haria progresar como parte
del proceso de desarrollo que nos sacaria del atraso. Asi, bajo esas idas de
modernizacion, progreso y desarrollo se priorizé la necesidad de agilizar
el tréfico de los vehiculos motorizados en general y de los autos privados
en particular.

7 Adicionalmente, a mediados de los noventa se realizaron numerosos estudios en materia de movilidad.
Entre los mas significativos se encuentra el realizado por laJICA (1996-1997), y el llevado a cabo por
el consorcio INGETEC S.A./ BECHTEL / SYSTRA (s/f), citado en bibliografia. Ambos estudios se
convirtieron en importantes antecedentes para las posteriores transformaciones de la ciudad.
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Movilidad: una visién mas amplia del transporte urbano

Como resultado de un proceso gradual de mas de una década que ha in-
volucrado distintas dimensiones, se ha desarrollado y consolidado una
visién, reflexion y acciébn més amplia en torno al transporte urbano. En
primer lugar esta la influencia internacional con respecto a un concepto
humanista de la ciudad y la movilidad; en segundo lugar, el contexto poli-
tico nacional relacionado con la nueva Constitucion y la descentralizacion;
y por Gltimo, la autonomia y liderazgo de algunas administraciones dis-
tritales en el tema.

Gran parte de los avances de la capital colombiana, conciente o in-
concientemente, han sido influenciados por conceptos desarrollados in-
ternacionalmente en la década de los afios ochenta, como por ejemplo
sostenibilidad o movilidad -buena parte de las obras realizadas en Bogota
estan inspiradas por estos conceptos—La introduccién del concepto de
movilidad urbana en la reflexion y la accion en la materia ha sido relativa-
mente reciente y portadora de grandes cambios tanto a nivel internacio-
nal como local. En Europa, el uso de dicho concepto tiene menos de tres
décadas (Sanz Aludan, 2005: 87) y en Bogota menos de una.

La evolucion del término transporte hacia el concepto de movilidad
tiene una muy positiva connotacion técnica, social y politica, puesto que
aborda los desplazamientos desde una perspectiva que da prioridad a los
seres humanos sobre los vehiculos motorizados y su infraestructura. El
concepto de movilidad se fundamenta en principios humanistas (Merlin
y Choay, 1998) y se centra “con mucha mas fuerza en el andlisis y en las
proposiciones de las necesidades de los peatones, de los usuarios del trans-
porte colectivo o de los ciclistas” (Sanz Aludan, 2005: 87). En este senti-
do, mas que “resolver” los problemas de circulacién de los autos, que
tanto han preocupado a los ingenieros de trafico, transito y transporte, es-
te concepto plantea la busqueda de “condiciones adecuadas de movilidad
de las personas y mercancias, bajo criterios ambientales, sociales y econo-
micos” (Sanz Aludan, 2005: 87).

La nueva Constitucién de 1991 generd un contexto politico bastante
beneficioso para el desarrollo de la ciudad. Un primer aspecto fue con-
ceder a Bogota el rango politico-administrativo de Distrito Capital, lo
que la condujo a la creacion de un Estatuto Organico, normativa que
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posibilité a la ciudad una mayor planeacion y la superacién de muchos
percances, entre ellos, la dificultad fiscal que la aquejaba desde la década
de los afios ochenta (Sanz Aludan, 2005: 87).8

Por otra parte, muchas acciones distritales en materia de transporte han
estado ligadas, en gran parte, a la transferencia de competencias al Distrito.
Bogota, al igual que muchos municipios colombianos, asumié a principios
de los afios noventa la gestion del transporte. Asi la descentralizacion, en
conjuncion con la eleccién popular de alcaldes -que precede en méas de
cinco afos a la nueva Constitucionr- explica en gran medida la autonomia
que permitio a la ciudad generar grandes transformaciones.

Por otro lado, la Constitucion de 1991 elevd a rango constitucional
temas como el espacio publico, los derechos a la movilidad y a la accesi-
bilidad, lo que de cierta manera ha impulsado la relevancia de la vision
de lo urbano en general y de la movilidad en particular. El concepto de
“espacio publico” en especifico ha evolucionado sorprendentemente: los
planes de desarrollo y de ordenamiento, asi como los proyectos de dise-
fio urbano de las primeras administraciones bogotanas de eleccion popu-
lar (de Pastrana hasta Castro) lo entendieron como un componente de la
renovacion urbana o como parte de la construccion de infraestructura vial.
Las posteriores asumieron el espacio publico como un elemento mas
estratégico de lo urbano, de la movilidad y la calidad de vida.

Los alcaldes y las administraciones distritales de los ultimos veinte
afios han consolidado gradualmente un espacio de accién mucho mas
auténomo y amplio que sus predecesores. Esto ha mejorado las condicio-
nes politico-administrativas para ejercer dicho cargo y sobre todo ha ge-
nerado mas posibilidades de liderar procesos de transformacion de la ciu-
dad. Tanto por la eleccion popular de alcaldes (1986) como por la nueva
Constitucion y la descentralizacion, los alcaldes elegidos democraticamen-
te encontraron una situacion mucho mas favorable que sus predecesores.

8  En este sentido es clave tener en cuenta la administracién de Jaime Castro (1992-1994), la cual logré
mejorar en buena parte las finanzas del Distrito (reforma tributaria), y sobre todo, proclamé un nuevo
Estatuto Orgéanico de Bogota. Este ha introducido una nueva estructura politico-adininistrativa que
aumentd la autonomia operativa del Alcalde Mayor de Bogota y permiti6 disminuir la dependencia del
Alcalde del Concejo Distrital, el cual, de cierta manera, “coadministraba” antes la ciudad.
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La transformacion del transporte en el periodo de estudio también es
el resultado de un proceso durante el cual lo més importante ha sido la
voluntaria o involuntaria complementariedad y continuidad entre diver-
sas administraciones y alcaldes. Si bien los alcaldes Jaime Castro (1992-
1994) y Luis Eduardo Garzdén (2004-2007) han contribuido de forma
significativa al mejoramiento de la movilidad urbana de la ciudad, este
texto se centra ante todo en el papel desempefiado por Antanas Mockus
(1995-1997 y 2001-2003) y Enrique Pefialosa (1998-2000) puesto que
estos han sido los artifices de la mayor parte de las acciones de transfor-
macion en la materia. El primero ha contribuido al cambio de la menta-
lidad y la cultura ciudadana y el segundo al mejoramiento estético, espa-
cial y funcional de la capital colombiana.

Las considerables mejoras en materia de seguridad y cultura ciudada-
na entre 1995 y 2005 son elementos estructurales dentro de las grandes
transformaciones de la movilidad en Bogota. Estos avances estan relacio-
nados en gran parte con el hecho de que el comportamiento ciudadano
fue uno de los ejes centrales de la accion de las administraciones del
Alcalde Mayor Antanas Mockus. Por primera vez en el pais y tal vez en
América Latina, una administracién centré su accion y una parte impor-
tante de recursos en educar a la ciudadania. La busqueda fundamental fue
la proteccion de la vida a través del fomento a cambios de comporta-
miento, especificamente en la manera como los habitantes se relacionan
y se apropian de los lugares donde llevan a cabo sus habitos cotidianos.
Lo anterior permitié que desde la primera administracion de Mockus9se
desarrollara una conciencia hacia la complejidad del problema del trans-
porte (Suéarez R., 2002), més alld de las cuestiones de infraestructura y
operacion de los vehiculos. A estas administraciones se debe, entre otras
acciones, el abordaje de los problemas de movilidad y espacio publico
desde politicas transversales relativas a la cultura ciudadana. Asimismo se
desarrollaron acciones especificas en la materia como la organizacion
administrativa y operativa de la movilidad y el espacio publico y la
modernizacion del sistema de transporte colectivo, entre otras.

9  Estaparte se centra ante todo en el primer periodo de administraciéon de Antanas Mockus (1995-1997).
Del segundo periodo se resalta, en materia de movilidad, la continuidad con la obra de su sucesor
Enrigque Pefialosa y, entre otras varias realizaciones, la creacion de varios programas para la moderniza-
cion del transporte colectivo tradicional.
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El programa Cultura Ciudadana permeé la gran mayoria de las accio-
nes relativas a la movilidad y el espacio publico durante las administra-
ciones Mockus, que de todos modos también llevaron a cabo importan-
tes acciones de planeacién y gestion directas de la movilidad. 11

Una accién de especial relevancia fiie la eliminacion de la Policia de
Transito de la Secretaria de Transito y Transporte y el traspaso de sus tare-
as a la Policia Metropolitana, de manera que se dependiera directamente
de la Policia Nacional y no de la administracion distrital. 1L Esta medida
fue evaluada de forma muy positiva por la poblacién: el 71% la conside-
r6 muy acertada debido principalmente al hecho de que la Policia Me-
tropolitana se consideraba menos corrupta y mas organizada.?2

En cuanto a la recuperacion del espacio publico, desde mediados de
la década de los afios ochenta, Bogota centrd sus esfuerzos en tres zonas
criticas: el centro historico, el sector de Chapinero (especialmente la ca-
rrera 13) y la zona de Unicentro (el corredor de la carrera 15). El caos
que gener6 la concentracion de actividades comerciales, residenciales e
industriales los habia convertido en espacios poco funcionales para la ciu-
dad (Filauri y Torres, 1989:73-109). Los intentos de recuperacion de estas
zonas fueron intermitentes y solo se limitaron a disipar a algunos vende-
dores ambulantes y retirar algunos obstaculos para los peatones.

Aungue los avances concretos fueron limitados en el lapso de la pri-
mera administracion (1995-1997) de Antanas Mockus, hubo un claro
cambio de mentalidad frente al tema con proyectos mucho méas concisos.
Si bien esta problematica era la segunda prioridad de su plan de gobier-
no, de tres proyectos que se plantearon tan solo uno (la carrera 5 entre la
calle 36 y 26) logr6 construirse durante este periodo. No obstante, las
propuestas del Paseo Urbano-Carrera 15y de la avenidaJiménez se que-
daron como proyectos contratados que fueron ejecutados por la adminis-
tracion Pefialosa.

10 Se dio los primeros pasos hacia la implementacién de medidas de desincentivo al uso del vehiculo par-
ticular. En marzo de 1996 se realiz6 una consulta telefénica sobre la posibilidad de restringir diaria-
mente el uso del automévil de acuerdo con el Gltimo digito de la placa. La poblacién encuestada repro-
bé la medida, lo que hizo que dicho proyecto no se llevara a cabo durante esta administracion.

11 Ver Convenio Santa Fe de Bogoté& D. C., Ministerio de Defensa y Policia Nacional. sobre el control de
la circulacién en el Distrito Capital.

12 Ver el mismo Convenio.
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Si bien se habia sefialado que el Plan de Desarrollo tenia un capitulo
especial para el espacio publico que no contemplaba un programa de
obras especificas, el balance para 1998 muestra que se realizaron impor-
tantes avances. La construccion de zonas de parqueaderos en espacios cri-
ticos como la Plaza de Toros y el Parque del Lago, la construccion de
puentes peatonales con criterios ambientales y paisajisticos, la construc-
cién y reconstruccion de andenes costaron 52 mil millones de pesos hasta
1998 (Mockus, 1998); constituyeron obras de mejoramiento para la mo-
vilidad en corredores aledafios y de recuperacion de espacio publico en
estas zonas. El Plan Centro contemplé obras para fomentar el buen uso
del espacio publico, prueba de esto es la recuperacion de 4.951 m2de la
Carrera Quinta en el centro histérico de la ciudad.B

La movilidad quedé vinculada al titulo de productividad, de manera
que el transito y el espacio publico constituian estrategias integradas para
la generacién sostenible de riqueza y prosperidad, a diferencia de la espe-
cificidad que les atribuy6 la administracion de Pefialosa. A partir de los
cambios en la concepcion politica de la ciudad, especialmente en ma-
teria de movilidad y espacio publico, se empez6 a generar una mayor
conciencia frente a la importancia de proteger al peatén, del goce y dis-
frute del espacio publico y de la redistribucién de éste entre peatones, ve-
hiculos y demas modos de transporte.

Podria decirse que se le dio poca relevancia a la innovacién en movi-
lidad en el segundo periodo de Antanas Mockus, hecho que se explica en
muy buena medida porque la anterior gestion de Pefialosa habia asegu-
rado la marcha y ejecucién de las obras de Transmilenio, la construccion
del sistema de ciclorrutas y parques de la ciudad. La gestion de los estu-
dios, las licitaciones y la construccion habian corrido por cuenta del
equipo de Pefalosa. Sin embargo, durante este periodo se emprendidé un
proceso de modernizacién del transporte publico colectivo, a través de
medidas operativas como la restriccion vehicular para transporte publico.
Igualmente mediante y por medio de actos administrativos, se buscd
modernizar el sistema en términos técnicos, financieros y organizaciona-
les y controlar la sobreoferta de buses y taxis.

13 No obstante, la ampliacién y el disefio integral de esta renovacién urbana fiie trabajo de la gestién de
Enrique Pefialosa (1998-2000), quien inauguré formalmente la mayoria de tales construcciones.
Consultar Mockus (1998) y Pefialosa (2000:10-24).
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Sin duda alguna, la medida mas polémica fue la implementacion del
“pico y placa” al transporte publico colectivo e individual (taxis), lo cual
ocasiond, el 2 de agosto de 2001, una de las mayores congestiones vehi-
culares de la historia de la ciudad originada por el bloqueo de buses, bu-
setas, taxis y colectivos a la mayoria de intersecciones, lo que obligé a la
suspension transitoria de la norma y a la negociacion de la Alcaldia con
los diferentes gremios transportadores. El bloqueo se explicd por un re-
ducido diélogo y concertacion de Mockus con los transportadores, lo
que derivd en una percepcion de la medida como una norma de “impo-
sicion” unilateral (Calderon y Sotelo, 2002: 186).

El desarrollo de las iniciativas subsecuentes se ha visto limitado debi-
do a la resistencia del gremio transportador, demostrada ese 2 de agosto,
el cual utilizé todo tipo de manifestaciones para hacer presién y lograr
frenar el proceso en marcha. No obstante, parece haber un consenso ge-
neralizado entre los diferentes actores politicos y técnicos sobre la impor-
tancia y los medios para asegurar la modernizacidn del sistema publico
de transporte colectivo e individual.

Una nueva estética, espacialidad y funcionalidad (1998-2000)

En su parte estética, fisica y funcional, Bogota ha experimentado una
considerable modificacion mediante la recuperacion del espacio publico
peatonal, parques y separadores viales; la construccion de infraestructura
vial, ciclorrutas y sobre todo por la implementacion del sistema Trans-
milenio. Todo lo anterior ha sido en buena parte aporte del ex alcalde
Enrique Pefialosa. Ninguna administracion durante el siglo XX habia
trabajado tan intensamente en el tema de la movilidad (en general) y en
transporte (en particular). Su objetivo file:

hacer mas eficiente y competitiva la ciudad dotandola de un sistema de
transporte publico de buena calidad, eficiente, seguro y confortable; me-
jorando la administracion y el manejo del transito con apoyo en tecno-
logias que permitan actuar en tiempo real sobre el sistema; aumentando
la oferta y calidad de la infraestructura vial; y facilitando la insercién de
sistemas y medios alternativos de transporte.}4

14 Alcaldia Mayor de Santa Fe de Bogot4, D. C. Acuerdo 6 del 8 dejunio de 1998, articulo 17, estrategia 16



Bogotéa: del transporte como politica a la movilidad. Transformaciones culturales y espaciales

Las realizaciones han planteado una forma diferente de movilidad, de
apropiacion de la ciudad y su espacio publico. De alli que, a pesar de las
muchas equivocaciones y olvidos cometidos en los procesos de definicion
y puesta en marcha de algunas estrategias y proyectos, los logros son
ampliamente reconocidos nacional e internacionalmente. La deficiencia
de una estrategia de comunicacion, educacién y participaciéon ciudadana
ha llevado a situaciones paradéjicas como la incomprensidn y el rechazo
de medidas en materia de movilidad y espacio publico por parte de los
muchos favorecidos.

Si bien no existié un plan integral de movilidad en términos de un
documento oficial, tipo plan maestro, durante este periodo se logré eje-
cutar una serie de proyectos y programas que en su conjunto formaron
una innovadora estrategia de movilidad, en la cual se replanteaba la dis-
tribucidn del espacio publico entre peatones, vehiculos motorizados y no
motorizados. La revision de lo realizado por esta administracion se cen-
tra en tres sistemas de transporte: colectivo, individual y no motorizado.

Transporte colectivo: prioridad a Transmilenio

Transmilenio constituye el elemento principal de la transformacion de
una parte del transporte colectivo de pasajeros de la ciudad entre 1998 y
2000. Este sistema se fundamenta en un nuevo esquema operativo basa-
do en primera instancia en una organizacion publica -bajo la responsa-
bilidad de una empresa distrital, Transmilenio S. A.—5de la planeacion, el
control centralizado y la construccion de infraestructuras (carriles exclu-
sivos, paraderos fijos), y en segunda instancia en una operacién concesio-
nada a operadores privados —dna alta proporcion de ellas provenientes de
empresas prestadoras del tradicional servicio transporte colectivo-.

Los transportadores tradicionales bogotanos comenzaron a redefinir
su rol en la prestacion del servicio en la ciudad a partir del momento en
que decidieron formar parte del proyecto Transmilenio. Si bien un nime-
ro importante de ellos tratd de oponerse a su realizacion, la aparicion
temprana de una empresa (Si 99) que se perfilé como uno de los opera-

is Acuerdo 4 de 1999.
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dores del sistema, termind por hacer participar al gremio en un proyec-
to frente al cual habian sido reacios.

La participacion de los transportadores tradicionales como operado-
res de los buses en Transmilenio es una de las transformaciones mas im-
portantes del gremio desde su aparicion hace mas de setenta afios. Esto
marca una mutacion en lo econdmico, social, técnico, tecnoldgico y poli-
tico. El cambio de “estatus” de transportadores a empresarios o industria-
les planted para ellos el hecho de asumir la profesionalizacién y moder-
nizacién de sus roles. Estos cambios estan relacionados con un relevo
generacional en los transportadores; el perfil de los nuevos empresarios se
caracteriza porque son profesionales descendientes de transportadores.

La estructura fisica de operacion se inspir6 en lo realizado en Curitiba
(Brasil) y Quito. Se trata de un sistema integrado compuesto por una red
de gran capacidad (troncal) y unas redes de alimentacion. En la primera
de ellas existen estaciones fijas con prepago y acceso al nivel del vehicu-
lo y en las segundas, paraderos de las rutas alimentadoras.

En este esquema, las empresas privadas de transporte aportan los auto-
motores y son patronas directas de los conductores, quienes a su vez son
remunerados con un salario fijo independientemente del nimero de pa-
sajeros transportados. Ademas existe un sistema de recaudo centralizado a
cargo de una compafiia privada y un banco, quienes entregan los recur-
so0s a los distintos componentes del sistema.

Si bien la infraestructura para el funcionamiento se ha planeado a
largo plazo, las primeras dos fasesBpermiten en la actualidad alcanzar 1,3
millones de pasajeros diarios, o que representa aproximadamente un 20%
de los usuarios del transporte colectivo, el resto de sigue siendo transpor-
tado por el tradicional sistema de buses y busetas de la ciudad.

Con respecto al transporte individual, el discurso y la accion del alcal-
de Pefialosa fueron, en términos generales, muy innovadores, coherentes
y acertados. Con respecto al automovil, se presentd un discurso sobre el
impacto que este ocasiona en el medio urbano, destacando su insosteni-
biiidad a mediano y largo plazo. Al respecto, se sefiald con frecuencia que
“si no logramos que las personas que poseen un automovil utliicen el
transporte publico masivo, se hard imposible el funcionamiento de nues-

16 La primera fue construida entre los afios 2000 y 2001 y la segunda entre 2003 y 2006.
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tra ciudad, tanto por razones econdmicas como ambientales, sin mencio-
nar la desesperacion ciudadana” (Pefialosa, s/f: 123-124). En el mismo
sentido, sefialé el vehiculo privado como “el problema mas grave que
tiene la ciudad hacia el futuro [...] el automévil privado: es la peor ame-
naza a la calidad de vida que tiene esta ciudad” (Pefialosa, s/f: 156).

Dicho discurso se materializé en la realizacion de una medida de
racionalizacion del uso del automovil denominado “pico y placa”. Este
programa se baso en prohibir la circulacion del 40% de los vehiculos par-
ticulares dos dias a la semana en las horas pico de la mafiana y la noche.
Se trata de una restriccién blanda disefiada para disminuir la presién del
automavil en las horas pico, de tal manera que los propietarios no com-
pren otro vehiculo. Se busca un uso mas intenso de la infraestructura, con
base en la modificacién de los horarios para algunos conductores quienes
se alternan para poder circular méas facilmente.

El discurso anti-automavil del alcalde Pefialosa permitié ensayar lo
que seria la ciudad sin automoviles. En efecto, desde el 29 de febrero de
2000 se celebro en Bogota la primera jornada denominada “sin mi carro
en Bogota”. Al igual que en muchas ciudades del mundo, consistié en
que durante un dia laboral, la ciudad pudiese funcionar sin la circulacion
de automoviles. El objetivo de lajornada fue generar una reflexiéon que
permitiera imaginar una nueva ciudad, una urbe mas humana y sosteni-
ble. A pesar de los muchos tropiezos propios de un ensayo a gran escala,
la ciudadania respaldo este tipo de eventos, votando en un referéndum su
institucionalizacion anual, el primer jueves de cada mes de febrero. Hasta
la fecha se han realizado nueve jornadas, ya que en 2003 se realizaron dos
veces en el mismo afio.

Como ejercicio practico, el “dia sin carro” es mas que una conme-
moracion. Es un reto de reflexion y accién ciudadana donde todos los
actores de la movilidad urbana cotidiana son participes durante todo un
dia laboral. Por lo anterior, esta jornada es mas que un dia patrio, una
evocacion de un santo o un homenaje como el que se le hace a la madre
0 al padre. Este dia es parte de un conjunto de grandes transformacio-
nes de fondo y forma que la ciudad ha emprendido, desde mediados de
los afios noventa en cultura ciudadana, movilidad y espacio publico.
Desde el punto de vista democratico, es tal vez una de las mas impor-
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tantes decisiones que los bogotanos han tomado, por la forma en que se
implanto.

Ademas de todas las buenas razones para hacer el dia sin carro, este ha
sido de gran utilidad pedagdgica para el Distrito, puesto que ha dado la
oportunidad estratégica de evidenciar problemas estructurales mas alla de
los generados por el automdvil. Falencias del transporte publico —buses y
taxis—como por ejemplo la sobreoferta o el mal estado de mantenimien-
to de los autobuses se han hecho incuestionables durante dias sin carro.
Por ello, es a partir del segundo dia sin carro que se decidié laimplemen-
tacién del “pico y placa” al transporte publico, medida sin la cual el tran-
sito automotor de la capital seria mucho mas cadtico.

Dentro de las acciones de recuperacion, mejoramiento y mantenimien-
to del espacio publico, se adelant¢ la construccion de varios cientos de kil6-
metros de andenes y de una red especializada para los vehiculos no moto-
rizados. Se ha construido una red de mas de 300 km de vias exclusivas para
la circulacion de bicicletas denominadas ciclorrutas. Esto convierte a la red
de la capital colombiana en la mas extensa de América Latina. Dejando de
lado las criticas a la conveniencia y dimensién del trazado; las deficiencias en
la sefializacion y semaforizacion y la carencia de programas de ecuacion y
promocion de las ciclorrutas, es indispensable resaltar que estas constituyen
uno de los avances mas significativos para humanizar la movilidad.

SanVictorino marca el estilo impositivo de la administracién de Pe-
fialosa en cuanto al espacio publico, de hecho, la evacuacién y formaliza-
cion de por lo menos 20 mil vendedores ambulantes en puntos criticos
como el centro de Bogot4, la zona comercial del Restrepo al sur de la
ciudad, la carrera 13 por Chapinero, entre otros, constituian metas es-
pecificas en el Plan de Desarrollo Por la Bogota que Queremos. La re-
cuperacion de la Plaza de SanVictorino posee un significado especial, ya
que no se trataba solamente de un parque con amplios espacios para los
peatones, sino que era un espacio invadido por mas de 1.500 vendedores
ambulantes desde hacia méas de treinta afios. De igual manera, el eje am-
biental de la avenida Jiménez en el centro, el parque metropolitano el
Tunal al sur de la ciudad, el Parque del Renacimiento hacia el centro, y
parques zonales como los deVilla Mayor, Galan y elVirrey, han sido espa-
cios recuperados a partir de lotes abandonados o sin uso, 0 parques que

102 habian sido descuidados afios atras.
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Movilidad urbana y construccién de ciudadania

Los logros en materia de transporte de Bogoté en los Gltimos afios sobre-
pasan las muy reconocidas obras de concreto y asfalto. Estdn también rela-
cionados con una transformacién de la mentalidad y las practicas de sus
habitantes con respecto a la ciudad en general y a la movilidad urbana en
particular. Por lo anterior es indispensable resaltar las relaciones entre: 1)
Los cambios en las practicas politicas de electores y elegidos; 2) En la mo-
vilidad urbana y 3) La ciudad en general.

1. En lareflexién y la accién politica en materia de movilidad ha habi-
do una gran coherencia entre el discurso y la practica. Con insisten-
cia se ha pregonado y actuado para tratar de proteger la vida, pro-
mover un buen comportamiento ciudadano, recuperar el espacio
publico, dar prioridad al transporte colectivo y no motorizado, hacer
prevalecer el interés colectivo sobre el particular y bien publico so-
bre el privado.

El cambio de mentalidad es uno de los logros mas importantes
de las Ultimas administraciones. Es muy dificil establecer con indica-
dores el alcance de la transformacion de mentalidad influenciado por
las administraciones Mockus, pero en el imaginario bogotano, la cul-
tura ciudadana ha sido uno de los més significativos elementos de
cambio en la historia reciente de la capital colombiana. La accién du-
rante el primer periodo de Mockus serd muy recordada, pero a dife-
rencia de otras administraciones, los motivos de recordacién de esta
no estaran ligados a grandes obras publicas de infraestructura, como
era habitual en Bogotd, sino que se le recordara por los cambios que
promovié entre los ciudadanos.

Igualmente se generd en este periodo una transformacion de las
practicas politicas de electores y elegidos, especificamente en torno
propuestas de la Administracion Distrital que implican una fuerte
autorregulacion y corresponsabilidad de la ciudadania. Lo anterior ha
permitido, entre otras acciones, introducir de forma exitosa un pro-
grama de uso del cinturén de seguridad, control de alcohol al volan-
te o de restriccion del uso del automavil (1998). En efecto, uno de los
pilares del éxito de esta Ultima medida es la aceptacion y apropiacion
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por parte de la ciudadania. Esta ha modificado significativamente sus
horarios y ha adaptado sus desplazamientos a la norma; este tipo de
autorregulacién ha sido mas fuerte que la presion de la sancion eco-
noémica por infringir la norma.

Las transformaciones con respecto a la movilidad que ha experimen-
tado la capital colombiana han sido el resultado de un largo y com-
plicado proceso de ampliacion de la visidn en la materia. Se ha deja-
do de pensar Unica y prioritariamente en las vias, trancones y huecos
como hechos aislados para afrontar el tema de manera mas amplia. Los
anteriores cambios de paradigma han implicado complejos procesos,
los cuales no siempre han sido muy exitosos. Efectivamente muchas
de las medidas en materia de movilidad y espacio publico han sido in-
comprendidas por la mayoria de la poblacién durante su implemen-
tacion. Esto ha generado una gran oposicion, como por ejemplo la re-
cuperacion y construccion de espacio publico. Los beneficiarios -la
gran mayoria de los bogotanos- rechazd durante un buen tiempo la
idea de disponer de aceras sin automoviles (parqueados sobre ellas) y
tener un espacio peatonal elaborado bajo normas de disefio urbano
de alta calidad. Lo anterior esta relacionado, en gran parte, con la falta
de parametros de comparacién por parte de los ciudadanos y ciuda-
danas. El no tener referencias que permitan a la poblacion comparar
lo existente con otra realidad urbana hace que muy dificilmente se
perciba la magnitud de los aspectos positivos de algunas iniciativas,
por muy bien intencionadas que ellas sean.

La complementariedad alcanzada en materia de cultura ciudadana,
movilidad y espacio publico ha contribuido a cuestionar el tipo de
ciudad y ciudadania que venia construyéndose hasta finales del siglo
XX. En efecto, la naciente metrépoli bogotana estaba estructurando-
se mucho mas sobre la base del automdvil que del transporte colec-
tivo, alternativo o un espacio publico de calidad. Debido al modelo
de vida norteamericano, el vehiculo individual ha sido privilegiado
por los sucesivos gobiernos —Aacionales y locales—a pesar de ser tra-
dicionalmente minoritario. La predileccion del automévil como me-
dio de transporte se refleja ante todo en la estructura urbana, dado
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que las principales infraestructuras de circulacion benefician al norte
en detrimento del resto de la ciudad, particularmente del sur, lo cual
aumenta la tradicional segregacion socioeconémica y espacial, gene-
rando un importante desequilibrio que se expande actualmente a es-
cala metropolitana.

Las importantes transformaciones han permitido a los bogotanos
ver con otros 0jos la ciudad. A pesar de la profunda crisis econémica
y de inseguridad que vive el pais, hoy en dia se ve a Bogota de forma
positiva y optimista: los ciudadanos y ciudadanas son concientes de
que esta puede ser una ciudad mas amable.

Aln cuando son significativos los avances en movilidad, son inmensa-
mente grandes los retos para consolidar un minimo de sostenibilidad en
la materia. Bogota debe ante todo generar una movilidad equitativa para
todos sus habitantes; para esto es indispensable mejorar la calidad de todo
el transporte publico (masivo, colectivo e individual), hacer uso eficiente
en términos ambientales y econdémicos del automavil y las motocicletas,
reducir la accidentalidad peatonal, pacificar el transito, mejorar la calidad
del aire, incrementar el uso de los medios no motorizados. Pero la accion
sobre la movilidad urbana cotidiana para ser complementada exitosamen-
te debe acompafiarse por una politica urbanistica, econdmica y social que
fomente estilos de vida basados en la proximidad, altas densidades, usos
del suelo mixtos, multiples centralidades y distancias cortas. La transfor-
macion cultural y espacial de Bogota debe complementarse con la con-
solidacion de una ciudad a escala humana.

Epilogo: nuevos tiempos y nuevos problemas

Bogota en la actualidad parece vivir un retorno a la época de finales de
los afios noventa en términos de debates sobre movilidad. El tema se frag-
menta y dispersa en multiples sentidos: la construccion de un metro, un
tren de cercanias y la organizacidn de un sistema integrado. Ademas no
existe un discurso concreto sobre la gestion del uso del auto, la cultura
ciudadana y la mqtocicleta, un vehiculo que en los Ultimos afios ha inva-
dido la ciudad. Incluso se han revivido proyectos de vieja data, como los
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contraflujos, que en gran parte parecian estar ya superados. Bajo este
escenario es fundamental hacer ciertas precisiones sobre algunos de los
asuntos en cuestién, pues, en este momento en particular, son focos de
atencién y discusion constante en la ciudad y, por ende, merecen ser
abordados con un poco més de profundidad.

Un deseo llamado metro

El asunto del metro en Bogot4, segln la conveniencia, puede ser explo-
rado desde diferentes perspectivas. Bajo este escenario los intereses inter-
nacionales y nacionales, a nivel politico y econémico, asi como las nece-
sidades reales de la ciudad en materia de movilidad son dimensiones que
todos quieren abarcar pero que pocos tocan a profundidad.

Con respecto a la dimension internacional, existe una expectativa
enorme en el &mbito del transporte a nivel global sobre lo que pasara en
materia de transporte masivo en Bogota. Para muchos, esta afirmacion
puede parecer una exageracion, pues realmente es dificil dimensionar la
trascendencia que tiene para varias multinacionales. Entre los muchos
interesados, son los industriales y constructores europeos de metros quie-
nes méas se han preparado para concretar un proyecto que estaba en su
mira desde hace afios. Pero la atencion de este poderoso grupo de pre-
sion va més alld de la asignacién del jugoso contrato. Se relaciona, tam-
bién, con la magnifica oportunidad para derrumbar un mito llamado
Transmilenio, el cual, en los Ultimos afios, les ha dafiado muchos nego-
cios, pues ha sido una real opcidén econdmica, eficiente y de rapida cons-
truccion. En este sentido Transmilenio fortalecié el mito de la ciudad
brasilefia de Curitiba y les quitd espacio a los metros.

El impacto internacional de los sistemas como el colombiano hizo
que muchas ciudades, que durante afios acariciaron un deseo llamado
metro, decidieran finalmente construir sistemas basados en autobuses.
Aunque parezca increible, a pesar de los problemas que pueden tener y
de haber sido construidos en ciudades del sur del planeta, los Bus Rapid
Transit (BRT) han afectado considerablemente los intereses de los pro-
motores de sistemas férreos. Pero, como comentaba en una conversacion
informal un gran experto brasilefio, el apetito de los constructores de
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metros por estas ciudades es tan grande que “el lobby del metro esta dis-
puesto a hacer lo que sea para derrumbar el mito de que una ciudad co-
mo Bogota o Curitiba pueden existir sin metro”.

En la medida en que los intereses por la construccion del metro de
Bogoté trascienden las fronteras y tienen muchos interesados poderosos,
la puja por el gran botin seré sin piedad. Los viajes internacionales para
los funcionarios, las promesas, los sobornos y los bajos precios iniciales en
las propuestas serdn moneda corriente. En este sentido es indispensable
cuantificar las gigantescas adiciones presupuéstales hechas a los metros de
Lima, Medellin o Sao Paulo y explorar los procesosjudiciales por corrup-
cion en tribunales espafioles e italianos en la construccidn de los mismos.

Para el proyecto bogotano es imperativo que la estructuracion y la
adjudicacion de las licitaciones se hagan con mucho profesionalismo v,
sobre todo, transparencia, atributos de los que la administracion publica
no ha gozado, salvo en momentos reconocidos de la historia reciente de
la ciudad.

Seria indispensable que en los procesos licitatorios sean incluidos or-
ganismos internacionales como el PNUD, y que las interventorias las rea-
licen prestigiosas universidades nacionales e internacionales. Se requiere
que todos los sistemas de participacion y veedurias sean apoyados e in-
volucrados en los procesos. En este sentido, se debe aprovechar que la ciu-
dad consolida un sistema de veedurias, como las que lidera la Camara de
Comercio en proyectos como Ojo con Bogota y Ojo con la Movilidad,
entre otros.

La madurez y la solidez de las grandes transformaciones de Bogoté en
los Gltimos afios seran puestas a prueba, tanto por los intereses locales co-
mo por los internacionales. Es importante que quienes toman las decisio-
nes lo hagan con responsabilidad y piensen mas en los intereses colecti-
vos y publicos, que en sus aspiraciones politicas y presidenciales. Aunque
parezca increible, megaproyectos como los metros han creado muy poco
crédito politico y muestra de ello son los resultados politicos que metros
como los de Medellin, Sao Paulo y Lima, entre muchos otros, les han de-
jado a sus gestores.

Desde una perspectiva nacional, el caso de la capital colombiana no
tendria por qué tener una historia muy distinta, puesto que la reduccion
de la compleja problemética de la movilidad urbana de Bogoté a la cons-
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traccion de un metro es, sin lugar a dudas, una gran irresponsabilidad de
los politicos distritales y nacionales. Pero ¢hoy quién no quiere subirse al
tren de la victoria apoyando el metro? El debate esta dejando de ser una
cuestién técnica para convertirse en un estratégico tema politico en la
carrera presidencial de 2010.

Se estd cometiendo un gravisimo error: por querer ver la solucién, se
oculta la complejidad del problema. Desde luego, es urgente mejorar el
transporte publico de pasajeros y para eso habrian muchas mas alternati-
vas que un metro. En este sentido, el problema no es la construccién del
metro, es la movilidad, y la discusién sobre esta Gltima es mucho més
amplia que la primera, pues implica abordar retos de corte estructural co-
mo la reduccion de inequidad, inmovilidad, contaminacion y accidenta-
lidad. No obstante, resulta curioso que los dos problemas més citados por
los habitantes de la ciudad son de tipo coyuntura! y hacen referencia a la
congestion y el mal estado de la malla vial.

Tanto los tomadores de decisiones como quienes se ven afectados por
ellas deben tener cuidado, pues el metro no es una respuesta “milagro”
capaz de arreglar todos los problemas en materia de movilidad. Podrian
hacerse preguntas como ¢qué papel podria jugar el metro en la resolu-
cién de los problemas importantes y urgentes de la movilidad? ¢Serd que
con la construccion de 30 km & 40 km de metro, por un costo de 3 mil
millones de ddlares, se logra el uso racional del automévil y se solucio-
nan la “guerra del centavo”, las dificultades de Transmilenio, el mal esta-
do de la malla vial, la carencia de recursos, la falta de responsabilidad y
voluntad politica? Resolver estos asuntos requiere algo mas que un me-
tro, se necesita la articulacion y ejecucion de acciones que, aunque impo-
pulares, puedan generar grandes beneficios para la inmensa mayoria de la
poblacién. A continuacion presentamos algunas:e

e Consolidar un sistema multimodal basado prioritariamente en trans-
porte publico y alternativo de calidad.

* Modernizar el transporte publico tradicional -chatarrizar como mi-
nimo 10 mil buses—mejorar y consolidar Transmilenio.

 Pacificar el transito.

« Racionalizar el uso del automévil (restricciones espaciales y tempo-
rales).
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« Gestionar eficientemente el estacionamiento.

* Reducir las emisiones.

e Controlar la circulacion y el estacionamiento de motocicletas y pro-
hibir los motores de dos tiempos.

e Optimizar la malla vial, mas en términos de calidad que de cantidad.

» Organizar la distribucion de carga y la mensajeria.

* Realizar programas de participacion, educacion y cultura ciudadanas.

Partiendo de lo anterior, esperar una solucién “milagrosa” no es una bue-
na opcién, mas adn teniendo en cuenta que las alternativas sostenibles
para enfrentar los problemas de la movilidad deben plantearse a media-
no y largo plazo. Desde esta perspectiva el metro no es la solucion inme-
diata a los inconvenientes que padecen los ciudadanos en sus desplaza-
mientos. No solo es imposible que este funcione en un lapso inferior a
ocho afios, sino que, también, durante este tiempo las problematicas ya
existentes empeoraran porque Bogota habra triplicado el nimero de
motocicletas, los autos sumaran méas de 1,5 millones, habrd més de 20 mil
buses circulando semivacios y la inmovilidad, la exclusién y la inversién,
de tiempo y dinero, de las clases populares (estratos 1, 2 y 3) habra exce-
dido todos los limites.

Ante este panorama es urgente aplicar una serie de medidas, como las
mencionadas anteriormente, para mejorar la movilidad de la ciudad. La
administracion del Distrito Capital debe apropiarse del tema y abordarlo
de manera responsable a nivel técnico, politico y social. Para hacerlo, es
importante recordar que el transporte en las ciudades también es un indi-
cador de la dindamica y competitividad econédmica. En efecto, este puede
revelar las condiciones socioeconomicas y politicas de vida y desarrollo
de la poblacion. Ademas el transporte colectivo en Bogot4, como en todas
las metropoHs, debe ser un instrumento Util para estructurar y reequili-
brar -socioeconémica y espacialmente—un proyecto urbano y social que,
a escala distrital y metropolitana, sea capaz de contribuir a la construc-
cion de la urbe deseada, la ciudad que todos queremos.
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Metro versus tren de cercanias

Las especulaciones y opiniones acerca de priorizar la construccion del tren
de cercanias sobre el metro de Bogota han sido numerosas y variadas. El
debate ha sido polémico pues, a nivel técnico y politico, esto es un gran
desacierto. Dar prelacion a un tren regional que transportaria a menos de
200 mil pasajeros diarios -a un costo de mil millones de dolares-, sobre un
metro que deberia movilizar a mas de 1 millén de capitalinos -con una
inversion de 3 mil millones de dolares- podria considerarse un exabrupto.

Pensar en la construccién de un tren de cercanias seria una eleccion
muy responsable y visionaria en el ambito regional, solo si la movilidad
distrital estuviera estructurada de tal manera que le garantizara a la mayo-
ria de los ciudadanos y ciudadanas condiciones dignas de desplazamien-
to. Sin embargo, es un hecho que esa descripcién de la movilidad distri-
tal no corresponde a la realidad, por el contrario, lo que la caracteriza es
la congestién, contaminacion, accidentalidad y la muy elevada inversion
de tiempo y dinero. Ademas, es importante tener en cuenta que esta si-
tuacién tiende a empeorar cada dia a causa del ingreso de mas autos y
motos, el deterioro progresivo del transporte colectivo, del ambiente y de
la salud publica.

Priorizar la alternativa regional sobre la local puede tener, aparente-
mente, muchas justificaciones. Pero podria decirse dicha prelacion es mas
una eleccion de tipo politico que no puede argumentarse desde el punto
de vista técnico, pues es muy posible que para la administracion de turno
sea mas practico inaugurar un tren de cercanias, en lugar de forzar la
construccion de un metro del que se desconoce la fecha apertura.

Adicionalmente dar prelacion al tren regional por encima del metro
implica desconocer muchas de las caracteristicas esenciales de Bogota co-
mo ser una gran urbe compacta, densa y sin ciudades “dormitorios” como
en otras metrépolis del mundo. Ademas, si hubiera que priorizar las rela-
ciones regionales, estas deberian privilegiar a ciudades como Soacha (no a
Zipaquird,Tocancipé o Facatativa) que por razones espaciales, sociales, de-
mogréficas y funcionales, “es” como las alcaldias locales bogotanas.

Para el Distrito y la region es una alternativa responsable planear y ac-
tuar a gran escala con respecto a la movilidad y otros temas. Pero no debe

110 olvidarse que Bogota concentra a la mayoria de la poblacién, razén por
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la cual deberian atacarse, gradualmente, los problemas internos de la ciu-
dad, los metropolitanos y regionales en este orden respectivo.

Es evidente que urge mejorar la calidad del transporte interurbano de
la Sabana, pero esto debe hacerse sin sacrificar la movilidad de Bogota.
Para lograrlo deberian construirse buenas terminales de integracion re-
gional -aunque con fallas, dos buenos referentes son los portales del norte
y la 80 de Transmilenio—y disponer de vehiculos adecuados con condi-
ciones de frecuencia, comodidad y seguridad apropiadas. A mediano y
largo plazo, podrian ser de gran utilidad algunas acciones que permitan
recuperar el sistema férreo para transportar pasajeros, e incluso mercanci-
as, mas aun si se tiene en cuenta que la actividad agricola mas importan-
te de la Sabana es la exportacién de flores; y en este sentido seria favora-
ble que la nueva terminal de carga contara con una interconexion férrea.

Partiendo de los planteamientos anteriores, es posible decir que lo
mas urgente y prioritario es reconocer que Bogota requiere acciones de-
cididas para mejorar a corto plazo la movilidad cotidiana. Muchas de estas
ya estan planteadas en el Plan de Movilidad y en las futuras fases de
Transmilenio. Asimismo es importante tener en cuenta que el mejora-
miento de la calidad del transporte publico tradicional (buses, busetas y
taxis), el uso eficiente, en términos econdmicos y ambientales, del auto-
movil y la motocicleta, la reduccién de la accidentalidad peatonal, la paci-
ficacién del transito, el incremento del uso de los medios de transporte
no motorizados y la mejora de la calidad del aire son aspectos que deben
ser atendidos urgentemente con el fin de priorizar la generacién de una
movilidad equitativa para los habitantes de la ciudad.

El desafio de regular las motos

Actualmente los municipios colombianos son victimas de los complejos
problemas originados por el crecimiento acelerado del uso y nimero de
motocicletas. Este incremento genera graves impactos negativos como
mayores niveles de accidentalidad, contaminacion por gases y ruido,
sedentarismo y menor uso del transporte colectivo y alternativo.

El boom de la motocicleta en Bogota y en todo el pais, en general, se
da tanto en términos relativos como absolutos. De unas 50 mil motoci-
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cletas vendidas anualmente a finales de la década de los afios noventa, se
lleg6 a mas de 150 mil en 2004 y se calcula que en 2007 se vendieron
muchas mas de 200 mil. Si esta situacion continda, el parque ciclomotor
superara, en muy pocos afos, el nimero total de automoviles.

Las mayores ventas de motos son el resultado de un agresivo plan de
mercadeo -menores precios, mas puntos de venta y facilidades de pago-
y de un contexto legal nacional y municipal absolutamente favorable para
las mismas. En efecto, la fiscalidad para las motos es muy reducida, algu-
nas no pagan impuestos, todas estan exentas de peajes, de pico y placa, de
dia sin carro y otros programas de racionalizacion de la motorizacién in-
dividual. Ademas, es un hecho de cuidado que el Codigo de transito haya
asimilado la moto a la bicicleta. Esto puede considerarse un gran desfase,
pues seria como equiparar en la legislacion aérea a una avioneta con una
cometa. Las dos vuelan pero hay una gran diferencia, como entre motos
y ciclas: mientras unas tienen motor, las otras no.

Respecto a la contaminacion, el caso de Bogota es bastante significati-
vo, pues el volumen de contaminantes producidos por las motocicletas es
superior al generado por los camiones para el transporte de mercancias.
Esto quiere decir que la distribucién de algunos cientos de kilos de men-
sajeria contamina mas que los cientos de toneladas de carga. Asimismo la
disminucidn constante y gradual del uso del transporte pdblico (masivo,
colectivo e individual) y alternativo (bicicletay caminata) en casi todos los
municipios (a excepcion de Bogotd) esta relacionada directamente con el
cambio de estos modos por la motocicleta y el mototaxi. Este hecho es
grave, pues, por una parte, el pais invierte muy decididamente en mejorar
el transporte colectivo y, por otra, la moto reduce el nimero de usuarios
del bus y el taxi, poniéndolos asi en “via de extincién”.

Los antecedentes de este tipo de situaciones en ciudades de Brasil y mu-
chos paises de Africa y Asia deben convertirse en una sefial de alarma para
la capital colombiana. En Brasil se fabrican anualmente mas de un millén de
motos y en Sao Paulo los accidentes de motocicletas dejan como resultado
un muerto diario. Hay ciudades de Asia, con poblacién muy similar a la de
Bogota, que tienen entre dos y tres millones de vehiculos de dos ruedas con
motor. Esto es un panorama inquietante para las ciudades colombianas.

La masificacion de la motocicleta es un hecho inevitable y su amena-
za para la sostenibilidad de las ciudades es mucho mayor que la de los au-
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tomoviles. Por eso, es muy importante que la legislacion nacional y la
municipal se esfuercen por promover un uso inteligente de los automo-
tores. Si bien no se debe limitar a las personas y familias para que adquie-
ran un automotor, lo importante es orientar dicha legislacién para que
estas adquieran vehiculos de buena calidad en términos energéticos, am-
bientales y de seguridad. Todos tienen derecho a motorizarse incluso con
moto, pues es considerada el “carro” de los pobres, lo importante es no
hacerlo a costa de la salud publica, el medioambiente y la seguridad.

En este sentido es importante resaltar que las recientes medidas de la
Secretaria de Movilidad de Bogota sobre la circulacién de dichos vehi-
culos introducen al escenario publico un tema clave para el futuro de
muchas ciudades colombianas: derechos y deberes de los motociclistas.
Infortunadamente este tema ha sido ignorado o menospreciado por la
mayoria de los responsables nacionales y locales.

En teoria parece positivo hacer cumplir el capituloV del Cdédigo nacio-
nal de trénsito (Ley 769 de 2002), segun el cual las motos deben “transitar
por la derecha de las vias a distancia no mayor de un metro de la acera”.
Pero, en la realidad, como lo han explicado muchos motociclistas, la
medida genera un riesgo muy grande, no solamente para ellos, sino tam-
bién para todos los actores de la movilidad.

El Cddigo de trénsito tcitamente cataloga a las motos y ciclas como
subvehiculos, al relegarlos a circular en un espacio totalmente insuficien-
te y técnicamente muy riesgoso, dado que maniobrar de forma segura
una moto o una cicla en menos de un metro de ancho es imposible. Esta
€s una situacion inaceptable, pues reducir la circulacion de dichos vehi-
culos al espacio denominado “punto muerto” de la via, donde se concen-
tran, entre otros, pendientes, desagiies, sumideros, alcantarillas (por lo ge-
neral sin tapas), peatones, ciclistas y vehiculos parqueados o detenidos
para recoger pasajeros, es un determinacion irresponsable. Este tipo de
disposiciones son una muestra de cémo los legisladores, autoridades e
incluso algunos expertos en transito han desconocido los derechos a la
equidad y la seguridad de buena parte de los actores de la movilidad.

Bajo este escenario, es un hecho que el crecimiento explosivo de la
moto estd generando grandes inconvenientes que agravan el ya dificil con-
texto socioeconémico y ambiental, la salud publica, la calidad de viday la
seguridad vial de la movilidad de Bogota y muchas otras ciudades colom-
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bianas. Al respecto, varias instancias nacionales deberian asumir urgente-
mente y en forma responsable el tratamiento de la moto y crear un marco
regulatorio de acuerdo con la magnitud del problema y con el desafio
futuro que esto impone. Las motos son mas que una moda pasajera, su
incremento sera sostenido y en poco tiempo alcanzaran y superaran el
numero total de automoviles del pais. Las altas tasas de crecimiento de los
altimos afios hacen prever que, en menos de una década, Bogota podria
tener mas de un millon de motocicletas. Entonces, si menos de 100 mil
generan tantos problemas, ¢qué sera de la ciudad con tal cantidad?

En conclusion, la motocicleta requiere un nuevo marco regulatorio
que le dé un trato similar al automdvil, en términos de derechos y debe-
res, tal como se hace en la mayor parte de los paises desarrollados. Este
deberia contar con normas adecuadas de transito, pagar impuestos, peajes
y estacionamiento. Ademas, se debe evitar su uso irracional, como por
ejemplo, el mototaxismo o la mensajeria urbana. Adicionalmente no se
debe limitar por ningin motivo su adquisicion sino orientar desde las
politicas pablicas una motorizacion responsable a través de la adquisicion
de vehiculos de buena calidad. También se deben prohibir y reemplazar
los motores de dos tiempos por los de cuatro tiempos, pues los primeros
son exageradamente contaminantes. Al final, si se siguieran este tipo de
recomendaciones para el uso de las motos, se asegurarian el respeto al
medioambiente y un minimo de seguridad para todos.

Los contraflujos: ¢una improvisacion?

Es sorprendente que en la actualidad la Secretaria de Movilidad de Bo-

gota haga anuncios sobre el incremento de los contraflujos de la carrera

Séptima, tanto en su extension como en los momentos del dia 'y su dura-

cion. Esto podria entenderse, teniendo en cuenta las condiciones de mo-

vilidad de la capital colombiana, como un chiste de mal gusto o una sali-

da improvisada para dar respuesta a la pregunta que muchos usuarios se
hacen respecto al futuro de tan importante arteria bogotana.

Si bien hace un par de décadas varios secretarios de transito decidie-

ron hacer contraflujos para agilizar el transporte privado, entre el centro y

14 el norte de la ciudad, hoy esa medida no es congruente ni con el tiempo
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ni con las necesidades actuales de movilidad de la mayoria de la poblacién.

De hecho no es asombroso que dicha medida se haya mantenido,
puesto que proporciona un enorme beneficio a los automovilistas, algu-
nos de gran influencia en la ciudad. Sin embargo, estos son muy pocos en
comparacion con la enorme cantidad de peijudicados: usuarios del trans-
porte publico, peatones, atropellados.

Los contraflujos propuestos pueden agilizar mucho el transito vehicular
de algunos, pero con costos muy altos para la inmensa mayoria de los ciu-
dadanos y ciudadanas, pues por la Séptima también transitan buses, busetas,
peatones y otros actores de la movilidad* a quienes evidentemente no les
convendria un cambio de sentido del flujo vehicular. Invertir el sentido de
la Séptima implica desplazar, hacia las ya congestionadas carreras 11y 13, a
un nimero gigantesco de usuarios del transporte publico e incrementar,
muy significativamente, los tiempos de viaje y los indices de accidentalidad.

Esta idea podria considerarse como una improvisacion. Y bajo estas
circunstancias seria bueno para la ciudad que, antes de improvisar, los to-
madores de decisiones en materia de movilidad se dieran a la tarea de
reconocer e implementar el plan de movilidad de Bogota que, bien o
mal, marca unas directrices claras y vale la pena recordar que ninguna de
ellas menciona los contraflujos. Por el contrario, lo que estas proponen es
pacificar el trnsito y promover la seguridad vial, el transporte pablico y
alternativo, entre otros temas.

Como consecuencia, y en oposicion al plan de movilidad, los contra-
flujos incentivan el uso del auto particular y desalentando el uso del
transporte publico, en un contexto en el que este Ultimo est4 perdiendo
cada dia mas usuarios (estos han encontrado refugio en el uso de motos
y en muy econdémicos autos de segunda). De hecho, si hubiera que hacer
contraflujos en Bogota, estos tendrian que ser para el transporte publico,
para que esos “usuarios invisibles”, es decir, los usuarios de estratos 1,2y
3 que representan el 70% de la poblacion bogotana, puedan movilizarse
en condiciones menos malas de aquellas a las que se ven sometidos por
la llamada la “guerra del centavo”.

La congestion de los autos de la carrera Séptima y de las demas vias
capitalinas debe atacarse desde varios frentes. En el mundo ya existen
muchas medidas para contrarrestar dicha problematica; sin embargo, para
hacerlo se requiere voluntad politica y con este atributo no se cuenta en
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este momento. Al final no es de extrafiar que en Bogota cada dia mas
gente compre autos porque, después de todo, las acciones implementadas
para atacar los problemas de la movilidad estan logrando que la utiliza-
cion del transporte publico sea una verdadera pesadilla para los usuarios.

Bibliografia

AgenciaJaponesa de Cooperacion Internacional (JICA) / CHODAI Co.
Ltda. / YACHIYO ENGINEERING Co. Ltda. (1996-1997). The
study on the master planfor urhan transport of Santa Fe de Bogota in Repu-
blic of Colombia.

Calderon, Paola Andrea y Sandra Patricia Sotelo (2002). Desarrollo de la
medida del wpico y placalpara el transporte piblico en Bogota D. C. Bogota.

Chica, Germéan y otros (s/f). Metrobus-Transmilenio. Un nuevo concepto en
transporte masivo para la ciudad de Santa Fe de Bogota. Bogota.

Filauri, Claudia Elizabeth y Piedad Rosalia Torres (1989). Bogotd, contras-
te y equilibrio en sus usos. Bogota.

INGETEC S A./ BECHTEL / SYSTRA (s/f). Disefio conceptual del sis-
tema integrado de transporte masivo de la Sabana de Bogota.

Merlin, Pierre y Frangoise Choay (1998). Dictionaire d'urbanisme et aména-
gement. Paris: Presses Universitaires de France.

Mockus, Antanas (1998). Informe de avance del Plan deAccién 1998. Bogota.
Montezuma, R. (ed.) (2000). Presente yfuturo de la movilidad en Bogota: re-
tos y realidades. Bogota:Veeduria Distrital / INJAVIU / El Tiempo.
Pefialosa, Enrique (2000). La Bogota del tercer milenio. Historia de una revo-

lucion urbana. Bogota.

Pefialosa, Enrique (s/f). “Discurso de posesién del Alcalde Mayor el 1 de
enero de 1998”, en: Alcaldia Mayor de Bogota D. C. Bogota para todos.
Bogota: Alcaldia Mayor de Bogota D. C./ Coleccion Bogota del Ter-
cer Milenio.

Sanz Aludan, Alfonso (2005). “El viaje de las palabras”. EI derecho a la mo-
vilidad, informe de Valladolid. Escuela de Arquitectura,

Suérez R., Gabriel (2002). Estado del arte en investigacion y medicion de la
cultura urbana de la movilidad en Bogota 1995-2000. Bogota.





