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En la teoria del desarrollo orientado al transporte (DOT), la calidad del espacio ptblico
(EP) y las caracteristicas del tejido urbano deben responder a la implementacién de los
sistemas de transporte sostenible. Esta investigacién acude a aportes teéricos del DOT
para conformar diez indicadores de calidad del EP, valorando aspectos como: conectivi-
dad y accesibilidad, morfologia, mixtura de usos, espacios de reunién, seguridad y con-
fort. El caso de estudio es la zona de Suba en Bogotd, donde estd construido el sistema
Transmilenio desde 2006. En el analisis se utilizan bases de datos de acceso libre, sistemas
de informacién geografica (SIG) y técnicas de fotointerpretacién multitemporal para de-
terminar el cambio en los indicadores antes y después de la implementacién de Transmi-
lenio. Se encuentra que la calidad del EP es deficitaria y se evidencia que los principios
del DOT no son suficientemente implementados en la zona de estudio.
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Abstract

Keywords

Resumo

Measuring the Quality of Public Space

with the Implementation of Transmilenio in Suba, Bogota

In the theory of transport-oriented development (TOD), the quality of public space (PE)
and the characteristics of the urban fabric must respond to the implementation of sustain-
able transport systems. This research draws on theoretical contributions from the DOT
to form ten quality indicators for the EP, assessing aspects such as: connectivity and ac-
cessibility, morphology, mix of uses, meeting spaces, safety and comfort. The case study
is the Suba area in Bogotd, where the Transmilenio system has been built since 2006.
Free access databases, geographic information systems (GIS) and multi-temporal pho-
to-interpretation techniques are used in the analysis to determine the change in the indi-
cators before and after the implementation of Transmilenio. It is found that the quality
of the EP is deficient and it is evident that the principles of the TOD are not sufficiently
implemented in the study area.

public space, mobility, urban transport

Med|(}ao da qualidade do espaco publico com a implementacao de
Transmilenio em Suba, Bogota

Na teoria do desenvolvimento orientado ao transporte (DOT), a qualidade do espago
publico (EP) e as carateristicas do tecido urbano devem responder a implantagao dos sis-
temas de transporte sustentdveis. Esta pesquisa se vale de contribui¢oes tedricas do DOT
para formar dez indicadores de qualidade do EP, valorando aspectos como: conectividade
e acessibilidade, morfologia, mistura de usos, espagos de encontro, seguranca e conforto.
O caso de estudo ¢ a drea de Suba em Bogotd, onde o sistema Transmilenio é constru-
ido desde 2006. Na andlise utilizam-se bases de dados de acesso livre, sistemas de infor-
magio geografica (SIG) e técnicas de fotointerpretacio multitemporal para determinar
a mudanga nos indicadores antes e depois da implantagio de Transmilenio. Encontra-se
que a qualidade do EP ¢é deficitdria e evidencia-se que os principios do DOT nao sio su-
ficientemente implantados na drea de estudo.
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Introduccion

El EP es un concepto complejo de abordar por
su cardcter polisémico (Mayorga Henao y Gar-
cia Garcfa, 2019), si bien hay consensos en torno
a su importancia para la planeacién, tal y como
lo argumentan Serrano Romero (2015) y Olive-
ros Amaya (2017), quienes lo describen como el
componente bdsico para la organizacién y como
eje estructurante de la ciudad. En entrevista a
Habermas, este explica que el EP es un dmbito
y producto de la vida social que cumple distintas
funciones, y en donde las personas se relacionan
e interactdan con otros elementos urbanos (So-
ciologia en la Red, 2018), lo cual le permite so-
portar otros sistemas como el de movilidad, en
cuyo caso el EP se convierte en un “lugar de en-
cuentro, intercambio e integrador del sistema”

(Mufioz, 2018, p. 26).

Estas y otras aproximaciones conceptuales sefialan
que el EP es sinénimo de vida urbana, lugar
donde se vive la experiencia de la ciudad, razén
por la cual la calidad se convierte en tema cen-
tral de las discusiones (Baquero Ramirez, 2013;
Gehl y Clos, 2014; Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2017). Si el
EP es un lugar fisico y social, la calidad est4 re-
lacionada a las mejores condiciones para el in-
dividuo, su movilidad y el acceso a los servicios
basicos. Gehl y Clos (2014) plantean en ese sen-
tido que un EP de calidad “provee conectividad y
acceso fisico, proteccién contra el crimen, cobijo
del clima, aislamiento del trdnsito, oportunida-
des para trabajar y descansar, como asi también
chances de congregarse” (p. 12). Esta es una de
las razones por las cuales la OMS ha recomen-
dado que los EP y los espacios verdes sean prio-
ridades del urbanismo y la planificacién.

En la actualidad, las administraciones locales y
nacionales, presionadas por evaluar la calidad de

vida en las ciudades, han impulsado el uso de los
indicadores de espacio publico total (EPT), es-
pacio publico efectivo (EPE) y espacio publico
verde (EPV), con los cuales se ha trazado gran
parte de la politica publica, a pesar de que estos
indicadores no reflejan aspectos basicos como ac-
cesibilidad e interaccién con otros elementos ur-
banos. En este contexto, la investigacién aborda
la relacién entre la calidad fisica del EP y los sis-
temas de transporte masivo (STM), en interac-
cién con otros sistemas urbanos, centrindose en
las incidencias que los STM publicos tienen so-

bre la calidad.

Desde los objetivos promovidos por el modelo
DOT, la sostenibilidad inicia por entender los
viajes como un todo, lo cual incluye los dife-
rentes modos utilizados en el desplazamiento,
destacando que una buena gestién del trans-
porte y una movilidad sostenible solo pueden
ser tratadas con el peatén como actor principal,
el transporte publico como prictica frecuente y
una estructura urbana compacta que minimice
los desplazamientos.

Lo antes expuesto evidencia que EP y movilidad
estdn relacionados y son definitivos a la hora de
pensar en una ciudad sostenible, lo cual es reflejo
de un modelo de ciudad que entiende que parte
del éxito estd en una éptima localizacién de la
vivienda, las actividades y los servicios y en un
desarrollo urbano que garantice el acceso equi-
tativo al EP de toda la poblacién, beneficiando
aspectos como la salud de los individuos y los
encuentros sociales.

Una revisién de la literatura sobre EP y STM (Ar-
teaga, 2011; Behrentz, 2009; Diaz Osorio y Mar-
roquin Moyano, 2016; Hurtado Tarazona, 2007;
Mufioz, 2018; Rodriguez et al., 2016; Serrano
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Romero, 2015; Silva Aparicio, 2010; Urazén Bo-
nells y Rondén Quintana, 2010; Yunda, 2017)
permite afirmar, con razonable certeza, que las
incidencias que las infraestructuras de transporte
masivo han tenido sobre el EP y el tejido urbano
son espacial y socialmente diferenciales, lo cual
quiere decir que, aunque hay rasgos generales
producidos por la implementacién de un STM,
los efectos que produce cada componente de la
infraestructura de transporte no son iguales en
toda la ciudad.

Transmilenio, sistema de transporte publico ma-
sivo de la ciudad de Bogotd, ha sido responsable
de evidentes transformaciones fisicas y sociales a
lo largo del tiempo y de los lugares donde se ha
construido su infraestructura, pese a que ain no
son claros los limites de su incidencia. Lo ante-
rior ha llevado a formular dos preguntas de inves-
tigacién: a) ;Cudl es la calidad fisica del espacio
publico en inmediaciones a la infraestructura de
Transmilenio?; b) ;Cudl es la calidad fisica del
espacio publico en desarrollos anteriores y pos-
teriores a la implementacién de Transmilenio?

Para dar respuesta a los interrogantes, se han con-
sultado los aportes del urbanista Jan Gehl y los
principios y criterios del DOT, modelo de plani-
ficacién que aborda la relacién entre territorio y
transporte (Quintero Gonzélez, 2019), para pro-
poner cinco categorias de andlisis que se materia-
lizan con el uso de indicadores cuantitativos para
generar diferentes variables, y que involucran las
siguientes temdticas: conectividad y accesibilidad
vial, morfologfa urbana, mezcla de usos, espacios
de reunién, seguridad y confort. La conectividad
refleja propiedades de las redes de transporte y de
espacio publico. La accesibilidad vial representa
la relacién entre ciudad y ser humano, con dis-
tancias cortas al transporte publico y el uso prio-
rizado de modos no motorizados. La morfologfa
urbana trata la relacién entre la presién que ge-
neran las edificaciones sobre el tejido urbano y
el espacio publico atenuante (dreas de estancia,

espacios de relacién y zonas verdes). La mezcla
de usos aborda la complejidad, entendida como
la organizacién del sistema urbano a través de la
diversidad y mixtura de usos, funciones urbanas
y sectores productivos. Los espacios de reunién
representan la cohesién social de la ciudad, enten-
dida como la cantidad de servicios urbanos a los
que se puede acceder bajo condiciones razonables
de tiempo y distancia. Finalmente, la seguridad
y el confort incluyen temas como dimensiona-
miento de tramos peatonales y seguridad vial y
humana, referentes importantes para la apropia-
cién, permanencia y disfrute del espacio publico.

Caso de estudio

La historia de la ejecucién de proyectos de trans-
porte publico sitta al metro de Medellin (modo
férreo) como el primer STM moderno de Co-
lombia, el cual inici6 operaciones en el ano 1995,
luego de una construccién accidentada que tardé
miés de doce anos y con una inversién muy supe-
rior a la presupuestada. Esto generd una presién
de financiamiento para los futuros STM, que pa-
ralelamente se vieron impactados por la recons-
truccién del eje cafetero después del devastador
terremoto del afio 1999 vy la crisis financiera na-
cional de la década de los noventa, lo que propi-
ci6 una ventana de oportunidad para alternativas
mds econémicas como los sistemas basados en
buses. Con sustento en lo antes descrito, durante
la alcaldia de Enrique Penalosa, Bogotd modificé
en 1998 los planes de la ciudad y constituyé la
Empresa de Transporte de Tercer Milenio (Trans-
milenio S.A.), en operacién desde el afio 2000.

Transmilenio es una adaptacién del sistema de
buses originado en la década de los afios setenta
en Curitiba, Brasil, concebido para una ciudad
de menor tamafo y poblacién. Consiste en una
flota de buses de transito ridpido (BRT), de ma-
yor capacidad que los buses regulares, que operan
en superficie mediante carriles centrales exclusi-
vos o segregados denominados lineas troncales,



con estaciones de ingreso mayoritariamente a ni-
vel. El ingreso de usuarios al sistema puede darse
por medio de estaciones intermedias o en estacio-
nes de cabecera, comtinmente llamadas portales.

Su infraestructura estd conformada, ademds de
las vias, las estaciones y los puentes, por rutas
alimentadoras basadas en buses de menor capa-
cidad para atraer usuarios al sistema troncal, pa-
tios para el mantenimiento de buses, adecuacién
de paraderos y vias del sistema alimentador, al
igual que un centro de control desde donde se
monitorea toda la operacién. Transmilenio fue
planificado con 22 lineas troncales y una exten-
sién total de 388 km, a desarrollar en 7 fases; sin
embargo, veinte afios después solo cuenta con 12
lineas troncales y 114 km de extensién ejecuta-
das en 3 fases.

La puesta en operacién de Transmilenio trajo un
cambio en la ciudad, en las costumbres de sus ha-
bitantes y en la movilidad urbana. Al ser un sis-
tema de transporte en superficie o nivel de calle,
demanda una importante cantidad de EP para su
operacién, bien sea para las vias segregadas por
donde transitan los buses, los separadores cen-
trales donde se ubican las estaciones intermedias
o los grandes predios que alojan los portales, los
cuales por su capacidad y tamafio se convierten
en piezas urbanas de gran relevancia. Los flujos

Tabla 1. Criterios de seleccion para el caso de estudio

de usuarios son otro factor que requiere de una
importante cantidad de EP, tanto para ingresar
o salir al sistema, realizar intercambios modales
o conectar con los servicios urbanos.

La seleccidn del caso especifico de estudio dentro
del sistema Transmilenio se realizé por medio de
los tres grandes criterios de temporalidad, inte-
gracién y complejidad, de acuerdo con los pro-
positos de la investigacién. La aplicacién de los
indicadores se efectué considerando seis aspectos:
fase de implementacién del STM, modos auté-
nomos disponibles, desarrollo urbano del 4rea
circundante, topografia, complejidad ambien-
tal y diversidad socioeconémica. Para sustentar
la seleccién se elaboré una matriz con todas las
estaciones de cabecera del STM Transmilenio,
cruzando los diferentes criterios, para obtener la
mejor calificacién referida al Portal Suba (tabla 1).

A continuacién, se definié una zona de influen-
cia de mayor cobertura, claramente diferenciada
en el territorio por elementos como cobertura de
las rutas alimentadoras, hidrografia y topografia.
El drea de anilisis general estd constituida por
las tres UPZ de la localidad de Suba: Tibabuyes,
Suba y El Rincén (figura 1), con un drea total de
2089,37 hectdreas y una poblacién de 686.007
personas, segun el censo del DANE de 2018.

Portal Fase Modos autonomos  Desarrollo urbano  Topografia Complejidad Estratificacion
ambiental socioecondmica

Calle 80 | Si Bajo Plana Alta 2, 3y no residencial
Usme | No Medio Pie de monte Alta 1, 2 y no residencial
Tunal | Si Bajo Plana Alta 1, 2, 3 y no residencial
Norte | Si Alto Plana Moderada 2,3,4,5yno

Sur Il Si Medio Plana Moderada 1, 2, 3 y no residencial
Suba Il Si Alto Pie de monte Alta 2,3,4,5yno
Américas Il Si Alto Plana Baja 1, 2 y no residencial
20 de julio 1] Si Bajo Pie de monte Baja 1,2, 3 y no residencial
Calle 26 1] Si Bajo Plana Baja 3, 4 y no residencial
Calle 6 1] Si Bajo Plana Baja 2, 3y no residencial

Fuente: elaboracion propia
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Figura 1. Delimitacion de la zona de estudio

Fuente: elaboracion propia con datos cartograficos del Ideca y rutas alimentadoras del STM

La zona describe el 4rea de influencia de diez
rutas alimentadores y tres estaciones de la red
troncal de la avenida Suba, combinando los pri-
meros seis estratos socioeconémicos residencia-
les y dreas no residenciales; estd delimitada por
los humedales Juan Amarillo al sur y La Cone-
jera al norte, por el rio Bogota al oeste y por los
cerros de Suba al este.

Metodologia

Partiendo del argumento que considera a la ciu-
dad como un sistema urbano complejo (Boc-
colini, 2016), esta investigacién asume que el
espacio publico y el transporte no pueden verse
de manera aislada, como dnicos sistemas de la
ciudad. Es asi como se propone, a la luz de las
teorias sistémica y de grafos, y en integracién
con los criterios derivados del DOT, una bate-
rfa de indicadores de desarrollo urbano, de corte

cuantitativo, como una herramienta de an4lisis,
monitoreo y seguimiento para la planificacién.

Continuando con las categorias de andlisis pre-
viamente definidas, se consultaron dos baterias de
indicadores de desarrollo urbano, DOT versién
3 (ITDP, 2017) y el Plan Especial de Indicado-
res de Sostenibilidad Ambiental de la Actividad
Urbanistica de Sevilla (Ayuntamiento de Sevilla,
Gerencia de Urbanismo, 2008), de los cuales se
realizé la seleccién y adaptacion de ocho indica-
dores més dos propuestos por la investigacion,
para un total de diez indicadores de corte cuan-
titativo (figura 2).

Cada categoria estd relacionada con un principio
DOT, una temdtica urbana y un indicador, para
el cual se asocia una técnica de medicién y andli-
sis SIG, una escala de trabajo, la linea base con el
estdandar propuesto y la fuente propiamente del



indicador (tabla 2). Los datos empleados corres-
ponden a bases de datos geograficas y descriptivas
de acceso libre, dispuestas por entidades oficiales
para los periodos comprendidos entre los anos

2016 a 2020.

La conectividad se define como la cantidad de
arcos que se deben recorrer para unir dos nodos,
como también la cantidad de conexiones de cada
nodo; en términos practicos, implica conocer qué
tan conectado estd un lugar con su entorno. En
cuanto a la accesibilidad, es un concepto que re-
viste complejidad, ya que no existe consenso sobre
un Unico significado; sin embargo, se considera
como una condicién relevante capaz de reflejar la
forma urbana y la proximidad entre los diferentes
espacios urbanos (Mayorga Henao y Garcia Gar-
cia, 2019). Para efectos de esta investigacién, la
accesibilidad implica proximidad, y se expresa en
términos de tiempo y distancia. En complemento
a lo anterior, se acude a otros tipos de andlisis es-
pacial que favorecen la comprensién de las rela-
ciones entre el sistema de transporte y el espacio
geografico, mediante estadistica espacial.

El anilisis de la conectividad y accesibilidad de
la red urbana se realizard mediante una técnica
provista en los SIG denominada andlisis de re-
des, que es un método de andlisis espacial para
determinar la distancia entre los diferentes ser-
vicios urbanos y la accesibilidad entre ellos, por
medio de rutas y jerarquizacién territorial.

Para cada una de las cinco categorias referida
a la calidad fisica del EP —que a su vez repre-
sentan relaciones entre diferentes sistemas—, se
proponen uno o varios indicadores que han sido
seleccionados de acuerdo con los criterios de per-
tinencia, confiabilidad, claridad, temporalidad y
disponibilidad. Respecto de este tltimo criterio,
se resalta que la investigacién se adelanta exclu-
sivamente con informacién secundaria, es decir,
datos geogréficos publicos y gratuitos, dispuestos

por entidades del orden local y/o nacional, encar-
gadas de producir o recabar dicha informacién.

En cuanto a la informacién disponible para vali-
dar cada indicador, se evidencia la carencia de da-
tos geograficos previos al STM, impidiendo una
valoracién de las condiciones previas a la imple-
mentacion de una infraestructura de transporte
que, en contraste con las condiciones actuales,
den cuenta de las transformaciones en el tiempo.

Como alternativa para determinar cambios en la
calidad fisica del EP, se utilizard la técnica de fo-
tointerpretacién multitemporal con cartografica
réster (ortofotografias), para delimitar de manera
precisa las zonas que presentaron cambios —al-
teraciones de zonas existentes o generacién de
nuevos desarrollos urbanos— posterior a la im-
plementacién del STM. Este método indirecto
permitird, una vez validado cada indicador, dis-
criminar con precision la valoracién obtenida
para cada zona y asi conseguir datos diferencia-
les para dreas previas y dreas desarrolladas con
posterioridad a la implementacién de la infraes-
tructura de transporte.

La informacién cartogréfica recolectada permi-
tié delimitar los poligonos de dreas que fueron
desarrolladas posteriormente a la construccién
del Portal Suba (310,87 ha). Paso seguido, me-
diante el uso del software ArcGIS, se realizaron
diferentes operaciones de andlisis espacial para
cada indicador. El andlisis se complementé con
el de accesibilidad, mediante la creacién de 4reas
de servicio definidas en términos de tiempo a
una distancia caminable fijada para cada indica-

dor (ArcGIS Network Analyst).

Con los resultados de la evaluacién de los indica-
dores, se realizé el diagndstico de la calidad fisica
del EP y la comparaci6n entre dreas de desarrollos
anteriores y posteriores a Transmilenio, permi-
tiendo responder las preguntas de investigacion.
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Figura 2. Metodologia e indicadores propuestos
Fuente: elaboracion propia

Tabla 2. Bateria de indicadores propuestos

Sub-escala o dimension Definicion

Conformada por items como el clima predominante en la ciudad, la calidad del aire que se

1 Medio ambiente )
percibe, entre otros.

2 Manifestaciones sociales Integrada por items que se refieren a la presencia de manifestaciones politicas y religiosas.

Compuesta por items como el estado de la malla o red vial actual, la disponibilidad de espacios
3 Movilidad y accesibilidad publicos habilitados para movilizarse, la posibilidad de movilizarse en el espacio publico como
peaton, la accesibilidad de los espacios publicos desde el lugar de vivienda, entre otros.

Conformada por items como la existencia de bafios pblicos, presencia de tecnologia en el

4 Espacialidad e infraestructura o o o S
espacio publico, aseo o limpieza de las calles, mobiliario en el espacio publico, etc.

Se refiere a distintas manifestaciones artisticas, recreativas o culturales como también de
aprovechamiento econémico como la disponibilidad de los escenarios publicos para el encuentro
social, espacios para la recreacion de los nifios y jovenes, la explotacion econémica, etc.

Expresiones sociales, culturales y
econémicas

Fuente: elaboracion propia



Resultados

¢Cual es la calidad fisica del espacio publico
en la zona de estudio?

Producto de la aplicacién de los indicadores, se
puede afirmar que las tres UPZ de estudio son
realmente complejas y presentan déficits en cali-
dad fisica de EP, especialmente en dreas de peri-
feria. Para sustentar esta afirmacion, se sumaron
los porcentajes de dreas y poblacién localizada en
las categorias buenas y 6ptimas de cada indicador
(exceptuando el I'TP), obteniendo un promedio
general de condiciones favorables (figura 3), con
resultados adversos para los indicadores IAC (ta-
bla 3), ICA, ICC (tabla 4) e ISH (tabla 7). El
porcentaje de tramos peatonales favorables es del
94 % del total de tramos de la zona de andlisis.

Tabla 3. Resultados de indicadores de conectividad y accesibilidad vial

Para los indicadores IAS, IAC, ICU (tabla 5), ICS
(tabla 6), ISH e ISV se han sumado los rangos
6ptimos y buenos para determinar las condicio-
nes mas favorables. Para los demds indicadores,
se utiliz6 el promedio de los datos procedentes
de cada célculo.

El ICV, representado mediante el indice f3, ex-
presa el grado de conectividad de la red. La
conectividad para los medios de transporte mo-
torizados tiende a ser limitada, debido a una falta
de continuidad de los corredores viales, especial-
mente, de una malla vial intermedia eficiente y
completa. Sin embargo, existe una importante
cantidad de viarios, muchos de ellos cerrados,
que podrian generar una dindmica para los reco-
rridos peatonales y favorecer un modelo de trans-
porte sostenible, si en vez de pensar en cerrar lo
privado se considera en abrir hacia lo publico.

NECTIVIDAD Y ACC

SIBILIDAD VIAL

Comparativo con
relacion al STM

% | Antes | Después
4.8 1.42 1,69
45.1 Maver es mejor
47.8
24
. [100, e
AUMENTA

Comparativo con
relacion al STM

% | Antes | Después
18.7] 63.80% | 70.80 %
16.4|  Mavor es mejor
379 e

< N

6.0 F2 e

AUMENTA
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Indicador de Accesibilidad a Ciclorrutas (IAC)

Comparativo con
relacion al STM

Accesibilidad a

Ciclorruta

ha | % | Antes | Después
18,7 21,80 % | 40,80 %
16.4|  Mavor es mejor
31.9
100,
0

Fuente: elaboracion propia

Tabla 4. Resultados de indicadores de morfologia urbana

MORFOLOGIA URBANA

Indicador de Compacidad Abzoluta (ICA)

Comparativo con relacion al STM

Compacidad Abzoluta ha O Antes Después
Sin edificios 180,70 3.6 1,91 2,12
Da=<25 54303 452 Mayor es mgjor
044 74 4352
20,04 1.0
- 00
= 00
¥ 208837 1000

AUMENTA

Indicador de Compacidad Corregida (ICC)

Comparativo con relacion al STM

Comparcidad Corregida ha E Antes Despues
1580.70 3.6 144 53 £0.02
138,76 6.6 Optima enrre 10 - 50
o : o
Pc:rlm d;eml.lqeﬂtre.lylﬂ 350,63 168
m" de construccion
2
Por 1 m" de EPE hay entre 10 3 42770 205
25 m’ de conztruceidn
368,64 17.6 I J[?
.,,:_‘:E% - s -
153 36 73
206,35 g
263253 126
¥ 208837 10400

DISMINUYE

Fuente: elaboracion propia




Tabla 5. Resultados de indicador de mezcla de usos

mplejidad Urbana (ICU)

Comparativo en

Complejida

dUrbana | ™ | % | | relacion al STM

<1 438,21 Antes | Después
e LT

la<2 5748 32,72 %) 38,17 %

a<3 130,20 i Mavor es mejor

Fuente: elaboracion propia

Tabla 6. Resultados de indicador de espacios de reunion

J E REL IN
icador de Cohesion Secial (ICS)

Comparativo en
relacién al STM

L Antes Eﬁ)is_plﬁ

Cohesién

(=3

Optima: Accesibilidad a 8 —
Buena: Accesibilidada 6 -7
Regular: Accesibilidada 3 -5

Deficientes: Accesibilidad a 2
twos de servicios o menos

AUMENTA

Fuente: elaboracion propia

Tabla 7. Resultados de indicadores de seguridad y confort

Comparative en
ha L0 relacién al STM
4221 (212 Antes Después
36722 [ 176 37,60 % 48,60 %
60891 | 333 Meayvor es mejor

58102 | 278 f
2.08937 | 1000
AUMENTA
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Indicador de Seguridad Vial ISV)

Comparativo en

Seguridad Vial| ha % relacion al STM
1.05793 [ 506 Antes Después
61397 [ 294 78.80 % 8730 %
o 33784 | 162 Menvor es mejor
7938 38 i
2.08937 | 1000
AUMENTA

Long. Tramos

Comparative en

ha %0 relacion al STM
105 361 Anrtes Después
969 19 490% | 101.30%
327 Hi Menor es mejor
- - f
12,199 | 1000
AUMENTA

Fuente: elaboracion propia

100 —

80

60

40

20

ICV IAS IAC ICA

M Poblacion M Area

ICC ICU ICS ISH ISV

Figura 3. Condiciones favorables por cada indicador para la zona de estudio

Fuente: elaboracion propia

El Indicador de Accesibilidad al STM (IAS) per-
mite evaluar la cobertura de la red de transporte
publico, bien sea a través de estaciones de cabe-
cera, troncales o rutas alimentadoras, generando
un drea de servicio a la cual se puede acceder a

una distancia caminable. En estos términos, la
cobertura del STM es buena pero no completa,
condicionando a la poblacién localizada en 4reas
periféricas al uso de otros medios de transporte
privados o recorridos peatonales extensos.



EI'TAC, tratado al igual que el IAS por medio de
un drea de servicio, pone de manifiesto que la in-
fraestructura para bicicletas ofrece una cobertura
muy limitada de tan solo el 35 % del 4rea total
de estudio. En un modelo urbano sostenible los
modos auténomos son claves para la movilidad,
y las redes de ciclorrutas fundamentales, las cua-
les, dependiendo de elementos de disefio y ope-
racién, llegan a ofrecer la seguridad adecuada.

La morfologia urbana, explicada con los indica-
dores ICA e ICC, representa las relaciones en-
tre el modelo de densidad edificatoria, el 4rea
de suelo ocupada y los EP de convivencia. La
zona general de estudio se aleja de un modelo
urbano ideal, denso y compacto, que favorezca
la reduccién de los desplazamientos. De igual
forma, los EP de convivencia son pocos y mal
distribuidos, reflejando 4reas deficitarias que solo
han sido compensadas en desarrollos de estratos
altos, donde se dispone de amplios espacios ver-
des de naturaleza privada.

El ICU refleja la diversidad de usos y actividades
productivas a través del indice de Shannon. La
evaluacién del ICU ha permitido establecer que
las UPZ estudiadas presentan una buena dindmica
de combinar usos del suelo y favorecer diferentes
actividades econémicas en primera planta, prin-
cipalmente micro establecimientos, en las zonas
centrales del drea de andlisis, aunque a medida que
se aleja hacia la periferia la diversidad disminuye
y se generan déficits notables. Algo similar ocu-
rre con el ICS que, bajo el principio de accesibi-
lidad a diferentes tipos de servicios bdsicos a una
distancia caminable, presenta resultados buenos
en dreas centrales, tradicionales y cerca al Portal
Suba, donde se concentra la oferta de servicios,
pero decrece més rdpidamente hacia los barrios
emplazados en los cerros de Suba y los bordes de
los humedales Juan Amarillo y La Conejera.

Por otra parte, el ITP, que establece condiciones
ideales de longitud para los tramos de andenes,

pasajes o vias peatonales, en consideracién a una
ciudad que estimula los sentidos de los peatones,
presenta condiciones relativamente buenas en las
zonas tradicionales mds que en los nuevos desa-
rrollos, donde las longitudes tienden a aumentar.

Los indicadores que mds preocupan son los de
ISH e ISV, los cuales establecen la ocurrencia
de eventos por cada 100 mil habitantes. Los re-
sultados de ambos indicadores exhiben un EP
peligroso para el peatén y los biciusuarios. La
seguridad humana, que registra hurtos y homi-
cidios, muestra un panorama general de bajas
condiciones para las personas en dreas publicas,
incluyendo la infraestructura de transporte ma-
sivo. La seguridad vial, que registra muertos y
heridos en accidentes de trdnsito, presenta ma-
yoritariamente eventos sobre la infraestructura de
ciclorrutas, algo contradictorio con un modelo
de ciudad que protege e incentiva la movilidad
sostenible. Si se contrasta con el IAC, la zona de
estudio sale mal calificada por partida doble, ya
que tiene baja cobertura de la red de ciclorrutas
y las redes existentes son los lugares mds insegu-
ros para este medio de transporte.

¢Ha mejorado la calidad fisica del espacio
publico en los desarrollos urbanos generados
después de la implementacion del STM

en Suba?

Los promedios obtenidos del ejercicio de diag-
néstico, exceptuando los indicadores ITP e ICU,
indican que si se ha presentado una leve mejoria
en la calidad fisica del EP (tablas 3 y 4), si bien
aun los indicadores no llegan a ser lo suficiente-
mente buenos para un proyecto DOT.

De la categoria conectividad y accesibilidad vial
se destaca el aumento (+ 7 %) en la accesibili-
dad favorable al STM, a la red de ciclorrutas
(+12,7 %) y un leve aumento (+ 0,266) de la
conectividad medida por el indice . En la cate-
gorfa morfologia urbana, el volumen edificado
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reflejado por la compacidad absoluta presenta un
pequefio repunte en términos generales (+ 0,21),
y la compacidad corregida, con un promedio de
60,92, se acerca a condiciones ideales de densi-
dad y EP de convivencia, en comparacién con el
promedio anterior de 144,55. El ICC es el mejor
valorado y marca un avance hacia un modelo ur-
bano denso, compacto y con accesibilidad a EP.

Los resultados del ICU decrecen (- 14,55 %) para
los nuevos desarrollos, que pierden mixtura de
usos en comparacion con el tejido tradicional (fi-
gura 4). E1 ICS presenta un aumento (+ 3,4 %)
en la accesibilidad a diferentes tipos de servicios
bésicos para los nuevos desarrollos.

Por dltimo, los resultados obtenidos para los in-
dicadores ISH (+ 11 %) e ISV (+ 8,5 %) mejoran
en rangos similares, mientras que el I'TP refleja
un aumento casi en el doble (de 54,9 m a 101,5
m) del promedio de la longitud de andenes para
los nuevos desarrollos en comparacién a las zo-
nas existentes (figura 5).

Google

Conclusiones

DOT en la teoria, DOT en la practica

Los ejemplos de ciudades que han apostado por
modelos DOT, principalmente en Europa y Nor-
teamérica, son contradictorios con la experien-
cia local. Si se observan ciudades en paises como
Francia, Espana, Holanda o Canadd, donde se
han implementado exitosamente modelos DOT,
existen condiciones esenciales capaces de producir
sinergias positivas. Por ejemplo, para incentivar
el uso del transporte piblico y los modos auté-
nomos sostenibles, es necesario dotar al EP de
condiciones minimas de seguridad, confort, pro-
teccién y oportunidad, lo que, a su vez, permite
a las personas cambiar su eleccién de transporte
y aumentar su permanencia en dichos espacios,
produciendo vitalidad urbana y favoreciendo la
vida social de las personas.

Pero la préctica local, y especialmente Transmi-
lenio, no se corresponde con las intenciones del

Figura 4. ICU, usos mixtos en primera planta. Izquierda, sector tradicional previo al STM. Derecha, nuevos desarrollos urbanisticos

posteriores al STM
Fuente: Street View



modelo. La ciudad y sus administradores no han
comprendido la oportunidad de mejora que re-
visten los proyectos de transporte masivo y los
responsables de los proyectos de transporte no
han explotado su capacidad de influir en el en-
torno urbano, quizds porque la intencién era el
medio de transporte y no la ciudad. Cuando se
examinan los principios del modelo DOT, se en-
cuentra que Transmilenio no ha podido respon-
der a aspectos tan bdsicos como la seguridad.
Del mismo modo, un proyecto de ciudad que
no cuida a sus biciusarios y peatones no puede
pensar en una transicién ordenada y gradual a
un modelo de movilidad sostenible.

Producto de los indicadores, se ha comprobado
que las condiciones de seguridad humana dismi-
nuyen cerca de la infraestructura de transporte
y las condiciones de seguridad vial son peores
en la red de ciclorrutas, algo opuesto a la teoria
DOT. También opuestos son los nuevos desarro-
llos urbanos y la estrategia de construccién de
supermanzanas monofuncionales, empeorando
las condiciones de confort y diversidad del EP.
Si todos estos aspectos no se controlan, dificil-
mente la poblacién cambia su percepcién sobre
el transporte y el EP.

¢Y sobre los instrumentos
de planificacion qué?

Es claro que los instrumentos que existen hoy
no fueron pensados para implementar modelos
de planificacién como los DOT, a pesar de que
se comparten algunos de sus principios. Tam-
poco han sido disenados para explotar todos los
beneficios que traen los proyectos de transporte
masivo, lo que a todas luces puede ser una de las
causas de las problemdticas actuales.

Los proyectos de STM en Colombia, en un ini-
cio, se desarrollaron en funcién exclusiva del
transporte, ante la necesidad de mejorar las con-
diciones de movilidad de la poblacién en las gran-
des ciudades, pero descuidaron la capacidad de
transformar el tejido urbano. Aunque algunos li-
neamientos de politica publica reconocian esta
capacidad, la realidad de los proyectos se centr6
en extender redes de transporte ptblico y descui-
daron los impactos en términos de calidad del EP.

Desde este escenario, los instrumentos de plani-
ficacién deben ser contundentes y precisos a la
hora de pensar el modelo de ciudad que se desea
y de las relaciones entre los diferentes sistemas

Figura 5. Longitud de tramos peatonales relacionados al tamafio de la manzana. Izquierda, manzaneo previo al STM. Derecha, manzanas

nuevos desarrollos posterior al STM
Fuente: elaboracion propia con datos Ideca de 2020, figuras a la misma escala
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urbanos, otorgando nuevos mecanismos que me-
joren la gestion del suelo e integren los STM y el
EP como estructura transversal, primaria, indis-
pensable e inseparable de toda actuacién urbana.
Para lograr este objetivo se deben tener institu-
ciones fuertes y coordinadas, con mecanismos
transparentes que les permitan ejecutar proyec-
tos integrales, donde se relacionen los STM con
los desarrollos urbanisticos, los sectores produc-
tivos, el medio natural y las necesidades de la po-
blacién de un determinado lugar. En cuanto a la
calidad, los instrumentos deben ser ambiciosos y
ofrecer una visién concreta sobre la calidad del
EP, involucrando diversos aspectos de la estruc-
tura urbana: densidad, diversidad, disefio, acce-
sibilidad al destino, distancia al transporte, todos
criterios de diseno DOT.
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