Capitulo 3 173

Fotografia 3-44. Intercambiador modal Pantittan  Fotografia 3-45. Intercambiador modal Pantitlan
afio 2010, México DF afo 2010, México DF
Fuente: Archivo propio (2010) Fuente: Archivo Qrp_pi__g (2010)
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De estos ejemplos se deduce que si los sistemas de transporte masivo no se acompafian
de acciones de integracién con el tejido y dinamicas urbanas, en una relacién de
acupuntura urbana como menciona Lerner (2010), son vulnerables a la amenaza que
implica el riesgo que se mesura a través de este indicador.

La insuficiencia en estructuras de intercambio modal se caracteriza entonces por:

- Se manifiesta en congestién de la infraestructura de intercambio, atascamiento de
transito y aparicion de actividad comercial imprevista.

- La descomposicién del paisaje, pérdida de espacio publico, deterioro de zonas
verdes y desapropiacion del espacio urbano son consecuencias.

En el Cuadro 3-13 se observa el registro de informacién de este indicador. Es un
indicador cuya dimension no se considera ser medida en escala metropolitana porque
sus efectos son puntuales y se relacionan mas con la escala local y con la afectacion del
entorno inmediato, aunque si se puede decir, por observacién propia, que sucede en
gran parte del sistema.
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Cuadro 3-13. Registro de informacion de indicador Suficiencia en estructuras de intercambio

modal
Fuente: Elaboracion propia

Nombre del indicador

Suficiencia de estructuras de intercambio modal

Sistema Integrado de Transporte Publico. Sistema de Transporte

Proyecto Masivo TransMilenio.
- Proyecto: control con respuesta de prevencion, reduccion y/o
Objetivo contingencia.

- Operacidn: control con respuesta de reduccién y/o contingencia.

Férmula de céalculo

- Congestion por demanda: célculo de niveles de servicio para
pasajeros en infraestructura del sistema.

- Intercambio modal: conteo de modos sin infraestructura para
intercambio modal.

Unidad de medicion

- Congestién por demanda: area por pasajero y/o pasajeros por m-.
- Intercambio modal: porcentaje y/o nimero de modos sin
infraestructura para intercambio modal, respecto de los totales que
demandan.

Categoria Indicador de impacto.
Insuficiencia de estructuras de intercambio modal por congestion por
demanda y por no desarrollo de alternativas a todos los modos, que se
N manifiesta como congestion de la infraestructura de intercambio,
Descripcion

atascamiento de transito y aparicion de actividad comercial imprevista,
con efectos como descomposicion del paisaje, pérdida de espacio
publico, deterioro de zonas verdes y desapropiacién de espacio urbano.

Metodologia de
medicion

- Congestion por demanda: estadisticas de uso del sistema en horas de
maxima demanda y conteos de pasajeros.
- Intercambio modal: trabajo de campo.

Periodicidad

- Proyecto: hasta etapa de construccion e inclusive.
- Operacion: 1 afo al menos dependiendo la intensidad del efecto.

Competencia

- Medicion: Observatorio de Movilidad
- Sistema de alarma: Planeacion Distrital y/o Ente gestor Sistema
Integrado de Transporte Publico: TransMilenio.

Valor de referencia

- Proyecto: Minimo.
- Operacion: Existente.

Valor final o meta
prevista

;\/IFi)r:?rngtO: 0a25% - Aceptable (Importante)
-0 era.cic')n' 25a50% - Posiblemente aceptable (Urgente)
Minri)mo " | 50a100% - Intolerable (Emergencia)

Fuente de informacién

- Estadisticas de uso TransMilenio S.A.
- Trabajo de campo.

Limitaciones

- El crecimiento de la demanda es mas rapido y dinamico que el de la
oferta.

- La dinamica de oferta informal de transporte es mas rapida que la
dindmica de insercién formal del sistema de transporte masivo, por lo
que es un indicador que puede quedar desfasado con rapidez.

La reduccién y contingencia de este impacto son un aspecto de caracter social y se
asocian con las politicas de uso del espacio publico que tiene la ciudad; si bien es
necesario prever los efectos en la etapa de proyecto e incluir el intercambio modal en el
disefio, inevitablemente apareceran las situaciones emergentes paralelas mencionadas
debido a la caracterizacion socioecondmica de la ciudad.
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= 3.2.2.6 Suficiencia en espacio publico complementario

La existencia de espacio publico complementario insuficiente 0 no previsto genera
congestién en lugares de intercambio modal y secciones tipicas, y evidencia la pérdida
de la funcién del espacio publico como lugar de encuentro ciudadano e incremento en la
percepcion de inseguridad, entre otros. Esto lo hace ser un indicador con un alto
componente subjetivo.

Si bien existen indicadores de calidad de vida relacionados con la dotacion de espacio
publico y areas verdes en las ciudades, usualmente estos son generales y a lo sumo
abarcan, como en el caso de Bogota DC, zonas como las localidades que para el caso
de esta investigacion son extensas en tanto los impactos del sistema de transporte en el

aspecto medido por este indicador, asi como el anterior, son puntuales*®.

Fotografia 3-46. Portal Norte TransMilenio afio Fotografia 3-47. Portal Norte TransMilenio afio
2010, Bogota DC 2010, Bogota DC
Fuente: Archivo propio (2010) Fuente: Archivo propio (2010)

% |ndicadores como: m* de parque por habitante y/o m® de espacio publico por habitante.
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Fotografia 3-48. Portal Norte TransMilenio afio ~ Fotografia 3-49. Portal Norte TransMilenio afio

2010, Bogota DC 2010, Bogota DC
Fuente: Archivo propio (2010)

Fuente: Archivo pro

pio (2010)

3 )

En las Fotografias 3-46 a 3-49 se observa la insercion de la infraestructura del sistema
TransMilenio sobre un borde de tejido residencial (barrio Villa del Prado) haciendo un
efecto tajada y dejando un corredor de espacio publico peatonal de deficiente calidad.
Del otro lado se observa (ver Fotografia 3-50), que a pesar de una seccion transversal
mayor y manejo de espacio publico con mobiliario, hay deterioro en las condiciones
fisicas del lugar.

Fotografia 3-50. Portal Norte TransMilenio afio Fotografia 3-51. Troncal NQS CAD afio 2010,
2010, Bogota DC Bogota DC
Fuente: Archivo propio (2010) Fuente: Archivo propio (2010)

Otro caso de mala utilizacion del espacio publico se observa en las Fotografias 3-51 y 3-
52, en la Troncal Avenida NQS a la altura de la estacién CAD. Al costado oriental de la
via hay una cesion de area verde que no se integra como espacio publico
complementario a la estacion ni al equipamiento dotacional.
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Fotografia 3-52. Troncal NQS CAD afio 2010, Bogota DC
Fuente: Archivo propio (2010)

La insuficiencia en espacio publico complementario se caracteriza entonces por:

- Se manifiesta como pérdida (no utilizaciéon) de espacio publico con potencial de
mejorar la calidad del espacio y la imagen urbana, y/o deterioro de otros espacios
publicos articulados pero afectados por otros factores.

- Descomposicion del paisaje, espacio publico perdido como soporte de la actividad
urbana, deterioro de zonas verdes y desapropiacion del espacio son
consecuencias.

Un indicador que, a juicio de este investigador, se podria crear para mejorar la
correlacion entre sistema urbano y sistema de transporte seria area de espacio publico
y/o parque articulado al sistema por pasajero transportado. Asi en la medida que crece la
demanda del sistema de transporte, también deberia crecer la oferta de espacio publico
complementario adecuado.

En el Cuadro 3-14 se observa el registro de informacién de este indicador. Dado los altos
volimenes de demanda del sistema de transporte este indicador nunca sera como el
general de la ciudad'*. Pareciera una exigencia alta para la formulacion del sistema de
transporte tener que crecer en la oferta no solamente de servicios de transporte sino de
articulaciéon con los entornos urbanos, pero dado lo observado es necesario comenzar
tener un enfoque sistémico™* como requisito para la planeacion urbana.

144 4,82 m? de parque por habitante segiin PZCB (2005).
%% Flechas (2006)
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Cuadro 3-14. Registro de informacién de indicador Suficiencia en espacio publico complementario

Fuente: Elaboracion propia

Nombre del indicador

Suficiencia en espacio publico complementario

Sistema Integrado de Transporte Publico. Sistema de Transporte

Proyecto Masivo TransMilenio.
- Proyecto: control con respuesta de prevencion, reduccion y/o
Objetivo contingencia.

- Operacion: control con respuesta de reduccion y/o contingencia.

Férmula de céalculo

Espacio publico y/o parque articulado al sistema creado frente a
demanda de pasajeros y/o frente a area de infraestructura de proyecto
construida.

Unidad de medicion

- Area en m” de espacio publico y/o parque articulado al sistema por
pasajero transportado.

- Porcentaje de espacio publico y/o parque articulado al sistema del
total de area construida en infraestructura.

Categoria Indicador de impacto.
Pérdida (no utilizacion) de espacio publico con potencial de mejorar la
calidad del espacio y la imagen urbana, y/o deterioro de otros espacios
D o publicos articulados, con efectos como descomposicion del paisaje,
escripcion

pérdida de nocién del espacio publico como soporte de las actividades
urbanas, deterioro de zonas verdes y desapropiacion del espacio
urbano, dado la insercién del sistema TransMilenio.

Metodologia de
medicion

- Estadisticas de uso del sistema en horas de maxima demanda y
conteos de pasajeros.
- Planimetria y trabajo de campo.

Periodicidad

- Proyecto: hasta etapa de construccion e inclusive.
- Operacion: 1 a 3 afios dependiendo la intensidad del efecto.

Competencia

- Medicion: Observatorio de Movilidad
- Sistema de alarma: Planeacién Distrital y/o Ente gestor Sistema
Integrado de Transporte Publico: TransMilenio.

Valor de referencia

- Proyecto: Minimo.
- Operacion: Existente.

Valor final o meta
prevista

- Proyecto:
Minimo.

- Operacion: 0a25% - Aceptable (Importante)

Minimo. 25a50% - Posiblemente aceptable (Urgente)
De espacio | 50 a 100% - Intolerable (Emergencia)

perdido o
deteriorado.

Fuente de informacién

- Estadisticas de uso TransMilenio S.A.
- Planimetria y/o Trabajo de campo.

Limitaciones

- El crecimiento de la demanda es mas rapido y dinamico que el de la
oferta, por lo que es un indicador que puede quedar desfasado con
rapidez.

- Las dinamicas de uso del espacio publico se ajustan a otras
dimensiones del desarrollo y atributos del espacio urbano.

A este respecto afirma Montezuma (1997) que la ciudad de Curitiba en Brasil es
mundialmente conocida por sus logros en materia de planificacion y gestiéon urbana, que
crearon una sinergia entre los aspectos urbano, ambiental y de movilidad. En el Anexo 3
se observa una sintesis que demuestra que la ciudad de Curitiba es un ejemplo de
planeacién urbana sistémica.
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= 3.2.2.7 Distribucion de espacio publico urbano entre modos de transporte

La distribucién de espacio urbano entre modos con prioridad al transporte privado
(automovil, motocicletas) en vez de transporte publico y/o modos no motorizados causa
congestion por:

- Incremento del transito debido a transito atraido, transito generado y transito
desarrollado.

- En el caso de Bogota hay congestién de transito en corredores paralelos a vias
troncales por desplazamiento de rutas de transporte tradicional.

Cal y Mayor y Céardenas (1995) sefialan que el prondstico del volumen de transito futuro
debe basarse no solamente en los volimenes normales actuales, sino también en los
incrementos del transito que se espera que utilicen la nueva vialidad. En el Cuadro 3-15
se observa cémo estos incrementos se pueden determinar por sus caracteristicas y
segun su origen.

Cuadro 3-15. Tipos de incremento en el transito
Fuente: Elaboracion propia con base en Cal y Mayor y Cardenas (1995)

- Son los usuarios que no cambian ni su origen, ni su destino, ni su modo de
viaje, pero eligen la nueva vialidad motivados por una mejora en los tiempos de
recorrido, en la distancia, en las caracteristicas geométricas, en la comodidad y
en la seguridad.

- Se le denomina también transito desviado.

Transito
atraido

Consta de aquellos viajes vehiculares, distintos a los del transporte publico que
no se realizarian si no se construye la nueva vialidad. Tiene tres categorias:

- Transito inducido: son nuevos viajes no realizados previamente por ninguin
Transito modo de transporte.

generado - Transito convertido: Nuevos viajes que previamente se hacian en transporte
publico y que por razén de la nueva vialidad se haran en vehiculos particulares.

- Transito trasladado: Viajes previamente hechos a destinos diferentes, atribuibles
a la atraccion de la nueva vialidad y no a cambios en el uso del suelo.

- Incremento del volumen de transito por mejoras en suelo adyacente a la vialidad
- Este transito contindia actuando por muchos afios después que la nueva vialidad
ha sido puesta en servicio.

Transito
desarrollado

Estos tipos de transito explican en su mayoria los comportamientos de los usuarios de
los corredores de transporte masivo dado la oferta de infraestructura, y que tienen como
consecuencia el congestionamiento progresivo de los carriles mixtos de las troncales de
TransMilenio. Esta situacién también se justifica por la dinAmica del transporte urbano™*,

gue tiene como uno de sus factores determinantes el aumento de la motorizacion.

148 er Capitulo 1.1.1.2 Dindmica del transporte urbano.
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En la Fotografia 3-53 se observa un congestionamiento rutinario en los carriles de
trdnsito mixto del corredor troncal Avenida Suba. En este caso, perteneciente a la Fase 2,
se mantuvo el nUmero de carriles de trdnsito mixto preexistentes.

Fotografia 3-53. Troncal Avenida Suba afio 2006, Bogotd DC
Fuente: Martinez (2006)
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En el caso del corredor troncal Avenida NQS (ver Fotografias 3-54 y 3-55), también
perteneciente a la Fase 2, el nimero de carriles de transito mixto se mantuvo a lo largo
del perfil y en algunos tramos se incrementd deliberadamente, con el mismo efecto de
congestionamiento. De esta observacién se deduce que la oferta de infraestructura
siempre va a llevar, como en el caso de México DF' al incremento del transito, por lo
gue se vuelve un asunto de politica publica de movilidad determinar si esta es una
estrategia conducente a mejorar las condiciones de calidad de vida de los corredores y
del entorno urbano.

47 Ver Capitulo 1.2 El Transporte Masivo como herramienta de ordenamiento.
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Fotografia 3-54. Troncal Avenida NQS afio Fotografia 3-55. Troncal Avenida NQS afio
2008, Bogota DC 2008, Bogota DC
Fuente: Archivo propio (2008) Fuente: Archivo propio (2008)

En el caso de congestion de transito en corredores paralelos a vias troncales por
desplazamiento de rutas de transporte tradicional, no hay una relacién directa con la
dotacion de infraestructura, sino es un asunto relativo al control de la oferta de transporte

publico, y es un tema derivado de la politica publica**® que en la actualidad esta siendo

gestionado por medio de la implementacion del Sistema Integrado de Transporte Publico.

La distribucion de espacio publico urbano entre modos de transporte se caracteriza por:

- Se manifiesta como proyectos de corredores prioritarios de transporte publico con
aumento de carriles e infraestructura para transporte privado.

- Sus consecuencias son el incremento del transito y las externalidades derivadas
de la congestién.

En el Cuadro 3-16 se observa el registro de informacion de este indicador. Se proponen
dos maneras de medir el indicador, oferta de infraestructura y aumento del transito,
aclarando que tienen una correlacién asi:

- Hay que dotar infraestructura para atender la tendencia al incremento del transito.
- Hay tendencia al incremento del transito por la existencia de infraestructura.

8 Ver Capitulo 1.3.2 La aglomeracién urbana del autobis. El origen del Transporte Publico
Colectivo.
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Cuadro 3-16. Registro de informacién de indicador Distribucion de espacio publico urbano entre

modos de transporte
Fuente: Elaboracion propia

Nombre del indicador

Distribucién de espacio publico urbano entre modos de transporte

Proyecto

Sistema Integrado de Transporte Publico. Sistema de Transporte Masivo
TransMilenio.

Objetivo

- Proyecto: control con respuesta de prevencion.
- Operacidn: control con respuesta de reduccién y/o contingencia.

Férmula de céalculo

- Infraestructura; Provisiéon de carriles de transito mixto.
- Transito: Volumen de transito en corredores troncales.

Unidad de medicion

- Infraestructura: Nimero de carriles de transito mixto antes y después
de la construccién de corredores troncales.
- Transito: Volumen de transito mixto y/o nivel de servicio.

Categoria Indicador de impacto.
Corredores prioritarios de transporte publico con aumento de carriles e
L infraestructura para transporte privado con efecto de incremento del
Descripcion

transito y externalidades derivadas de la congestion, dado la insercion
del sistema de transporte masivo TransMilenio.

Metodologia de
medicion

- Infraestructura: Planimetria y/o trabajo de campo
- Transito: Aforos vehiculares (técnicas de Ingenieria de transito)

Periodicidad

- Proyecto: hasta etapa de construccion e inclusive.
- Operacion: 1 afio al menos dependiendo la intensidad del efecto.

Competencia

- Medicion: Observatorio de Movilidad
- Sistema de alarma: Planeacién Distrital y/o Ente gestor Sistema
Integrado de Transporte Publico: TransMilenio.

Valor de referencia

- Proyecto: Existente.
- Operacion: Existente.

- Proyecto:
Minimo.
Valor final o meta - Qperacién: 0a25% - Ace_ptable (Importante)
prevista Minimo. 25a50% - Posiblemente aceptab_le (Urgente)
De aumento 50 a 100% - Intolerable (Emergencia)
de oferta de
infraestructura.
Fuente de - Estadisticas de uso TransMilenio S.A.
informacién - Planimetria y/o Trabajo de campo.
- El incremento del transito es mas rapido y dinamico que el de la oferta,
Limitaciones por lo que es un indicador que puede quedar desfasado con rapidez.

- Politicas generales de movilidad y mercado del automdvil.

Se sefiala en el Capitulo 1.1.3.1 Objetivos del transporte urbano, que uno de los objetivos
de la planeacion del transporte es asegurar el uso eficiente de las facilidades existentes
antes de pensar en nueva inversion en infraestructura. En este contexto se hace posible
pensar gue una forma de reducir la demanda es reducir la oferta (caso contrario a México
DF), de lo cual un ejemplo, dentro del mismo sistema TransMilenio, es el eje ambiental
de la Avenida Jiménez (Fotografia 3-56 y Figura 3-23). Esta es una decision sobre el
modelo urbano y de transporte que se desea, ajustada a unos objetivos, politicas y
estrategias previamente decididos.
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Fotografia 3-56. Avenida Jiménez afio 1997, Figura 3-23. Proyecto Eje ambiental, Bogota DC
Bogota DC Fuente: Escala (2004)
Fuente: Escala (2004)
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3.2.3 Sintesis de indicadores

Luego de caracterizar y comprobar los Indicadores de Impacto Urbanistico propuestos
para el sistema de alarma, se encuentra que los siete cumplen con el control desarrollado
por DNP en la guia para elaboracion de indicadores. A todos se pudo asignatr:

- Objetivos (dada la teoria del riesgo).
- Mensurabilidad (dada la férmula de célculo, unidad y metodologia de medicion).
- Alcance (dado establecimiento de meta prevista respecto de valor de referencia).

Lo que hace que, a juicio del investigador, sean indicadores factibles con algin posterior
grado de precision y desarrollo. El orden en el que los indicadores fueron analizados es
aleatorio (tal vez el criterio de este orden es la notoriedad en su observacion dentro del
entorno urbano) y no significa que alguno en particular tenga mayor importancia, sin
embargo hay unos que por su naturaleza tienen mas facilidad de ser objetivados. En el
Cuadro 3-17 se observa su categorizacion por grupos tematicos, ajustada al arbol del
problema y a la metodologia del sistema de alarma.
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Cuadro 3-17. Categorizacion de indicadores
Fuente: Elaboracion propia

Dinamicas urbanas

- Recuperacion de dindmicas urbanas
- Modificacion en densidad urbana

Articulacién urbana

- Efecto barrera
- Efecto tajada

Externalidades

- Suficiencia en estructuras de intercambio modal
- Suficiencia en espacio publico complementario
- Distribucién de espacio publico urbano entre modos de transporte

Aparece aqui otro criterio para dar la calificacién al riesgo y es la categorizacion de
indicadores segun la naturaleza de los efectos que conducen al impacto. Estas
herramientas permiten en este punto formular la metodologia del sistema de alarma.

3.3 Sistema de alarma para calificacion de impactos
urbanisticos

En el protocolo de diagndstico del sistema de alarma para calificacion de impactos
urbanisticos no deseables derivados de sistemas de transporte masivo de pasajeros, con
base en los contenidos tedricos y conceptuales desarrollados en este documento, se
considera desarrollar una metodologia (ajustada a la de investigacién) derivada del
esquema del sistema de alarma observado en el Capitulo 2.3.1 Sistema de alarma como
elemento de seguridad.

Cuadro 3-18. Metodologia del sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos
Fuente: Elaboracién propia

Sistema de alarma convencional

Sistema de alarma para calificacion de
impactos urbanisticos

Creacion de Indicadores de Impacto

Paso 1 | Localizacién de equipos o
Urbanistico
Paso 2 Instalacion y conexion de equipos a la Implementacién de Impactos Urbanisticos
Central de Monitoreo en el Observatorio de Movilidad
Envio de sefales a la Central de Difusién y transmision del Observatorio
Paso 3 . o
Monitoreo de Movilidad
Alerta de la Central de Monitoreo a la L .
Paso 4 Unidad de Seguridad Implementacién del sistema de alarma
Paso 5 Callflc_auon del riesgo por la Unidad de Calificaci6n de riesgos
Seguridad
Paso 6 Accion de respuesta de la Unidad de Gestién ante la calificacion de riesgos
Seguridad
Paso 7 Sistema de control y seguimiento
Paso 8 Banda de desempefio
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En el Cuadro 3-18 se observa una analogia entre el sistema de alarma convencional y el
sistema de alarma para calificacién de impactos urbanisticos. La metodologia de este
proceso se explica a continuacion.

3.3.1 Metodologia del sistema de alarma

La metodologia para implementar el sistema de alarma para calificacion de impactos
urbanisticos no deseables derivados de sistemas de transporte masivo de pasajeros es:

Paso 1 - Creacién de Indicadores de Impacto Urbanistico

En el Capitulo 2.3.2 se expone que un Observatorio de Movilidad es una herramienta
para recoger informacién sobre la movilidad y cuyo objetivo es disponer de dicha
informacion para la fijacién de politicas y toma de decisiones acerca del sistema de
transporte, con base en indicadores. Los Indicadores de Impacto Urbanistico
(instrumento en la metodologia de investigacion) que entran a hacer parte del
observatorio son los formulados en el Capitulo 3.2.

Paso 2 - Implementacion de Impactos Urbanisticos en el Observatorio de Movilidad

Es la creacidbn de un Observatorio de Movilidad (instrumento en la metodologia de
investigacion) compuesto por instancias y mecanismos de evaluacion, seguimiento,
monitoreo y control de politicas publicas, de movilidad y de ciudad (politicas urbanas),
manejado independiente y directamente por las entidades de planeacién urbana, y con el
establecimiento de protocolos de recoleccion, ordenamiento y procesamiento de
informacién. ElI Observatorio de Movilidad debe producir el reporte de resultados de
indicadores con una periodicidad que permita hacer el seguimiento de la evolucion en la
ejecucion de las politicas publicas.

Paso 3 - Difusion y transmisién del Observatorio de Movilidad

Ademas que los indicadores del observatorio deben ser de acceso publico (publicaciones
impresas, Internet y/o eventos de socializacién), se debe implementar un protocolo de
transmisién y manejo de informacion por las entidades de planeacion urbana encargadas
del manejo del Sistema de Alarma, determinadas por este investigador como el Ente
Gestor del Sistema Integrado de Transporte Publico TransMilenio S.A. en coordinacion
con el Departamento de Planeacién Distrital. Determinar como responsables directos del
sistema de alarma al ente de planeacién urbana y de transporte hace que se pueda
pensar en la universalizacion del instrumento a otras ciudades y paises.
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Para el caso especifico de TransMilenio este protocolo puede ser un proyecto de acuerdo
del Concejo de Bogot4, dirigido a la implementacion del sistema de alarma como
herramienta que debe ser utilizada por las entidades mencionadas. Esto es conectar,
formalizar y comprobar el paso de la informacion del Observatorio, y asegurar la
periodicidad establecida minima de este proceso para el seguimiento de los indicadores.

Paso 4 - Implementacion del Sistema de Alarma

Es la adopcion de la herramienta de calificacion de riesgos, representada en la Matriz de
escalas urbanas, momentos, variables e indicadores'*® (que para la metodologia de la
investigacion es un modelo o sistema), como mecanismo para dar la sefial de alarma
dado el seguimiento de la informacion suministrada por el Observatorio de Movilidad, por
parte de las entidades de planeacion urbana.

El Ente Gestor del Sistema Integrado de Transporte Puablico TransMilenio S.A. y el
Departamento de Plantacion Distrital deben introducir en sus procedimientos operativos
el seguimiento de los sistemas de transporte y urbano, representado en el sistema de
alarma (que segun la metodologia de la investigacion es el instrumento de disefio,
planificacién y/o gestion).

Paso 5 - Calificacion de riesgos

Es la aplicacion de la herramienta de calificacion de riesgos en el seguimiento operativo
del sistema TransMilenio, utilizando la Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e
indicadores (modelo o sistema), y los mapas de riesgo (modelo o sistema) asociados
segun el requerimiento de medicion del indicador.

El resultado de la aplicacion de la matriz es la determinacion de un nivel de aceptabilidad,
priorizacion y determinacién de accién de respuesta, desde la cual se puede construir
una banda de desempefio™*® que permita categorizar el riesgo en una escala relativa a la
situaciéon general del proyecto.

99 Esta herramienta se desarrolla en el Capitulo 3.3.2 Matriz de escalas urbanas, momentos,

variables e indicadores.

%% Economist Intelligence Unit (2010) desarrollé una banda de desempefio que es una medida de
calificaciéon del estado de una situacion particular, en relacion a una situacion general ponderada
gue sirve de referencia. La ponderacion de la situacién general se hace promediando todas las
situaciones particulares. El resultado es una situacion calificada tomando como referencia el
entorno mismo.
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Paso 6 - Gestion (desempefio) ante la calificacion de riesgos

Es la ejecucion de la accién de respuesta ante la calificacion del riesgo por parte de las
entidades de planeacion urbana. Esta respuesta es relativa a las capacidades técnicas y
a las politicas de cada una, y en el largo plazo dependera de las acciones que se vayan
tomando para minimizar los riesgos en la medida que se presentan y evolucionan. El
desempefio ante la calificacion de riesgos es un asunto que no corresponde al alcance
de esta investigacion, debido a que es ya una respuesta dada la situaciéon de alarma.

Paso 7 - Sistema de control y seguimiento

Es establecer un sistema de control y seguimiento por parte de las entidades de
planeacién urbana encargadas del manejo del Sistema de Alarma (Ente Gestor del
Sistema Integrado de Transporte Publico TransMilenio S.A. en coordinaciéon con el
Departamento de Planeacién Distrital) que permita observar la efectividad de las
acciones de gestion del riesgo.

Este sistema de control puede basarse en la informacion periddica emitida por el
Observatorio de Movilidad, y puede ser otro sistema de alarma que indique sobre la
mejora o deterioro de las condiciones medidas en un periodo de tiempo determinado.
Este sistema puede ser determinado por una banda de desemperio.

Paso 8 - Banda de desempefio

Como extension de la investigacion se sugiere introducir este paso adicional en la
metodologia propuesta. Consiste en elaborar bandas de desempefio cuyo objetivo es
presentar los resultados de la medicién de Indicadores de Impacto Urbanistico en bandas
de puntaje en relacién al promedio. Basicamente se propone como:

- Paso 1: Determinacion de corredores de transporte masivo para el andlisis.

- Paso 2: Segmentacion de los corredores segln criterios de seleccion™.

- Paso 3: Aplicacién de la herramienta de calificacion de riesgos a cada segmento.

- Paso 4: Ponderacion del corredor dado el resultado de la medicién de segmentos.

- Paso 5: Calificacion de segmento en banda de desempefio por ponderacion de
corredor.

- Paso 6: Ponderacion del sistema de transporte masivo dado el resultado de
calificacion de cada corredor.

- Paso 7: Calificacion del corredor en la banda de desempefio dada la ponderacion

del sistema de transporte masivo.

®1 Estos criterios de seleccidon se desarrollan en el Capitulo 3.3.4 Criterios de seleccion del

estudio de caso
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El resultado debe ser una calificacion del riesgo en las escalas metropolitana y de sector,
dado el método de banda de desempefio hecho por Economist Intelligence Unit (2010), y
gue puede proporcionar datos de la generalidad y de la singularidad. Este es un proceso
complejo que sugiere requerir el desarrollo de otra metodologia, también como extension
de la investigacion.

3.3.2 Matriz de escalas urbanas, variables e

indicadores

momentos,

Como se concluye en el Capitulo 2.2 y se menciona en el paso 5 de la metodologia del
sistema de alarma, esta investigacion propone la creacibn de un instrumento de
calificacion denominada Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores
(que para la metodologia de la investigacién es un modelo o sistema), como mecanismo
para dar la sefial de alarma por parte de las entidades de planeacion urbana, dado el
seguimiento de la informacién suministrada por el Observatorio de Movilidad.

El objeto de esta matriz es identificar, caracterizar y calificar los impactos urbanisticos no
deseados derivados de sistemas de transporte masivo urbano de pasajeros, teniendo en
cuenta las variables que se describen en el Cuadro 3-19.

Cuadro 3-19. Caracterizacion de variables para la herramienta de calificacion
Fuente: Elaboracién propia

Variable Descripcion Caracterizacion de la variable
Secciones tipicas de vialidad,
Determinacién del tipo de segmentadas por criterios de seleccion
Tipo de tramo tramo de estudio segun su Puntos de intercambio modal o de
funcién en el sistema. | trénsito como estaciones de cabecera o
transferencia
o { D Dinamicas urbanas
Categorizacion Segun la naturaleza de los . S
I efectos que conducen al A Articulacion urbana
de indicador . .
impacto. E Externalidades
. Es el riesgo, la consecuencia
Indicador de o o .
Impacto del evento que implica Ia_ 3 Senalrf\r QI Indicador de Impacto
g amenaza, dada una condicion Urbanistico
Urbanistico .
de vulnerabilidad.
Determinacién del factor de T Sucesos tecnolégicos
L riesgo por naturaleza y 9
Caracterizacion : : ;
del factor de tipologia. Solo se tienen en C Sucesos contaminantes
[6S00 cuenta las amenazas
’ antropicas (ver Capitulo 2.2.2 A Sucesos antropogénicos y conflictos
Identificacion del riesgo). Pog y
_ Andlisis del comportamiento C Evento posible y se da por concurrencia
Origen del de la fuente generadora, dado
rnesgo un periodo de retorno o D Evento probable y se da por deduccién
intervalo de ocurrencia.
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Posibilidad de suceso de un

. . P  Planeacion y disefio
Temporalidad o | factor de riesgo en momento
momento de determinado de proyecto. C Construccion
proyecto Verifica temporalidad o -
momentos del proyecto. O  Operacion
: Asignacion de afectacion del T Rendimiento del sistema de transporte
Tipo de P
L Impacto Urbanistico, dada la .
afectacion del . . E Sistema urbano y/o entorno
fiesao aceptacion de un nivel de
9 intensidad determinado. U Usuario
Nivel de consecuencias del B 0a20% Rango bajo
riesgo en un lugar y/o durante
Intensidad un periodo de tiempo, o con M 20a50% Rango medio
un intervalo de recurrencia.
Se mide con mapa de riesgo. | A 50 a100% Rango alto
Definicion de aceptabilidad A 0a20% Aceptable
Nivel de riesao dado criterios de permisividad
L 9 de la afectacion del impacto. P 20a50% Posiblemente aceptable
admisible . .
Se relaciona directamente
con la intensidad. I 50a100% Inaceptable
Es la determinacion de la
. . X I 0 a 20% Importante
inmediatez de necesidad de ° e
Tipo de la accion de control al riesgo. U 20a50% Urgente
prioridad Se relaciona con la intensidad
y con el nivel de riesgo E 50a100% Emergencia
admisible.
. e P Prevencion
Es la identificacion de R Reduccion
Tipo de respuestas y/o acciones -
. L ) T Transferencia
intervencion apropiadas para controlar o —
mitigar el riesgo. A Acep.tamon.
C Contingencia
Relacién de Si en un sistema se
correlacion encuentran impactos
cruzados ocasionados por Sefialar el Indicador de Impacto
Relacion de riesgos diferentes, deben Urbanistico con el que hay una relacion
impedancia analizarse individualmente y

en concomitancia.

Algunas observaciones a la determinacion de las variables que conforman la matriz son:

- Tipo de tramo: Se diferencia la seccion tipica del punto de intercambio porque en
la primera la relacién entre sistema urbano y sistema de transporte funciona por el
movimiento de flujos y en la segunda suceden relaciones de permanencia.

- Caracterizacién del factor de riesgo: Sélo se tienen en cuenta las amenazas
antropicas porque se considera que las amenazas naturales no son objeto de la
investigacion.

- Origen del riesgo: El evento posible se obtiene de mirar la etapa de operacién
existente del proyecto TransMilenio y el evento probable se da por suponer que
eventos que han demostrado ser posibles en la operacién, pueden suceder en
futuros proyectos.
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- Temporalidad: Se asocia al tipo de intervencion porque en la operacion es
probable que las acciones sean solamente de reduccion, transferencia o
contingencia, mientras que en proyecto se puede hacer prevencién y/o
aceptacion. Para prever el riesgo en proyectos futuros el instrumento es un
sistema de alarma temprana, y para gestionar la amenaza y la vulnerabilidad en
el proyecto construido el instrumento debe afectar al riesgo materializado y/o al
riesgo creciente.

- Tipo de afectacion del riesgo: El riesgo no solo afecta al sistema de transporte y al
sistema urbano, también afecta al usuario en la medida que se influya el
desempefio del primero y la percepcion y sentido de apropiacién con el segundo,
lo que puede llevar a cambios en la nocion del servicio de transporte®?,

- Intensidad, nivel de riesgo admisible y tipo de prioridad: Se correlacionan porque
la determinacién de rangos lleva a determinar una aceptabilidad que a su vez
lleva a determinar una prioridad para la accién de respuesta.

- Tipo de intervencion: Su alcance estd en que las acciones de respuesta
mencionadas se limitan a ser un sistema de alarma. La iniciativa que tomen las
entidades de planeacion, dada la sefial de alarma, deben ser planes de
intervencidon conducentes a evitar, cambiar o mejorar la situacién y son su
responsabilidad.

- Medicion de correlacion y medicion de impedancia: Se hacen necesarias en la
medida que los indicadores tienen atributos que hacen que en muchos casos no
puedan verse aisladamente sino en conjunto, con relaciones de causalidad y/o
concomitancia.

La caracterizacion de estas variables se ajusta al marco conceptual elaborado en el
Capitulo 2, el cual también se hace herramienta complementaria para efectuar la
calificacion. Muchos de los conceptos mencionados tienen un componente de
subjetividad y se deben ajustar al criterio técnico del evaluador, por lo que se sugiere que
éste tenga conocimientos en el area.

En el Cuadro 3-20 se observa la matriz. Es una tabla de doble entrada en la que en las
filas se enuncia cada uno de los siete Indicadores de Impacto Urbanistico, y en las
columnas la caracterizacion por variables que lleva a la calificacion. Algunas
consideraciones al respecto de la matriz son:

- Para su elaboracion debe soportarse en la informacion del Cuadro 3-19
Caracterizacion de variables para la herramienta de calificacion, en donde se
describe y caracteriza cada una de las variables, y se da un juicio de valor con
una letra.

%2 Molinero y Sanchez (2002) definen servicio de transporte como la forma en que el usuario

cautivo, eventual y potencial ve el transporte e integra conceptos como calidad y cantidad de
servicio, seguridad, accesibilidad, costo, informacién, entre otros, para darle un juicio de valor.
Este juicio puede llegar a ser subjetivo.
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Categoria Carbcter
o

Si hay duda sobre el marco conceptual o algun criterio de diligenciamiento, se
debe revisar el Capitulo 2.2 Gestion del riesgo para informacion sobre la
calificacion del riesgo y/o el Capitulo 3.2 Caracterizacion y calificacion de los
impactos urbanisticos para informacion sobre la elaboracion de los indicadores.
La Categoria de Indicador estd4 sefialada previamente en la plantilla, dada la
conclusion del Capitulo 3.2.3 Sintesis de indicadores.

Se sugiere rellenar las casillas con achurado de color para facilitar la lectura.

Para las variables Intensidad, Nivel de riesgo admisible y Tipo de prioridad se
sugiere utilizar escala de color hacia oscuro en las condiciones no deseables, con
el objeto que estas resalten en la lectura general de la matriz.

En casos como Caracter del factor de riesgo, Origen del riesgo, Tipo de
afectacion del riesgo y Tipo de intervencion puede ser posible tener mas de una
casilla achurada, también con diferenciacién de prioridad por escala de color.
Cada indicador tiene una casilla de Observaciones al indicador, disponible para
anotaciones anexas a lo indicado por las casillas.

Cuadro 3-20. Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores
Fuente: Elaboracion propia

Mamento Tipo de Nwvel de ‘ Two de

osa | Tipo de
L Indcador do ::l facter del | £ ;’;dnoon Irtmrecdad ‘-.:b d Refncidn de cotrelscksn
A0 | imgacte Lvbanisico Tiesge | nesgo | proyecto cheego Ll | Wo Ralacatn de mpedancis

=T
D»AlE

Chaarvaccnies ol wdicedor
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La matriz se complementa con el mapa de riesgos que se explica a continuacion.




192 Sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos derivados de
sistemas de transporte masivo de pasajeros

3.3.3 Mapa de riesgos

Para medir la intensidad del riesgo es necesario hacer un mapa de riesgos en el que se
identifiquen los siguientes indicadores, dado el registro de informacion de indicador:

- Recuperacion de dinamicas urbanas - Modificacién en densidad urbana
- Efecto barrera - Efecto tajada
- Suficiencia en espacio publico complementario

Un mapa de riesgos es un instrumento para el conocimiento del riesgo, y es una
herramienta necesaria para llevar a cabo las actividades de localizar, dar seguimiento y
representar, en forma gréfica, los agentes generadores de riesgos. Consiste en una
representacion gréafica a través de simbolos de uso general o adoptados, indicando el
nivel de exposicion de acuerdo a la informacion recopilada en archivos y/o los resultados
de las mediciones de los factores de riesgo presentes. En la Figura 3-24 se observa el
mapa de riesgos de una instalacion industrial, y el uso de una simbologia que permite
localizar los agentes generadores de riesgo.

Figura 3-24. Mapa de riesgos de una instalacion industrial
Fuente: www.estrucplan.com.ar
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Fotografia 3-57. Troncal Avenida Caracas, Calle 19 a Calle 24 afio 2011
Fuente: Google Earth

El mapa de riesgos del sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos que
se propone es una plantilla de Google Earth™?, delimitada al sector seleccionado. En la
Fotografia 3-57 se observa un ejemplo de un sector delimitado en la Troncal Avenida
Caracas. Se toma la imagen de Google Earth, se convierte a escala de grises y se
sefalan los riesgos con zonas y/o puntos de color segun el tipo de indicador, como se
observa en el Cuadro 3-21.

Cuadro 3-21. Convenciones para mapa de riesgos
Fuente: Elaboracién propia
- Efecto barrera
- Suficiencia en espacio publico complementario
- Recuperacion de dindmicas urbanas
Puntos de color en cada predio | - Modificacion en densidad urbana
- Efecto tajada

Areas achuradas con color

%% 5e utiliza formato Google Earth debido a la actualizacién permanente de esta plataforma y a

gue la representacion fotografica permite un nivel de detalle.
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El mapa de riesgos para el sistema de alarma se observa en la Figura 3-25.

Figura 3-25. Mapa de riesgos del sistema de alarma
Fuente: Elaboracion propia
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Este es un ejemplo de un sector tomado al azar, con una indicacion hipotética de los
riesgos cuyo objeto es simplemente demostrar la herramienta grafica. No es un estudio
de caso ni ha implicado hacer alguna medicion.

3.3.4 Criterios de seleccion del estudio de caso

Como se menciona en la metodologia del sistema de alarma, se debe hacer una
segmentacién de corredores para llevar a cabo la calificacion de impactos urbanisticos
desde la escala local. El andlisis de la escala metropolitana se obtiene de la sumatoria y
ponderacion de los datos segmentados, lo que no es alcance de esta investigacion.

El criterio de seleccion para el estudio de caso es que el segmento a saber sea
representativo de las condiciones del sistema de transporte a la vez que del sistema
urbano. En el Cuadro 3-22 se observan los criterios a tener en cuenta para determinar el
sector a escoger (metodologia y/o proceso en la metodologia de la investigacion) segun
la pertinencia a los dos sistemas mencionados, donde en el sistema urbano se debe
tener en cuenta considerar las dimensiones de estudio del urbanismo (Capitulo 3.1).
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Cuadro 3-22. Criterios de seleccion del estudio de caso
Fuente: Elaboracion propia

Localizarse sobre un corredor de TransMilenio existente o en proyecto
- Si es una seccion tipica
Sistema de - Si esun intercambiador_ ,mO(,:IqI 0 estacion de cabecera o transferencia
transporte En caso de ser una seccion tipica:
- Debe incluir al menos una estacion
- Debe incluir un tramo sin estacion
- Debe incluir al menos una interseccion
Debe considerar cada una de las dimensiones de estudio del urbanismo:
- Homogeneidad en el Sector como unidad de crecimiento de la ciudad, y
tamafio representativo de sus caracteristicas.
Sistema - Incluir al Perfil Vial tanto en seccion longitudinal, como en la interseccién.
urbano - Agrupar Manzanas como unidades visibles de tejidos extendidos que
caractericen areas homogéneas.
- Edificio como sumatoria de construcciones singulares que conforman un frente
de fachada en una manzana y un tejido en un sector.

Con base en este criterio de seleccion se pueden segmentar los corredores de transporte
masivo y hacer la calificacion de impactos urbanisticos a través del sistema de alarma,
como estudios de caso.

3.4 Conclusiones sobre impactos urbanisticos del

sistema de transporte

Las conclusiones del Capitulo 3 son:

La planificacion urbana es un proceso que debe responder adecuadamente a la
transformacion constante de la ciudad. El urbanismo y su conocimiento se
justifican en tanto que la ciudad debe ser pensada, planeada y ejecutada en
funcioén de la complejidad de sus atributos y dimensiones de desarrollo.

El propdsito de formular indicadores es que éstos den cuenta adecuada del
dimensionamiento de impactos urbanisticos derivados de sistemas de transporte
masivo de pasajeros, y que ademas sean de utilidad para el sistema de alarma.
Los indicadores de impacto urbanistico propuestos son una produccion de
conocimiento de este trabajo de investigacion. En la revision bibliogréfica y
estudio de casos en ejemplos alrededor en el mundo, no se encontré que el
problema urbano y de transporte se aborden todavia con esta vision de conjunto.
La herramienta de calificacién de riesgos es la otra produccién de conocimiento
de este trabajo de investigacién. Es una herramienta que, dado el estado del arte,
es una conjuncién inédita de conceptos de teoria del riesgo y sistema de alarma,
gue este investigador considera puede ser un aporte a la evolucién de la visién de
la ciudad como un sistema complejo.
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Otras consideraciones y reflexiones analiticas respecto del desarrollo del Capitulo 3 son:

- Se requiere una vision sistémica del problema urbano, de modo que la insercién
de infraestructura para el sistema de transporte no tenga como Unico objeto la
dotacion de movilidad, sino también la relacion con el entorno a manera de
acupuntura urbana.

- Confiar en la resolucién progresiva y espontanea del problema del crecimiento y
expansion urbana, mantener el status quo, no es una estrategia adecuada de
planeacion en tanto las singularidades urbanas aumentan y la resolucion a sus
conflictos se hace cada vez mas compleja, costosa y dificil de realizar.

- El perfil vial, que se asocia directamente a la oferta de infraestructura de
transporte, es una de las dimensiones de estudio del urbanismo que permite
analizar integralmente la situacion de la ciudad.

- El ejercicio de reconocimiento de la forma urbana (morfologia y tipologia) es muy
importante en el estudio de la ciudad como objeto y de la relacion forma-funciéon
gue se da en toda su extension, sobre todo porque el perfil urbano es la
perspectiva que el usuario percibe como imagen urbana.

- Existe una relacién estrecha entre perfil vial y forma de manzana, predio y edificio
gue hace que la afectacién de alguno tenga impacto en todos. A esta observacion
se ajusta el concepto de impacto urbanistico por insercion de perfil vial
correspondiente a la implantacion de proyectos de infraestructura vial y/o de
sistema de transporte.

- Siendo la ciudad una adicidon continua de formas sobre un tejido a lo largo del
tiempo, es de importancia entender los efectos que pueden tener las inserciones
de objetos, sobre todo de infraestructura, dado que afecta a todos los
componentes y en todos sus niveles de relacion. Esta consideracién toma
importancia en la medida que los objetos insertados, en este caso del sistema de
transporte, por su naturaleza tienen unas dinamicas que pueden tener conflictos
con el entorno.

- El crecimiento urbano lleva al establecimiento y continua transformacion de un
sistema de actividades que se relaciona directamente con el sistema de
transporte. La planeacion debe hacer que juntos componentes mantengan una
dindmica acorde para su desarrollo conjunto, sin embargo si ho se controla el
crecimiento urbano ningun tipo de sistema de transporte podra proveer soluciones
adecuadas, mesuradas y sostenibles.

- La hipodtesis que la existencia de infraestructura no garantiza y no es suficiente
para crear y recuperar calidad en el espacio urbano se afirma en que hay
afectaciones y dindmicas urbanisticas sin acciones de planificacion para
caracterizar los impactos que afectan directamente el entorno fisico y funcional
urbano, y en que el sistema de transporte se ocupa por la dotacién de servicio
mas que por las relaciones de accesibilidad y de interaccién con usos, actividades
y apropiacién del territorio.

- Algunos de los indicadores propuestos se observan con relativa facilidad, como el
efecto barrera, el efecto tajada o el deterioro urbano, pero hay uno que, a juicio de
este investigador, es una amenaza invisible mimetizada en un concepto asociado
al desarrollo econémico. ElI cambio de valor en el uso del suelo adyacente a la
infraestructura de transporte, favorable a los usos comerciales y de servicios, es
un riesgo muy serio para la sostenibilidad del sistema de transporte masivo en
tanto aleja la vivienda y segrega a la poblacion que por razones econémicas no
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puede acceder a este suelo; ademas, contradice el modelo de densificacion
porque vuelve a la tendencia de crecimiento expansivo al cual el sistema de
transporte publico no puede responder con eficiencia.

- El efecto tajada es uno de los impactos del sistema de transporte mas
deteriorantes de la calidad del espacio urbano porque quita la posibilidad de uso
del espacio publico por las personas, genera areas desiertas y produce una
imagen urbana de culatas. En estos detalles es donde la planeacion debe
resolver la superposicion y adicion continua de formas y elementos que constituye
la evolucion del espacio urbano.

- Hay usos, en los que por mas que el sistema de transporte dote accesibilidad, no
son compatibles con el entorno urbano deseado. Industriales y comerciales de
grandes superficies entre otros, siempre tendran un efecto de falta de propiedad
urbana.

- La movilidad es, a juicio de este investigador, un producto de la oferta de
transporte que como tal genera unos héabitos de consumo frente a la nocion de su
produccion. En este contexto la infraestructura no se puede producir a la
velocidad que crece la demanda, por lo que hay que racionalizarla y hacerla
eficiente, no solo en el concepto cuantitativo sino en el cualitativo. Asi, no se hace
inaceptable la idea de reasignar el espacio publico urbano a favor de las personas
y los modos compatibles, en vez de automaviles.

- La asignacion de competencias hacia el Ente Gestor TransMilenio y el
Departamento de Planeacién Distrital, son una manera de reconocer que en la
realidad de la planeacién urbana existen organismos encargados de funciones
determinadas y de entender, como planeador urbano, los alcances de las
herramientas con que se cuenta para alcanzar la ciudad pensada y deseada



4. Validacion del sistema de alarma. Caso
TransMilenio Bogota DC

4.1 Criterios metodoldgicos para el estudio de caso

El objetivo de este capitulo es establecer una metodologia (como metodologia y/o
proceso en la metodologia de investigacion) para efectuar la calificacion de riesgos de
impacto urbanistico correspondiente al sistema de alarma propuesto, en unos estudios
de caso determinados. Los criterios se refieren a la descripciéon®** y mensurabilidad™® de
los elementos a analizar, se basan en los conceptos teéricos desarrollados en el
documento y se asocian también a la interpretacion y nocion técnica del investigador, los
cuales deben estar basados en el manejo de las herramientas suministradas en el marco
conceptual. La metodologia propuesta para elaborar los estudios de caso es:

Determinacion de corredores troncales de TransMilenio

Es la seleccion del corredor o corredores de TransMilenio de los cuales se hara la
segmentacion de sectores que se utilizaran como estudio de caso. En esta seleccion se
justifica porqué se asigna un corredor, si es existente o esta en proyecto, y a qué fase del
proyecto del sistema pertenece.

Caracterizacion de los corredores troncales seleccionados

Es una descripcion general de las caracteristicas operacionales y de disefio del corredor
seleccionado, dado su insercién en una fase de proyecto determinada, sobre un entorno

%% como aspecto cualitativo

1% Como aspecto cuantitativo
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fisico y con unas relaciones tipolégicas y/o morfolégicas creadas debido a las
caracteristicas urbanisticas preexistentes.

Segmentacion de los corredores segun criterios de seleccion

Seleccion del segmento de corredor correspondiente para el estudio de caso, utilizando
el proceso desarrollado en el Capitulo 3.3.4 Criterios de seleccion del estudio de caso, y
justificacion de la seleccion.

Caracterizacion del segmento del estudio de caso

Consiste en la localizacién a escala metropolitana y a escala local, y descripcion de las
condiciones urbanisticas del entorno inmediato del segmento de corredor seleccionado.

Mapa de riesgos

Elaboracion del mapa de riesgos del segmento del estudio de caso segun los criterios
desarrollados en el Capitulo 3.3.3 Mapa de riesgos. En el Anexo 4 se adiciona una
plantilla de trabajo de campo (modelo o sistema en la metodologia de investigacién) en la
gue se hace un levantamiento manzana por manzana y predio por predio de cada uno de
los indicadores.

Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores

Diligenciamiento de la herramienta de calificacion desarrollada en el Capitulo 3.3.2 Matriz
de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores.

Observaciones a la calificacion de riesgos del segmento del estudio de caso

Comentarios a manera de conclusion y/o recomendacion, por parte del investigador,
sobre el resultado y la pertinencia del ejercicio especifico de cada estudio de caso.

Por razones de alcance de la investigacion se ha decidido hacer dos estudios de caso a
manera de ejemplo sobre la aplicacion de la metodologia del sistema de alarma y del
estudio de caso. Algunas observaciones para la seleccion de ejemplos son:

- Hay preferencia a tomar ejemplos de corredores de Fase 1 debido a que ya
tienen un tiempo de operacién que permite deducir que las dinamicas urbanas
gue habrian de generarse ya estan presentes.
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- Los ejemplos deben ser representativos no solo de las condiciones de la relacion
entre corredor y entorno urbano, sino también localizarse de manera que se
observe la diferencia en insercién sobre sectores con desiguales condiciones de
evolucion urbana.

- Los estudios de caso deben evidenciar al menos uno de los indicadores de
impacto urbanistico, para que se justifique el andlisis.

- Para el desarrollo de este ejemplo no deberian tomarse los dos estudios de caso
sobre el mismo corredor.

- La seleccion de ejemplos segun estos criterios implica que el estudio no puede
ser comparativo (en esta instancia de la investigacion), pues se estan observando
condiciones distintas para cada uno. El estudio se debe referir al caso particular
aunque tenga los mismos criterios metodoldgicos.

Los segmentos de corredores troncales seleccionados para el estudio de caso son:

- Avenida Caracas entre calle 57 y calle 63 (Chapinero).
- Calle 80 entre Avenida NQS y carrera 58 (Escuela Militar y Entre Rios)

Se utilizaran los criterios metodoldgicos formulados anteriormente.

4.2 Caso Troncal TransMilenio Avenida Caracas

La Avenida Caracas es una via que recorre la ciudad de Bogota DC de norte a sur, con
28,1 kilbmetros de extension y 50,2 si se une con la Autopista Norte. Ha sido calificada
en el POT como V-2 de la Malla Arterial Principal. Es una de las vias tradicionales de la
ciudad y es direccion de sitios histéricos, turisticos y politicos de importancia. La via en
su extension recibe varios nombres: Avenida Caracas, Avenida Carrera 14, Carrera del
Terco y Carretera a Usme.

Trazado

En el sur la via inicia en la localidad de Usme, con el nombre de carretera a Usme en la
denominada salida al Llano, que es el limite sur definido de la ciudad. Contintia hacia el
norte y en el Portal de Usme alterna su nombre con el de Troncal Caracas, sigue por las
localidades de Rafael Uribe, Antonio Narifio, Los Martires, Santa Fe y Chapinero hasta la
calle 92, donde cambia de morfologia y sigue su trayecto hasta el limite norte de la
ciudad con el nombre de Autopista Norte (ver Figura 4-1).
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Figura 4-1. Trazado Avenida Caracas, Bogotd DC
Fuente: Elaboracién propia con base en Goole Earth

Historia

El trayecto original de la Avenida Caracas estaba trazado desde 1890 por la linea del
ferrocarril del norte, el cual pasaba por el Parque de La Independencia, comunicaba la
ciudad con Chapinero y llegaba a los municipios del norte de la sabana de Bogota.

La avenida en su concepcion urbana fue disefiada por el arquitecto austriaco Karl
Brunner en 1933 como una amplia via peatonal y residencial rodeada de arboles que
atravesara la ciudad de norte a sur (ver Fotografias 4-1 y 4-2). El acuerdo 53 de 1933
ordend denominarla oficialmente como Avenida Caracas. En 1967 se realizd una
ampliacion pasando de dos a cuatro carriles vehiculares por sentido de circulacion, y
retirando los pasajes peatonales y los jardines. Entre finales de la década de 1940 y
hasta la década de 1980, el sistema de trolebuses funcion6 alli, al lado del sistema de
transporte publico, conformado por diversas rutas de buses.

En 1989 se promueve la construccion de carriles exclusivos para los buses con
paraderos y sefalizacibn demarcada, en lo que fue la primera via troncalizada de la
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ciudad. Finalmente en 2000 se implemento la primera fase del sistema de TransMilenio
desde la Avenida de Los Comuneros hasta la conexion con la calle 80. Posteriormente se
construyo la extension hacia el sur hasta Usme.

Fotografia 4-1. Avenida Caracas afio 1934, Fotografia 4-2. Avenida Caracas afio 1949,
Bogota DC Bogota DC
Fuente: Historia de Bogota Fuente: Villegas (2010)

4.2.1 Determinacion y caracterizacion del corredor troncal
Avenida Caracas

Para este estudio de caso se ha seleccionado el corredor Troncal Avenida Caracas que
pertenece a la Fase 1 del proyecto del sistema TransMilenio, y esta en operaciéon desde
el afio 2000. En la Figura 4-2 se observa el estado actual de avance en la cobertura del
sistema en la ciudad con las fases 1y 2 en operacion y la fase 3 en construcciéon®®, y en
la Figura 4-3 se observa resaltado el corredor troncal Avenida Caracas.

%% No se grafica la troncal Carrera Séptima, dado que a la fecha no existe una decisién definitiva

de la administracién sobre este proyecto.
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Figura 4-2. Fases en operacién y construccion Figura 4-3. Fase 1 Troncal Avenida Caracas
afio 2011 Fuente: Elaboracion propia con base en
Fuente: Elaboracion propia con base en TransMilenio
TransMilenio

¥, Fase1
¥ Fase2
P Fase3

Se decide hacer el estudio de caso en este corredor debido a que se observo que en el
sistema TransMilenio™’ las dinamicas urbanisticas del entorno se han desconocido por
las entidades de planeacién, que en este caso se ocupan fundamentalmente por la
dotacion de movilidad que pueda ofrecer el sistema mas que por las relaciones de
accesibilidad y de interaccién con usos, actividades y apropiacion del espacio.

El impacto de inserciéon de Fase 1 Troncal Caracas bajo un enfoque no holistico, y en un
contexto de planificacion urbana sectorial, ha hecho que en la operacién (diez afios) se
noten dindmicas en su mayoria no deseables en el &mbito de habitat, entorno, calidad de

vida urbana y sostenibilidad ambiental, encontrandose situaciones de deterioro®® como:

- Abandono y/o mal estado de edificaciones

- Espacios residuales sin vocacion de uso definida
- Mezcla de usos no compatibles

- Percepcion de inseguridad™®

" En su concepcion sobre ejes arteriales de alta demanda de la ciudad.

%8 Definido en el Capitulo 3.2.2.3 Recuperacién de dindmicas urbanas.
%9 Ardila y Gémez (2008)
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Fotografia 4-3. Corredor troncal Avenida Fotografia 4-4. Corredor troncal Avenida
Caracas, Bogota DC Caracas, Bogota DC
Fuente: Planeacion Distrital (2005) Fuente: Planeacion Distrital (2005)

El corredor troncal Avenida Caracas se caracteriza fisicamente por:

- Seccibn transversal desde el sector de Los Héroes (Calle 80) hasta el sur de la
ciudad, con dos carriles continuos segregados para bus articulado y dos para
transito mixto por sentido de circulacién (ver Fotografias 4-3 y 4-4).

- Hay un tramo corto, de aproximadamente 2,5 kilébmetros, entre la Carcel La Picota
y el Portal Usme en donde los cuatro carriles mencionados se convierten en dos
de transito mixto, inclusive para el bus articulado.

- El proyecto mantuvo el nimero de carriles exclusivos y mixtos existentes.

- Todas las intersecciones vehiculares son a nivel y reguladas con seméforo, a
excepcion del paso deprimido en la Calle 26.

- Todas las intersecciones peatonales son a nivel y reguladas con semaforo, la
mayoria en cruces vehiculares y varias como sé6lo peatonales.

- Todas las estaciones son sencillas a excepcion de la intermedia Molinos que tiene
un cruce a desnivel (puente peatonal) para mantener la zona paga.

- Por ser trazado antiguo y con una troncal preexistente, la seccién transversal ya
existia al momento de la insercion, por lo que hay poca cantidad de efecto tajada.

- Los efectos barrera se dan por la extensién de las estaciones, en lugares sin
estacion este efecto no sucede en ningun tramo del trazado.
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- Al ser un trazado que cruza la ciudad a lo largo de su eje norte sur se encuentra
con diversas morfologias, existentes por el crecimiento de la ciudad derivado de
la l6gica de agregacion de tejidos.

- Latipologia edilicia es cambiante a lo largo del trazado por la morfologia de la que
se deriva y por el tipo de uso del suelo.

- El uso predominante del suelo contiguo a la via es, en su orden, comercial,
institucional y en menor escala de vivienda.

Ademas de lo anterior es un corredor emblemético de la ciudad y tiene el mayor volumen
de demanda de pasajeros para el transporte masivo con 43.223
pasajeros/hora/sentido*®.

4.2.2 Segmentacion y caracterizacion del estudio de caso

El segmento de corredor seleccionado para el estudio de caso es Avenida Caracas entre
calle 57 y calle 63, localidad Chapinero. En la Figura 4-4 se observa el segmento en
escala metropolitana y en la Figura 4-5 se observa en escala local.

Se considera que este segmento es representativo de las condiciones del sistema de
transporte y del sistema urbano, teniendo en cuenta los criterios que se observan en el
Cuadro 4-1.

Cuadro 4-1. Criterios de seleccion del estudio de caso Avenida Caracas
Fuente: Elaboracién propia

Se localiza sobre el corredor troncal TransMilenio Avenida Caracas, que es

existente.
Sistema de | Es una seccion tipica del corredor troncal que:
transporte | - Incluye la estacion sencilla Calle 63, que va de la calle 60 a la calle 63.

- Incluye un tramo sin estacion, que va de la calle 57 a la calle 60.
- Incluye la interseccién de la calle 60, que regula transito mixto y paso peatonal.

Se consideran las dimensiones de estudio del urbanismo, asi:

- Sector con homogeneidad morfolégica, tamafio y proporcion representativo de
sus caracteristicas de forma.

- Perfil Vial continuo en la seccién longitudinal del corredor troncal, y en la seccién
Sistema perpendicular de la interseccién.

urbano - Agrupacion de Manzanas como unidades visibles del tejido extendido que
caracterizan al sector como area homogénea.

- Relativa homogeneidad en la tipologia edilicia (volumetria, retroceso, cesion y
altura) en donde el Edificio es sumatoria de construcciones singulares que
conforman un frente de fachada en las manzanas.

1% Hidalgo, Lleras y Hernandez (2010)
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Figura 4-4. Segmento estudio de caso Troncal Figura 4-5. Segmento estudio de caso Troncal
Caracas a escala metropolitana Caracas a escala local
Fuente: Elaboracion propia con Google Earth Fuente: Elaboracion propia con Google Earth

. g P o 4 G0 e

La razon para seleccion de este segmento es que en trabajo de campo preliminar a la
elaboracion de Indicadores de Impacto Urbanistico se encontré que hay una situacién de
deterioro evidente en un tramo particular (calle 57 a calle 60) a pesar de varios factores:

- Sector de ciudad urbanisticamente consolidada (Fotografias 4-5 y 4-6).

- Comercio consolidado y equipamientos educativos que dan dinamica al sector.
- Corredor con una alta demanda de viajes en el transporte publico TransMilenio.
- Corredor con una alta demanda de viajes en modos publico individual y privado.

Fotografia 4-5. Troncal Caracas Calle 57 Fotografia 4-6. Troncal Caracas Calle 63
Fuente: Archivo propio (2011) Fuente: Archivo propio (2011)
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Fotografia 4-7. Segmento estudio de caso Troncal Avenida Caracas
Fuente: Google Earth (2011)

La Fotografia 4-7 muestra el segmento seleccionado para el estudio de caso™, del cual
se observan varias caracteristicas:

- La seccion transversal de la via es la misma en todo el tramo, con dos carriles
exclusivos para bus y dos carriles para transito mixto por sentido de circulacion,
mas separador sobre el que se ubica la estacion sencilla Calle 63.

- El tratamiento del separador en la seccidén sin estacion es con arborizacion y piso
duro, sin barrera fisica.

- El paramento es continuo en juntos frentes de fachada a excepcion de dos
retrocesos completos, uno en la manzana 7 y el otro en la manzana 4; estos
retrocesos son continuos, por lo que no hay muelas entre predios y mayor seccién
de acera peatonal. En la manzana 2 hay dos retrocesos parciales, efecto tajada.

- El promedio de extensi6n de frente de fachada por manzana es 95 metros*®, sin
embargo las manzanas 2 y 11 tienen frentes alrededor de 155 metros.

%1 Con numeracién de manzanas para efectos de identificacion. Esta numeracion tiene el criterio

de seguir el sentido de las manecillas del reloj.
182 Medido por el investigador utilizando Google Earth.



208

Sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos derivados de
sistemas de transporte masivo de pasajeros

Las manzanas 5, 8, 9 y 10, se leen en el tejido de mayor escala como un solo
elemento, pero tienen unas calles pequefias que las permean. El investigador
supone que esto se justific en tener acceso al interior de la manzana.

El promedio de altura en es de 3,2 pisos'®, teniendo en cuenta que hay alturas
entre 1y 7 pisos. A pesar de esto la lectura de perfil urbano es continua.

Es notable el cambio en la tipologia edilicia derivado de la evolucién de la norma
urbanistica, pues se mezclan construcciones conservadas como el Instituto
Educativo Distrital Manuela Beltran (Calle 57) con edificaciones de lenguaje
moderno como el edificio Telecom (calle 60) y otros.

El uso predominante es comercio de escala local a pesar de ser una via de
caracter metropolitano. En el tramo no hay almacenes de grandes superficies y
los usos que mas se observan son compraventas, distribucién de materiales de
construccion, ferreterias, residencias y whiskerias.

En general es un sector con una dindmica econémica y de uso de suelo establecida, que
sin embargo presenta un deterioro que el estudio de caso podria ayudar a entender.

4.2.3 Mapa de riesgos y matriz de escalas urbanas, momentos,

variables e indicadores

El mapa de riesgos del segmento, soportado en la plantilla de trabajo de campo que se
observa en el Cuadro 2 Anexo 4, se observa en la Figura 4-6. Observaciones al trabajo
de campo y a la elaboracion del mapa de riesgos y de la matriz del estudio de caso
Troncal Caracas (Cuadro 4-2), de utilidad para el futuro trabajo de elaboracion del
sistema de alarma son:

El tamafio del segmento seleccionado es representativo de las condiciones
urbanas del sector. Si bien hay unas manzanas con condiciones de deterioro
elevado, éste no se da en todo el segmento.

En el levantamiento se encuentra una dificultad para identificar el predio debido a
gue hay subdivisiones en el frente de fachada inmediato a la calle, por razones de
explotacion econémica. Se deben mirar las partes altas de las fachadas para
identificar los edificios como elementos singulares.

Las condiciones de percepcién de inseguridad dificultan el trabajo de campo.

Hay arte urbano en todas las fachadas por lo que se hace dificil diferenciar el
deterioro (ver Fotografias 4-8 y 4-9). El levantamiento debe hacerse a horas de
actividad comercial para asi saber qué predios tienen usos determinados.

Es un sector de la ciudad con buena accesibilidad en transporte publico masivo y
colectivo, y en transporte privado. Alto flujo de transito en todas horas del dia.

163

Tomado por el investigador en el sitio.
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Figura 4-6. Mapa de riesgos estudio de caso Troncal Caracas
Fuente: Elaboracion propia
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Cuadro 4-2. Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores estudio de caso
Troncal Caracas
Fuente: Elaboracion propia
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Fotografia 4-8. Arte urbano troncal Avenida Fotografia 4-9. Arte urbano troncal Avenida

Caracas Caracas
Fuente: Archivo propio (2011)

Fuente: Archivo propio (2011)

4.2.4 Conclusiones del estudio de caso troncal Avenida Caracas

Las conclusiones del estudio de caso troncal Avenida Caracas son:

La homogeneidad morfolégica y la continuidad del paramento hacen que haya
una lectura urbana de sector consolidado.

La observacion de la ciudad en la escala predio a predio es importante para
entender la sumatoria que conforma el tejido urbano. A pesar que la troncal
Avenida Caracas es un elemento urbano de caracter metropolitano, el sintoma de
los impactos urbanisticos se evidencia en la unidad predial.

A pesar de zonas con deterioro dentro del segmento, hay una alta explotacion
economica del suelo, que se evidencia en que los predios se subdividen y hay
frentes de fachada completamente abiertos a actividad comercial.

Una posible causa de deterioro fisico que se observa es que el uso residencial se
ha alejado del corredor, por tanto edificaciones construidas inicialmente para este
fin pierden su vocacion y, a pesar de estar utilizadas en los primeros pisos por
comercio, estan subutilizadas en altura.
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- La anterior condicién hace que no haya dinamica en densificacion del suelo a
pesar de la accesibilidad del sistema de transporte. Por esta razon se observa en
el tramo que la mayoria de edificaciones en altura son relativamente antiguas
(afios 50) y hay una disparidad en el desarrollo del suelo; estas edificaciones en
altura se mezclan con edificaciones también antiguas de uno o dos pisos.

- Las manzanas que presentan mayor deterioro (2 y 11) son las de mayor
extension. Esto es llamado por el investigador efecto barrera morfologico y
consiste en que la extensién de los elementos morfolégicos no permite
permeabilidad a escala de sector; es un problema estructural del disefio urbano y
se presenta consistentemente en la ciudad expandida y de baja densidad.

- En este estudio de caso se desvirtla la hipotesis que el efecto barrera es
causante de deterioro urbano. Las manzanas norte de la calle 60 que tienen la
barrera son las mas dinamicas y las manzanas sur, que no tienen la barrera son
las menos dinamicas. Esto se puede explicar por la relacion de accesibilidad que
da el sistema de transporte como apropiacion del espacio urbano.

- Las mayores afectaciones de los riesgos de impactos urbanisticos se dan para el
entorno urbano, luego para los usuarios de dicho entorno y por ultimo para el
sistema. Esto se nota con la observacion de la imagen urbana del sitio y afirma la
hip6tesis que el sistema de transporte se ha ocupado mas de la operacion que de
las relaciones con el entorno.

- La distribucion de espacio publico urbano entre modos de transporte afecta
considerablemente la suficiencia en espacio publico complementario, pues se
observa que 68% en promedio de la seccion transversal de la via esta dada para
los modos motorizados a pesar de la existencia de transporte masivo. Esta
situacion no se mejord ni se empeord con la insercion del sistema, es mas bien
persistente en todos los entornos contemporaneos dado el modelo urbano
orientado al automovil, pero como se mencioné con el ejemplo del Eje Ambiental
en Bogotd DC, puede ser revertida para la recuperacion del equilibrio en el uso
del espacio publico urbano.

- En el segmento seleccionado del corredor troncal Avenida Caracas se observa
que la prioridad debe orientarse a recuperar las dinAmicas urbanas, dotar de
espacio publico complementario y mejorar las estructuras de intercambio modal.

- La ciudad compensa la deficiencia de espacio publico en algunos sectores, sobre
todo antiguos y centros histéricos, con grandes areas de cesiones en otros
lugares con terreno disponible, como por ejemplo Parques Metropolitanos, sin
embargo esta es escala general. En este contexto es necesario introducir la vision
de la ciudad en tamafio local y de predio, de modo que no haya este desequilibrio.

- El estudio de caso troncal Avenida Caracas es un ejemplo en donde se reconoce
gue hay una dinamica urbana previa a la insercién del sistema de transporte
masivo y que, en esta situacion no se puede atribuir Gnicamente a la existencia
del sistema, los efectos positivos y/o negativos en el desarrollo como entorno
urbano. Sin embargo es necesario entender que el sistema de transporte es una
herramienta demostrada de produccién®® de ciudad vy territorio, y como tal debe
ser utilizado para orientar el modelo urbano.

** En Rodriguez y Pulido (2010) mutacién en la forma urbana que produce el sistema de

transporte, dado sus atributos y caracteristicas, relaciones de accesibilidad y nocion de
localizacién determinadas por este.
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4.3 Caso Troncal TransMilenio Calle 80

La Calle 80 es una via que recorre la ciudad de Bogota DC de oriente a occidente, con
10,2 kilometros de extension. Ha sido calificada en el POT como V-1 de la Malla Arterial
Principal. Es una via de caracter metropolitano, recorre varias localidades y es direccién
de sitios comerciales, turisticos y politicos de importancia. La via en su extension recibe
los nombres de Avenida 78, Avenida Calle 80 y Autopista Medellin.

Trazado

Figura 4-7. Trazado Avenida Calle 80, Bogota DC
Fuente: Elaboracion propia con base en Goole Earth

NS - NE_ ety

Autopista, Medellin

Al oriente comienza en el Monumento de Los Héroes, en la localidad Barrios Unidos, en
la interseccion donde la Avenida Caracas pasa a ser Autopista Norte. Contintia hacia el
occidente por la localidad Engativa, cruzando vias radiales de la ciudad como las
Avenidas 68, Boyaca y Ciudad de Cali, conecta al Portal Calle 80 y llega hasta el Rio
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Bogota (ver Figura 4-7), siguiendo luego su trayecto hasta el intercambiador de Siberia
en el municipio de Cota.

En el aflo 2000 se implement6 en esta avenida la primera fase del sistema de
TransMilenio desde el Monumento a Los Héroes hasta el Portal Calle 80, a la altura de
Transversal 96, futuro trazado de la Avenida Longitudinal de Occidente.

4.3.1 Determinacion y caracterizacion corredor troncal Calle 80

Para este estudio de caso se ha seleccionado el corredor Troncal Calle 80 que pertenece
a la Fase 1 del proyecto del sistema TransMilenio, y esta en operacién desde el afio
2000. En la Figura 4-2 se observa el estado actual de avance en la cobertura del sistema
en la ciudad con las fases 1 y 2 en operacién y la fase 3 en construccion, y en la Figura
4-8 se observa resaltado el corredor troncal Avenida Caracas.

Figura 4-2. Fases en operacién y construccion Figura 4-8. Fase 1 Troncal Calle 80
afio 2011 Fuente: Elaboracion propia con base en
Fuente: Elaboracion propia con base en TransMilenio
TransMilenio

P, Fase1
¥ Fase2
P Fase3
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Se decide hacer el estudio de caso en este corredor debido a que se observé que en el
sistema TransMilenio'® las dinamicas urbanisticas del entorno se han desconocido por
las entidades de planeacion, que en este caso se ocupan fundamentalmente por la
dotacién de movilidad que pueda ofrecer el sistema mas que por las relaciones de
accesibilidad y de interaccion con usos, actividades y apropiacién del espacio.

El impacto de la insercién de la Fase 1 Troncal Caracas bajo un enfoque no holistico, y
en un contexto de planificacion urbana sectorial, ha hecho que en la etapa de operacion
(que ya tiene diez afios) comiencen a notarse dindmicas en su mayoria no deseables en
el ambito de conceptos de habitat, entorno, calidad de vida urbana y sostenibilidad
ambiental, encontrandose situaciones especificas de deterioro'®® como:

- Espacios residuales sin vocacion de uso definida
- Mezcla de usos no compatibles
- Percepcion de inseguridad*®’

El corredor troncal Calle 80 se caracteriza fisicamente por:

- Seccibn transversal desde el sector de Los Héroes (Avenida Caracas) hasta el
limite occidental de la ciudad, con dos carriles continuos segregados para bus
articulado y tres para transito mixto por sentido de circulacion (Fotografia 4-10).

- A patrtir del Portal Calle 80 hacia el occidente los cinco carriles por sentido de
circulacion son para transito mixto.

- El proyecto increment6 en uno el nimero de carriles existentes.

- Hay 14 intersecciones vehiculares a nivel y reguladas con seméforo, y cruces con
interseccién en las vias radiales metropolitanas mencionadas como Troncal NQS
(intercambiador), Avenida 68, Avenida Boyaca y Avenida Ciudad de Cali.

- Hay en el corredor 10 intersecciones peatonales con puente y acceso a estacion
sencilla, 4 a nivel y reguladas con seméaforo en cruce vehicular y una estacion
intermedia (carrera 77).

- Todas las estaciones son sencillas a excepcion de la intermedia mencionada.

- Por ser un trazado preexistente la seccion transversal ya existia al momento de la
insercion, sin embargo hay varios lugares con efecto tajada.

- Los efectos barrera se dan por la extensién de las estaciones, en lugares sin
estacion este efecto también sucede por la altura del separador central (ver
Fotografia 4-11). Este efecto se compensa con cruces sobre nivel.

- Al ser un trazado que cruza la ciudad a lo largo de uno de sus ejes oriente
occidente se encuentra con diversas morfologias, existentes por el crecimiento de
la ciudad derivado de la I6gica de agregacion de tejidos.

185 En su concepcion sobre ejes arteriales de alta demanda de la ciudad.

1%% Definido en el Capitulo 3.2.2.3 Recuperacion de dinamicas urbanas.
187 Ardila y Gomez (2008)
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- Latipologia edilicia es cambiante a lo largo del trazado por la morfologia de la que
se deriva y por el tipo de uso del suelo.

- El uso predominante del suelo contiguo a la via es, en su orden, comercial,
vivienda e institucional.

Fotografia 4-10. Corredor troncal Calle 80, Fotografia 4-11. Corredor troncal Calle 80,
Bogota DC Bogota DC

Fuente: Archivo propio (2011) e: Archivo propio (2011)
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Ademas de lo anterior es un corredor emblematico de la ciudad y es la salida mas
importante hacia la sabana occidental.

4.3.2 Segmentacion y caracterizacion del estudio de caso

El segmento de corredor seleccionado para el estudio de caso es la Calle 80 entre
Avenida NQS vy carrera 58, en la localidad Barrios Unidos. En la Figura 4-9 se observa el
segmento en la escala metropolitana y en la Figura 4-10 se observa resaltado en la
escala local. Se considera que este segmento es representativo de las condiciones del
sistema de transporte y del sistema urbano, teniendo en cuenta los criterios que se
observan en el Cuadro 4-3.
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Figura 4-9. Segmento estudio de caso Calle 80 Figura 4-10. Segmento estudio de caso Calle 80
a escala metropolitana a escala local
Fuente: Elaboracion propia con Google

»

Segmento

udiedie caso

Cuadro 4-3. Criterios de seleccion del estudio de caso Calle 80
Fuente: Elaboracion propia

Se localiza sobre el corredor troncal TransMilenio Calle 80, que es existente.

Sistema de | ES una seccion tipica del corredor troncal que:

transporte - Incluye las estaciones sencillas Escuela Militar y Carrera 47.

- Incluye un tramo sin estacion, que va de la carrera 53 a la carrera 56.

- Incluye la interseccioén de la carrera 53, que regula transito de carril exclusivo.

Se consideran las dimensiones de estudio del urbanismo, asi:

- Sector con homogeneidad morfoldgica, tamafio y proporcion representativo de
sus caracteristicas de forma.

- Perfil Vial contindo en la seccion longitudinal del corredor troncal, y en la seccion
Sistema perpendicular de la interseccion.

urbano - Agrupacion de Manzanas como unidades visibles del tejido extendido que
caracterizan al sector como &rea homogénea.

- Relativa homogeneidad en la tipologia edilicia (volumetria, retroceso, cesion y
altura) en donde el Edificio es sumatoria de construcciones singulares que
conforman un frente de fachada en las manzanas.

La razon para la seleccion de este segmento es que en el trabajo de campo preliminar
para la elaboracion de los Indicadores de Impacto Urbanistico se encontré que en un
tramo hay una situacion de desapropiacion de espacio publico, a pesar de:
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- Sector de ciudad urbanisticamente consolidada (Fotografias 4-12 y 4-13).

- Comercio consolidado a escala local y equipamiento institucional.

- Corredor con una alta demanda de viajes en el transporte publico TransMilenio.
- Corredor con una alta demanda de viajes en modos publico individual y privado.

Fotografia 4-12. Troncal Calle 80 costado norte Fotografia 4-13. Troncal Calle 80 costado sur
Fuente: Archivo propio (2011) Fuent: Archivo propio (2011)

La Fotografia 4-14 muestra el segmento seleccionado para el estudio de caso*®®, del cual
se observan varias caracteristicas:

- La seccion transversal de la via es igual en todo el tramo, con dos carriles
exclusivos para bus y tres carriles para transito mixto por sentido de circulacion,
mas separador sobre el que se ubican las estaciones Escuela Militar y Carrera 47.

- El tratamiento del separador en la seccion sin estaciones es con barrera fisica,
arborizacion, arbusto y bordillos en piso duro.

- El paramento es continuo en el frente de fachada norte, y es un solo cerramiento
en todo el tramo para el Escuela Militar. En el frente de fachada sur el paramento
se va retrocediendo en las manzanas 7 y 6 (escalonado), a 2 para dar lugar al
tratamiento de espacio publico peatonal anexo al intercambiador de TransMilenio.
En estas manzanas se observa efecto tajada completo y escalonado.

- El promedio de extension de frente de fachada por manzana es 63 metros*® en el
costado sur. La manzana 1 tiene frente de alrededor de 660 metros.

- El promedio de altura en el costado sur es 2,4 pisos’, teniendo en cuenta que
hay alturas entre 1 y 6 pisos. A pesar de esto la lectura del perfil urbano es
continua. En el costado norte hay un muro de 3 metros de altura que separa el
predio de la calle y las edificaciones al interior son sueltas.

188 Con numeracién de manzanas para efectos de identificacion. Esta numeracion tiene el criterio

de seguir el sentido de las manecillas del reloj.
1%9 Medido por el investigador utilizando Google Earth.
1 Tomado por el investigador en el sitio.
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- Es notable el cambio en la tipologia edilicia derivado de la densificacion del uso a
comercial sobre el frente sur. En el frente norte la tipologia es homogénea.

- El uso predominante es comercio de escala local a pesar de ser una via de
caracter metropolitano. En el tramo no hay tiendas de grandes superficies y los
usos que mas se observan son pequefias industrias, distribucién de materiales de
construccion, ferreterias, mueblerias y panaderias.

Fotografia 4-14. Segmento estudio de caso Troncal Calle 80
Fuente: Google Earth (2011)

En general es un sector con una dinAmica econdmica y de uso de suelo, que sin
embargo tiene una desapropiacién de espacio publico que el estudio de caso podria
ayudar a entender.
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4.3.3 Mapa de riesgos y matriz de escalas urbanas, momentos,
variables e indicadores

El mapa de riesgos del segmento, soportado en la plantilla de trabajo de campo que se
observa en el Cuadro 3 Anexo 4, se observa en la Figura 4-11.

Figura 4-11. Mapa de riesgos estudio de caso Troncal Calle 80
Fuente: Elaporaién propia
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Observaciones al trabajo de campo y a la elaboracién del mapa de riesgos y de la matriz
del estudio de caso Troncal Calle 80 (Cuadro 4-4), de utilidad para el futuro trabajo de
elaboracion del sistema de alarma son:

- El tamafio del segmento seleccionado es representativo de las condiciones
urbanas del sector. Si bien hay algunas manzanas con condiciones de deterioro
elevado, éste no se da en todo el segmento.

- En el levantamiento hay dificultad para identificar el predio debido a que en el
frente de fachada inmediato a la calle hay arte urbano sobre las culatas
resultantes del efecto tajada (Fotografias 4-15 a 4-17). Se debe mirar las partes
altas de las fachadas para identificar los edificios como elementos singulares.

- Las condiciones de percepcion de inseguridad dificultan el trabajo de campo.

- El levantamiento debe hacerse a horas en las que haya actividad comercial para
asi saber qué predios tienen usos determinados.

- Es un sector de ciudad con buena accesibilidad en transporte publico masivo y
colectivo, y en transporte privado. Alto flujo de transito en todas horas del dia
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Cuadro 4-4. Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores estudio de caso
Troncal Calle 80
Fuente: Elaboracion propia
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Fotografia 4-15. Arte urbano troncal Calle 80 Fotografia 4-16. Arte urbano troncal Calle 80
Fuente: Archivo propio (2011) Fuente: Archivo propio (2011)
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Fotografia 4-17. Arte urbano troncal Calle 80
Fuente: Archivo propio (2011)

4.3.4 Conclusiones del estudio de caso troncal Calle 80

Las conclusiones del estudio de caso troncal Calle 80 son:

- La homogeneidad morfoldgica y la continuidad del paramento hacen que haya
lectura de sector consolidado, diferenciable para cada uno de los costados.

- La observacién de la ciudad en la escala predio a predio es importante para
entender la sumatoria que conforma el tejido urbano. A pesar que la troncal Calle
80 es un elemento urbano de caracter metropolitano, el sintoma de los impactos
urbanisticos se evidencia en la unidad predial.

- A pesar de la existencia de sectores con deterioro dentro del segmento, hay una
alta explotacion econdmica del suelo, que se evidencia en la densificacién que se
observa del uso comercial.

- La modificacion en densidad urbana sucede a menor escala, en la proporcion del
comercio local y zonal.

- El equipamiento institucional es una guarnicion militar que por sus caracteristicas
de tamafio y uso genera un efecto barrera morfolégico (aislamiento del sector
norte barrio Andes) y un paramento continuo prolongado (660 metros
equivalentes a 11 manzanas del costado sur) sin vida urbana.

- El sistema de transporte genera también efecto barrera por el intercambiador de
transito (construido en fase 2) y por el separador elevado. Este efecto pareciera
haber sido disefiado intencionalmente por las caracteristicas de jerarquia vial.

- Hay un carril mixto (peatonal-vehicular) en las manzanas 8, 9, 10 y 11 del costado
sur, separado de la calzada mixta, hecho con la intencionalidad de separar la
actividad del frente de fachada del flujo vehicular de la via arteria. Esta condicion
es otro factor generador de efecto barrera.

- La insercion del intercambiador de TransMilenio es un vaciado urbano
significativo que ademas de incrementar el efecto barrera existente, hizo
afectacién morfoldgica y de predios, eliminando y cortando manzanas completas.

171

1 Weiss (2001)
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Las manzanas que presentan mayor deterioro (6, 7 y 8) deben su condicion
negativa de recuperacion de dindmicas urbanas al efecto tajada. Esta situacion es
resultado de la intencionalidad de dar prioridad a la movilidad en el sistema de
transporte mas que a la accesibilidad; hay negacion a la acupuntura urbana.

El efecto barrera y la insercion del intercambiador de TransMilenio se compensan
con recuperacion fisica de espacios residuales de las manzanas 7, 8 y 9, y con
una cesion de espacio publico frente a las manzanas 3, 4 y 5, que da acceso a la
estacion sencilla Escuela Militar (Fotografia 4-18). El embellecimiento de espacio
publico no es condiciébn que garantice recuperacion de dinamicas urbanas, ni
apropiacion por los usuarios.

Fotografia 4-18. Intercambiador Calle 80, NQS, Avenida Suba TransMilenio
Fuente: Archivo propio (2011)

El modo peatonal no esta considerado correctamente en la solucién de ingenieria
de transito del intercambiador. Para hacer el movimiento occidente oriente al
costado sur de la interseccion hay que hacer un recorrido extenso (Figura 4-12).
En este estudio de caso se afirma la hipotesis que el efecto barrera es causante
de deterioro urbano. Tanto el efecto barrera morfolégico como el de jerarquia vial.
Las mayores afectaciones de los riesgos de impactos urbanisticos se dan para el
entorno urbano, luego para los usuarios de dicho entorno y por ultimo para el
sistema. Esto se nota con la observacion de la imagen urbana del sitio y afirma la
hipétesis que el sistema de transporte se ha ocupado mas de la operacion que de
las relaciones con el entorno.

La distribucién de espacio publico urbano entre modos de transporte afecta
considerablemente la suficiencia en espacio publico complementario, pues se
observa que 72% en promedio de la seccion transversal de la via esta dada para
los modos motorizados a pesar de la existencia de transporte masivo. Esta
situacion no se mejord con la insercién del sistema, y es persistente en todos los
entornos contemporaneos dado el modelo urbano orientado al automovil.

En el segmento seleccionado del corredor troncal Calle 80 se observa que la
prioridad debe orientarse a recuperar las dinamicas urbanas, revertir el efecto
barrera (¢ seria esto posible?) y el efecto tajada, y revaluar la calidad del espacio
publico complementario.

El estudio de caso troncal Calle 80 es un ejemplo en donde se reconoce que hay
una dinamica urbana previa a la insercion del sistema de transporte masivo y que,
en esta situacion no se puede atribuir Gnicamente a la existencia del sistema, los
efectos positivos y/o negativos en el desarrollo como entorno urbano. Sin
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embargo es necesario entender que el sistema de transporte es una herramienta
demostrada de produccién'’ de ciudad y territorio, y como tal debe ser utilizado
para orientar el modelo urbano.

Figura 4-12. Movimiento peatonal Intercambiador Calle 80, NQS, Avenida Suba
Fuente: Elaboracién propia con base en Google Earth

4.4 Conclusiones sobre validacion del sistema de alarma
en estudios de caso

Las conclusiones del Capitulo 4 son:

2 En Rodriguez y Pulido (2010) mutacién en la forma urbana que produce el sistema de

transporte, dado sus atributos y caracteristicas, relaciones de accesibilidad y nocion de
localizacién determinadas por este.
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La ciudad puede manifestarse con homogeneidad y continuidad morfologica y
tipologica, que hacen que haya una lectura de sectores consolidados. Sin
embargo hay otros atributos y dimensiones que hacen que el espacio urbano no
sea del todo incluyente.

La explotacion econdmica del suelo tiene dinamicas que no siempre se relacionan
con las dindmicas urbanas. Puede haber usos rentables econ6micamente que a
su vez pueden ser deteriorantes de calidad del espacio urbano.

En la planeacion se debe prever la dinamica de uso del suelo por insercién de
proyectos de movilidad y/o inmobiliarios, para minimizar los impactos y no se
pierdan las cualidades que caracterizan a los diferentes sectores urbanos.

Es una contradiccion de la ciudad actual que se presente deterioro en sitios con
altos flujos de personas y vehiculos, sin embargo es la tendencia desvinculante
gue tiene la planeacién urbana en la que se ve por la operacion del sistema de
transporte independiente del desarrollo urbano.

Otras consideraciones y reflexiones analiticas respecto del desarrollo del Capitulo 4 son:

La observacion de la ciudad en la escala predio a predio es importante para
entender como se hace la sumatoria que conforma el tejido urbano. A pesar que
el sistema de transporte masivo TransMilenio es un elemento urbano de caracter
metropolitano, el sintoma de los impactos urbanisticos se evidencia
principalmente en la unidad predial.

Las mayores afectaciones de los riesgos de impactos urbanisticos se dan para el
entorno urbano, luego para los usuarios de dicho entorno y por ultimo para el
sistema. Esta observacién afirma la hipétesis que el sistema de transporte se ha
ocupado mas de la operacién que de las relaciones con el entorno.

La combinacion de alternativas como forma de intervencion es una manera de
enfrentar un problema desde la perspectiva de variadas estrategias. Es una
manera de entender que asi como el problema tiene variedad de dimensiones
gue lo definen, puede haber soluciones en este orden.

La relacion de correlacion entre riesgos de impacto urbanistico es una manera de
entender la integralidad derivada de la complejidad de la ciudad. Es observar,
identificar y caracterizar una situacion desde varios componentes que la explican
como un todo y que permiten entender cual puede ser la manera de enfrentar la
complejidad del territorio y sus procesos de produccion, dado un modelo de
calidad de vida deseado y definido.

Se reconoce que hay una dindmica urbana previa a la insercion del sistema de
transporte masivo y que en esta situacién no se puede atribuir Gnicamente a la
existencia del sistema los efectos positivos y/o negativos en el desarrollo como
entorno urbano. Sin embargo es necesario entender que el sistema de transporte
es una herramienta demostrada de produccién de ciudad y territorio, y como tal
debe ser utilizado para orientar el modelo urbano.






5.Conclusiones, utilidad, extension vy
recomendaciones de la investigacion

5.1 Conclusiones

El tema de esta investigacion es el producto de la focalizacién de varias reflexiones
hechas en la linea de profundizacién de la Maestria en Ingenieria-Transporte. Algunas de
estas reflexiones fueron consideradas en la introduccion de este documento, y al ser
revisadas luego del desarrollo de la investigacion se encuentra que el problema de
investigacion determina correctamente una tematica de andlisis, con sus causas y
efectos, y las hip6tesis formuladas se verificaron, con el resultado final de obtener una
propuesta de sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos derivados de
sistemas de transporte masivo de pasajeros comprobada, dado los alcances de la
investigacion, con los estudios de caso realizados.

Conclusiones generales
Son la observacion del tema general de la investigacion:

- El estudio de la produccién de impactos urbanisticos derivados de sistemas de
transporte masivo de pasajeros es un tema con poca evolucion en el estado del
arte y no tiene referencias directas, razén por la que esta investigacion se centré
en la formulacién y el desarrollo de un sistema de alarma y de la metodologia
para su aplicacion.

- Se considera indispensable el entendimiento del urbanismo como instrumento
para abordar los problemas de la ciudad. No es asunto exclusivo de la
arquitectura, concierne a la ingenieria y a la planeacion la comprension de los
atributos fisicos y dimensiones del desarrollo del espacio urbano, que incidan en
la formulacion de las soluciones a las situaciones particulares de la ciudad.

- El sistema de transporte publico es un elemento del ordenamiento territorial, y en
su formulacién debe tener en cuenta su propésito de movilidad tanto como su
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evidente vocacion de ordenador de espacio y actividades, de modo que el
desarrollo de la ciudad sea integral (holistico) en vez de una sumatoria de
acciones independientes. Esta visién corresponde a un pensamiento sistémico de
la movilidad y el territorio.

- La existencia de infraestructura del sistema de transporte no garantiza y no es
suficiente para la creacién y recuperacion de calidad en el espacio urbano si no
se tienen en cuentas las caracteristicas del entorno. Hay una relacion de
bidireccionalidad entre el sistema urbano y el sistema de transporte.

- La formulacién del sistema de transporte masivo se ocupa por la dotacion de
movilidad mas que por las relaciones de accesibilidad y de interaccion con usos,
actividades y apropiacion del territorio. Si bien el sistema ha logrado altas
capacidades para atender una demanda creciente, en los estudios de caso se
comprueba que no ha logrado hacer la relacién deseada de acupuntura con su
entorno urbano.

Conclusiones especificas

Son la revision y ajuste de las conclusiones de cada uno de los capitulos, como una
secuencia de conceptos que llevan a la justificacion de la investigacion:

- El proposito de la planeacion del transporte urbano sostenible es lograr un
sistema de transporte publico que se convierta en alternativa al transporte privado
en cuanto a velocidad, calidad y seguridad, con el consecuente beneficio para un
numero mayor de personas usuarias y para la comunidad en general.

- La espiral de deterioro del transporte publico es el principal problema derivado de
la motorizacion y la manera de romper este ciclo es, a juicio de este investigador,
mejorar y priorizar las condiciones del transporte publico, de modo que sea una
alternativa atractiva para los usuarios del automovil.

- Es necesario que en la coordinacion entre planeacion urbana y de transporte se
desarrollen los modos que mejor atiendan la demanda de personas y no de
automaviles, para lo cual los sistemas masivos son los mas adecuados.

- En el analisis de alternativas de transporte publico masivo se encuentra que la
solucion BRT en Bogota DC es Gptima en los términos analizados, sin embargo, y
como se observa en las herramientas de evaluacién, TransMilenio es referente de
BRT pero no tiene todavia un andlisis profundo en tanto sus impactos
urbanisticos y su relaciébn con el entorno de ciudad. Esta es justificacién
importante para el tema de esta investigacion.

- Los sistemas de transporte tienen incertidumbres y factores de decision que han
sido y son una fuente de discusién permanente que, luego de la calificacion del
riesgo, debe llevar a las acciones de politica puablica. Es decir, la calificacion del
riesgo debe ser necesariamente parte del proceso de planificacion.

- Un sistema de alarma es un elemento de seguridad pasiva, es decir que no evita
la situacién anormal pero si es capaz de advertir de ella. Esto significa que la
existencia de un sistema de alarma no es garantia para evitar las situaciones
indeseadas representadas en la ocurrencia del riesgo; esta responsabilidad recae
en las decisiones que tome la comunidad acerca de la planificacion de su entorno.
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Es necesario tener un Observatorio de Movilidad como mecanismo de recoleccion
de informacion, asociado al sistema de alarma. Para esto se sugiere crear un
observatorio como soporte en cuanto a procesos de recoleccion, procesamiento y
difusion de informacioén, y que permita instancias y mecanismos de evaluacion,
seguimiento, monitoreo y control de politicas publicas, de movilidad y de ciudad
(politicas urbanas).

El estudio de la Teoria del Riesgo tiene en este ejercicio de investigacion, como
funciébn mas importante, orientar los criterios para hacer la calificacién del riesgo
mediante un instrumento de analisis.

La planificacion urbana es un proceso que debe responder adecuadamente a la
transformacioén constante de la ciudad. El urbanismo y su conocimiento se
justifican en tanto que la ciudad debe ser pensada, planeada y ejecutada en
funcién de la complejidad de sus atributos y dimensiones de desarrollo.

El propdsito de formular indicadores es que éstos den cuenta adecuada del
dimensionamiento de impactos urbanisticos derivados de los sistemas de
transporte masivo de pasajeros, y que sean de utilidad para el sistema de alarma.
Los indicadores de impacto urbanistico propuestos son una produccion de
conocimiento de este trabajo de investigacion. En la revision bibliografica y
estudio de casos en ejemplos alrededor en el mundo, no se encontr6 que el
problema urbano y de transporte se aborden todavia con esta vision de conjunto.
La herramienta de calificacion de riesgos es la otra produccién de conocimiento
de este trabajo de investigacion. Es una herramienta que, dado el estado del arte,
es una conjuncion inédita de conceptos de teoria del riesgo y sistema de alarma,
gue este investigador considera puede ser un aporte a la evolucién de la visién de
la ciudad como un sistema complejo.

La ciudad puede manifestarse con homogeneidad y continuidad morfologica y
tipolégica, que hacen que haya una lectura de sectores consolidados. Sin
embargo hay otros atributos y dimensiones que hacen que el espacio urbano no
sea del todo incluyente.

La explotacion econdmica del suelo tiene dinAmicas que no siempre se relacionan
con las dinAmicas urbanas. Puede haber usos rentables econ6micamente que a
su vez pueden ser deteriorantes de la calidad del espacio urbano.

En la planeaciéon se debe prever la dinamica de uso del suelo por insercién de
proyectos de movilidad y/o inmobiliarios, para minimizar los impactos y no se
pierdan las cualidades que caracterizan a los diferentes sectores urbanos.

Es una contradiccién de la ciudad actual que se presente deterioro en sitios con
altos flujos de personas y vehiculos, sin embargo es la tendencia desvinculante
gue tiene la planeacién urbana en la que se ve por la operacion del sistema de
transporte independiente del desarrollo urbano.

Conclusiones sobre la metodologia de la investigacion

Se desarrollaron los criterios metodologicos referidos en el objetivo general, como
mecanismos para crear, implementar y utilizar el instrumento para el andlisis y evaluacién
cualitativa del impacto urbanistico de sistemas de transporte publico masivo,
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representado en el sistema de alarma. Estos criterios, como resultado del proceso de la
investigacion, se determinaron como:

- Metodologia para implementar el sistema de alarma para
calificacion de impactos urbanisticos

- Criterios de seleccion de estudio de caso

- Metodologia para el estudio de caso

Metodologia y/o proceso

- Matriz de escalas urbanas, momentos, variables e indicadores
Modelo y/o sistema - Mapas de riesgo
- Plantilla de trabajo de campo

- Indicadores de impacto urbanistico

Instrumento de disefio, - Observatorio de movilidad

planificacion y/o gestion - Sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos
derivados de sistemas de transporte masivo de pasajeros

Son los productos de la investigacion y es la secuencia de actividades conducente a la
formulacion del sistema de alarma. Cada uno tiene un propésito en la construccion del
instrumento y se desarroll6 su alcance como componente integral para la consecucion
del objetivo general de la investigacion.

La conclusion final es que el objeto de la investigacion se realizd, se produjo un
instrumento para la calificacion de impactos urbanisticos derivados de sistemas de
transporte masivo de pasajeros, representado en un sistema de alarma, y se comprobo
mediante una metodologia de elaboracién propia sobre unos estudios de caso.

5.2 Utilidad y aplicabilidad de los resultados de la
investigacion

Los resultados de esta investigacion son aplicables en varias escalas de la planeacién
urbana, de la siguiente manera:

- En la generalidad de la relacion bidireccional entre sistema urbano y sistema de
transporte se midié y estudié una situacién desconocida. Se elabord un sistema
de alarma y una metodologia de aplicacion que puede ser utilizable para el caso
especifico para el que fue creada, TransMilenio en Bogotd, y para cualquier otro
sistema de transporte masivo en otra ciudad.

- En los estudios de caso se cred una referencia y una metodologia de seleccién y
analisis que puede aplicarse en todos los segmentos del sistema de transporte
masivo. La utilidad de la creacion de esta referencia es que se utilice para lo
anterior y para una futura comparacién en el caso de produccién de conocimiento
por parte de otras fuentes.
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- El sistema de alarma para calificacion de impactos urbanisticos puede utilizarse
para evaluar todos los modos de transporte, ya que implica una relaciéon con el
entorno urbano que se da en todas las escalas del sistema de transporte.

- La calificacion de impactos urbanisticos puede llegar a ser herramienta de
planeacién para las nuevas fases del sistema TransMilenio u otros sistemas
masivos como metro o tren ligero, de modo que se eviten las situaciones de
riesgo identificadas en los proyectos existentes.

Respecto de la generacion de planes maestros e instrumentos normativos para el
ordenamiento territorial y de las ciudades, el resultado de la investigacion es de utilidad
para la medicion de situaciones existentes e hipotéticas respecto de las relaciones entre
componentes urbanos. Es una herramienta de gran importancia para la determinacién de
la reciprocidad entre sistema urbano y sistema de transporte, y por tanto para la
planeacion sistémica.

El desarrollo de esta investigacion es finalmente un cémo abordar una situacion real, y su
resultado demuestra que se pueden obtener instrumentos de medicion sencillos que
permiten dimensionar las situaciones para las que los planes formulan politicas y
estrategias, pero sin la concepcion practica de cémo llevarlas a cabo.

5.3 Extension de la investigacion

Con este trabajo de investigacién se generd conocimiento sobre un tema que, como se
menciond anteriormente, no tiene referencias directas, lo que significa que en el futuro
puede ser un argumento conceptual soportado para otros trabajos de investigacion. Sin
embargo, como es un tema poco tratado, los aportes desde otros puntos de vista
profesionales pueden enriquecer enormemente el conocimiento general del tema.

Algunas sugerencias de extension del tema de investigaciéon son:

- Se desarrolld6 una metodologia de andlisis basada en conceptos tedricos
especificos de urbanismo, planeacion de transporte, teoria del riesgo, sistema de
alarma, movilidad y accesibilidad, soportada en datos estadisticos tabulados vy
calculados con las herramientas conceptuales disponibles. Si otro investigador
encontrase otros elementos tedricos de andlisis u otra forma de manejo de la
informacién estadistica, comienza a haber puntos de referencia divergentes y se
puede buscar otra metodologia para la obtencién del mismo objetivo.

- La teoria enunciada sobre riesgo y sistema de alarma es utilizable para cualquier
analisis ya que es generalizada y abarca el concepto basico.
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- Los criterios metodoldgicos para el estudio de caso son aplicables a cualquier otro
sistema de transporte, para cualquier otro tipo de analisis, siempre y cuando se
utilicen para el estudio desde el objeto y no desde la generalidad.

- Con la metodologia del sistema de alarma y de los estudios de caso es posible
hacer el analisis de la relacion entre sistema urbano y sistema de transporte para
otros modos, con el objeto de determinar y calificar los impactos de todo el
sistema de movilidad.

- La metodologia puede ser utilizada para el estudio de caso de otros paises y
otras ciudades, con el objeto de ver como la insercion de sistemas de transporte
afecta a otros sistemas urbanos y a otros entornos.

En el paso 8 de la metodologia del sistema de alarma (Capitulo 3.3.1) se propone hacer
una banda de desempefio para todo el sistema de transporte masivo, como adicional a la
metodologia propuesta. Consiste en elaborar bandas de desempefio cuyo objetivo es
presentar los resultados de la medicion de Indicadores de Impacto Urbanistico en bandas
de puntaje en relacion al promedio del sistema. Basicamente se propone como:

- Paso 1: Determinacion de corredores de transporte masivo para el andlisis

- Paso 2: Segmentacion de los corredores segun criterios de seleccion

- Paso 3: Aplicacion de la herramienta de calificacion de riesgos a cada segmento

- Paso 4: Ponderacion del corredor dado el resultado de la medicion de segmentos

- Paso 5: Calificacion del segmento en la banda de desempefio dada la
ponderacién del corredor

- Paso 6: Ponderacion del sistema de transporte masivo dado el resultado de
calificacion de cada corredor

- Paso 7: Calificacién del corredor en la banda de desempefio dada la ponderacion
del sistema de transporte masivo

El resultado debe ser una calificacion del riesgo en las escalas metropolitana y de sector,
dado el método de banda de desempefio hecho por Economist Intelligence Unit (2010), y
gue puede proporcionar datos de la generalidad y de la singularidad. Este es un proceso
complejo que sugiere requerir el desarrollo de otra metodologia, también como extension
de la investigacion.

5.4 Recomendaciones y  sugerencias para la
investigacion

Algunas recomendaciones y sugerencias para el desarrollo de investigaciéon son:

- Es necesario que la observacion y analisis de las situaciones de la ciudad sea
interdisciplinaria, y que las personas que intervienen tengan nociones de los
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temas generales. En este campo, el aporte de este investigador consistié en
introducir conceptos béasicos de urbanismo que, a su juicio, son indispensables
para la comprension de la condicion de la ciudad. Se sugiere que en trabajos de
investigacion posteriores se introduzcan bases conceptuales sencillas y
comprensibles por cualquier receptor ajeno al conocimiento técnico del tema.

Otro aporte de esta investigacion consistio en soportar graficamente todos los
conceptos enunciados. Es complicado para personas no familiarizadas con el
tema, entender ideas que en ocasiones son superfluas si no se ejemplifican o no
se explican graficamente. Se recomienda cultivar este buen hébito, asi en
ocasiones no parezca necesario para las personas familiarizadas, pues para ellas
muchas cosas parecerian obvias y para el no conocedor no lo son.

Los elementos conceptuales de urbanismo son de utilidad para estudio y
planeacion de casi todos los aspectos de la ciudad. Los andlisis de forma son
importantes para entender la ocupacion del suelo, y para pensarla y proyectarla.
No es necesario hacer cantidad de estudios para acumular informacién que
probablemente se utiliza en bajo porcentaje. Si se tiene identificado el problema a
solucionar se va directamente a la fuente con poca informacién confiable, en vez
de mucha informacién dispersa.

Hacer conclusiones parciales en cada uno de los capitulos, conducentes al
objetivo final de la investigacién, es una manera de mesurar e hilar su contenido y
su alcance. Es también una forma de garantizar la correlacion de los contenidos.



A. Anexo 1l: Niveles de servicio para pasajeros en
infraestructura de estaciones y terminales

Segun TransMilenio (2005) en el dimensionamiento de estaciones del Sistema
TransMilenio se debe tener en cuenta la demanda de pasajeros y la frecuencia de
vehiculos que se detienen en la parada. Asi, el disefio de las plataformas de las
estaciones convencionales considera dos elementos principales:

- Minimizar la probabilidad de la formacion de colas de buses, evitando retardos
para los buses expresos.
- Evitar que la densidad de pasajeros sea elevada en la plataforma de la estacion.

Dada la segunda consideracion, el método de calculo de areas de espera, basado en el
nivel de servicio deseado, debe escoger el espacio que utilizard cada pasajero en la
estacion. En el Cuadro 1 Anexo 1 se observa el area recomendada relacionada con el
nivel de servicio de acuerdo con el Highway Capacity Manual.

Cuadro 1 Anexo 1. Nivel de servicio para pasajeros en estacion
Fuente: Elaboracién prqpia con base Highway Capacity Manual

Nivel de servicio Area por pasajero Pasajeros por m*
A >1.2m° <0,83
B 09al2m’ 0,83a1,11
C 0.7a0.9m’ 1,11 a 1,43
D 0.3a0.7m’ 1,43 a 3,33
E 0.2a0.3m’ 3,33 a5,00
F <0.2m? >5

- Estimar la maxima demanda de pasajeros esperada en un momento dado.

- Calcular el tamafio del area necesario multiplicando el area escogida por pasajero
por la cantidad de demanda esperada.

- Adicionar espacio requerido para maniobras de movilizacion interna en estacion.

El método de célculo para areas de corredores para pasajeros, basado en el nivel de
servicio deseado (ver Cuadro 2 Anexo 1), es:
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Cuadro 2 Anexo 1. Nivel de servicio para circulacion de pasajeros en estacion
Fuente: Santiago (2005)

Flujos y velocidades esperadas
Nivel de 2Espacio Velocidad Unidad Radio
servicio m* / persona promedio de ancho de flujo .
. ; vol / capacidad
m/min persona/ min/m

A 12,1 79,2 6,1 0,08

B 3,7 76,2 21,3 0,28

C 2,2 73,2 30,5 0,40

D 1,4 68,6 45,7 0,60

E 0,6 45,7 76,2 1,00

F <0,6 <457 VARIABLE VARIABLE

Se debe escoger espacio utilizado para circulacion por cada pasajero en estacion.
Estimar la demanda de usuarios en el cuarto de hora mas cargado.

Calcular el flujo de disefio dividiendo la demanda del item anterior entre 15.
Calcular el ancho requerido del corredor dividiendo el flujo de disefio entre el
maximo flujo de peatones escogido dependiendo del nivel de servicio.

Los criterios de ubicacion para las estaciones son:

Puntos de ubicacién en el corredor de acuerdo a andlisis de transporte realizados
(estudios origen y destino de viajes y estudios ascenso y descenso de pasajeros).
Andlisis de los puntos en campo ubicando pasos peatonales como intersecciones
0 puentes peatonales y puntos de parada existentes.

Andlisis de la seccion vial existente para prever la ubicacién, teniendo en cuenta
el ancho de la estacion, el carril de parada, el carril de paso para servicios
expresos, las calzadas de trafico mixto y las zonas de espacio publico requeridos
como andenes o plazoletas.

Minimizacién en la adquisicion de predios de ser requerido.

Existencia de infraestructura como canales, linea férrea, entre otros.

Los tipos de estaciones segun su ubicacion y funcionalidad dentro del sistema se
observan en el Cuadro 3 Anexo 1.

Cuadro 3 Anexo 1. Tipos de estaciones sistema TransMilenio
Fuente: Elaboracién propia con base en Santiago (2005)

Sencillas - Acceso por puentes peatonales o por cruces semaforizados.

- Ubicadas en el separador central de la via.

- Una estacion cada 700 metros a lo largo de los corredores.

Intermedias

- Ubicadas a lo largo de los corredores.
- Permiten el intercambio entre troncales y alimentadores sin doble pago.

De cabecera | - Ubicadas en los extremos de los corredores.
(Portales) - Permiten el intercambio entre troncales y alimentadores sin doble pago.
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El modelo operacional del sistema TransMilenio, segun esta caracterizacion, se observa

en la Figura 1 Anexo 1.

Figura 1 Anexo 1. Modelo operacional del sistema TransMilenio segun caracterizacion de

$

estaciones
Fuente: Santiago (2005)
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B. Anexo 2: Indicadores Camara de Comercio de
Bogota

Los indicadores establecidos en el afio 2010 (para medir cifras del afio 2009) por el
Observatorio de Movilidad de la Camara de Comercio de Bogota segun la teoria de
grupos tematicos, son:

Cuadro 1 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Demanda
Fuente: Elaboracion propia con base en http://camara.cch.org.co (2010)

GRUPO TEMATICO INDICADOR
Grupo Caracteristica Nombre Qué mide - Qué representa Fuente
Distribucién de % de viajes diarios en Secretaria de
viajes por modo Bogota por modo. Movilidad
Tiempo total de Tiempo promedio gue gasta Secretaria de
o una persona en Bogota para i
viaje por modo Movilidad
desplazarse en cada modo.
Pasajeros Numero total de pasajeros
transportados al afio | transportados por afio en
P DANE
en transporte transporte publico en la
publico ciudad: TPC y TransMilenio.
Pasajeros Promedio diario de
movilizados pasajeros movilizados en DANE
diariamente en TPC | TPC por vehiculo.
Pasajeros Numero total de pasajeros —
- ~ ~ TransMilenio
Caracteristicas | transportados al afio | transportados por afio en
- L o S.A.
Demanda |de los viajes en |en TransMilenio TransMilenio.
Bogota Pasajeros Distribucion de la demanda —
i . . TransMilenio
movilizados por en un dia promedio en S A
dia en TransMilenio | TransMilenio. T
Pasajeros en hora Promedio de pasajeros o
| " .. | TransMilenio
pico en movilizados en TransMilenio
I , T S.A.
TransMilenio hora pico'.
Pasajeros Numero total de pasajeros
transportados por transportados por afio en TransMilenio
localidad al afio en | TransMilenio, desagregado | S.A.
TransMilenio por localidades.
Pasajeros Numero total de pasajeros
interurbanos interurbanos que se TransMilenio
transportados en transportan por afio en S.A.
TransMilenio TransMilenio.
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. . Kildmetros y tiempo que en
Longitud y tiempo | 10 i recorre TransMilenio
promedio de viaje un vehiculo troncal de S.A
en TransMilenio o . o
TransMilenio por viaje.
Entradas y salidas | Flujo de pasajeros dia en TransMilenio
por estacion estaciones de TransMilenio. |S.A.
Cuadro 2 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Oferta
Fuente: Elaboracion propia con base en http://camara.ccb.org.co (2010)
GRUPO TEMATICO INDICADOR
Grupo | Caracteristica Nombre Qué mide - Qué representa Fuente
Evolucién de la velocidad de
Velocidad promedio e | recorrido promedio e indice de Secretaria de
IPK del TPC pasajeros por kilémetro del Movilidad
transporte publico colectivo.
Edad del parque NUmero de vehiculos de .
L . Secretaria de
automotor de TPC en | transporte publico colectivo en >
; ; Movilidad
Bogota Bogotd, por rango de edad.
Velocidad promedio e Evolug:lon de la vgloc[dac.i de TransMilenio
o recorrido promedio e indice de
IPK de TransMilenio . . S.A.
pasajeros por kilébmetro.
Parque automotor de | Flota de buses vinculados TransMilenio
TransMilenio anualmente a TransMilenio. S.A.
Kilémetros recorridos | Numero de kilometros anuales S
; TransMilenio
por los buses de recorridos por la flota troncal de S A
TransMilenio buses de TransMilenio. T
Capacidad de la flota | Capacidad maxima de transportar S
. . TransMilenio
de buses de pasajeros que tiene la flota de S A
TransMilenio buses de TransMilenio. T
Indicadores Edad parque . NuUmero de taxis en Bogot4, por | Secretaria de
automotor taxis en .
de la oferta . rango de edad. Movilidad
Oferta Bogota
de transporte Edad del paraue
en Bogota parq Numero de vehiculos particulares | Secretaria de

automotor vehiculos
particulares Bogota

en Bogot4, por rango de edad.

Movilidad

Edad parque

Numero de motos en Bogota, por

Secretaria de

de motos en Bogotd | rango de edad. Movilidad
Sistema vial de Evolucién anual del sistema vial

. . IDU
Bogota en Bogota.
Estado de la malla Diagnéstico del estado malla vial IDU
vial de Bogota en Bogota, 2005 vs 2009.
Estado malla vial de | Estado malla vial en cada una de IDU
Bogoté por localidad | las 20 localidades de Bogota.
Inversién requerida Inversién requerida para tener en
en la malla vial de Optimas condiciones el IDU

Bogota

subsistema vial de Bogota.

Intersecciones
semaforizadas en
Bogota

Evolucion anual de intersecciones
semaforizadas en Bogota

Secretaria de
Movilidad

Cupos de
parqueaderos por
localidad

Cupos de pargueaderos y bahias
por localidad en Bogota

Secretaria de
Movilidad
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Cuadro 3 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Accidentalidad
Fuente: Elaboracion propia con base en http://camara.ccb.org.co (2010)
GRUPO TEMATICO INDICADOR
Grupo Caracteristica Nombre Qué mide - Qué representa Fuente

Accidentalidad

Indicadores
de
accidentalidad
en Bogota

Comparendos en

NUmero de comparendos
anuales impuestos por

Secretaria de

Bogota Policia de Transito Bogota. Movilidad
Accidentes de Numero total de accidentes | Secretaria de
transito en Bogota | de transito por afio. Movilidad
Responsable de Autor de la causa probable .

. . . Secretaria de
los accidentes de | de los accidentes de transito Movilidad

transito

en Bogota.

Accidentes por tipo
de vehiculo
involucrado

Distribucién de los
accidentes de transito en
Bogota por tipo de vehiculo.

Secretaria de
Movilidad

Accidentes de
transito con

Numero de accidentes de
transito anuales que

Secretaria de

heridos involucraron heridos. Movilidad
Indicadores de NUmero de personas

lesiones en lesionadas en accidentes de | Secretaria de
accidentes de transito por afio, por Movilidad
trénsito condicion y tipo de vehiculo.

Tasa de lesiones
en accidentes de
transito

NUmero de heridos por cada
diez mil vehiculos, por afio.

Secretaria de
Movilidad

Accidentes de
transito con
muertos

Numero de accidentes de
transito anuales que
involucraron muertos.

Secretaria de
Movilidad

Indicadores

de mortalidad en
accidentes de
transito

Personas muertas en
accidentes de transito por
afio, por condicién y tipo de
vehiculo.

Secretaria de
Movilidad

Tasa de muertes
en accidentes de
transito

NUmero de muertos por
cada cien mil habitantes, por
ano.

Secretaria de
Movilidad

indice de muertos
en vehiculos

NUmero de muertes por
cada diez mil vehiculos;

Secretaria de

particulares y en namero de muertes por Movilidad
motos cada diez mil motos.
Accidentes de Numero de accidentes de _—
L P z h TransMilenio
transito en transito por afio ocurridos en
o et S.A.
TransMilenio TransMilenio.
Heridos en Numero de heridos por afio —
. . L TransMilenio
accidentes de en accidentes de transito en
oo o S.A.
TransMilenio TransMilenio.
Lesionados en Numero de lesionados por I
. - . TransMilenio
accidentes de afo en accidentes de S A
TransMilenio transito en TransMilenio. o
Muertes en Numero de muertes por afio I
- . A TransMilenio
accidentes de en accidentes de transito en S A

TransMilenio

TransMilenio.
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Cuadro 4 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Impacto ambiental
Fuente: Elaboracion propia con base en http://camara.cch.org.co (2010)
GRUPO TEMATICO INDICADOR
Grupo Caracteristica Nombre Qué mide - Qué representa Fuente
Contribucion de emisiones .
- L . Secretaria de
Emisiones por fuente | por fuentes moviles y fijas .
= Ambiente
(Toneladas por afo).
Emisiones por tipo de Contribucion de emisiones Secretaria de
. portip por tipo de vehiculo .
vehiculo ~ Ambiente
(Toneladas por afno).
Emisiones de Emisiones de los vehiculos .
; - Secretaria de
vehiculos de carga de carga liviana (Toneladas .
e o Ambiente
liviana por afo).
Emisiones de Emisiones de los vehiculos .
: Secretaria de
vehiculos de carga de carga pesada (Toneladas .
L o Ambiente
Contaminacion | pesada por afio).
Impacto ambiental Concentracion de Mapa de concentraciones Secretaria de
ambiental vehicular en PM10 en Bogota medias de PM10. Ambiente
Bogota Concentraciones Concentraciones maximas .
" " " . Secretaria de
maximas emitidas en | emitidas de contaminantes )
; . . Ambiente
Bogota del aire en Bogota.
Resultados control de | Resultados del monitoreo y .
o - Secretaria de
emisiones a fuentes | control de emisiones a )
L L . Ambiente
moviles fuentes méviles en Bogota.
Emision futura de Proyeccion de emisiones de .
P L . Secretaria de
fuentes méviles en fuentes méviles en Bogota Ambiente
Bogota para el horizonte 2008-2020.
Dias de mayor Dias de excedencia de la .
Y . Secretaria de
contaminacion en norma por tipo de )
. ) Ambiente
Bogota contaminante.
Cuadro 5 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Finanzas
Fuente: Elaboracion propia con base en http://camara.ccb.org.co (2010)
GRUPO TEMATICO INDICADOR
Grupo | Caracteristica Nombre Qué mide - Qué representa Fuente
Presupuesto asignado y
Presupuesto del sector | ejecutado en el afio 2009 al Secretaria de
movilidad sector de movilidad en Bogota. | Hacienda
En millones de pesos.
Presupuesto asignado y
Presupuesto | Presupuesto de la ejecutado por la Secretaria de .

. " - ~ Secretaria de
Finanzas del sector | Secretaria de Movilidad en el afio 2009, por Hacienda
del sector | movilidad en | Movilidad proyecto. En millones de

Bogota pesos.
Presupuesto asignado y
ejecutado por el Instituto de Secretaria de
Presupuesto del IDU Desarrollo Urbano IDU en el .
- Hacienda
afio 2009, por proyecto. En
millones de pesos.
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Presupuesto de la
Unidad de
Mantenimiento Vial

Presupuesto asignado y
ejecutado por la Unidad de
Mantenimiento y

Rehabilitacion Vial en el afio
2009, por proyecto. En millones
de pesos.

Secretaria de
Hacienda

Tarifas de transporte
publico

Evolucién anual de las tarifas
de transporte publico colectivo
y TransMilenio.

Secretaria de
Movilidad

Evolucién del ingreso por

Secretaria de

pesos.

Ingresos del transporte . Movilidad y
o pasajes pagos en el transporte T
publico . . TransMilenio

publico en Bogota. S A

Gasto de los hogares Porcentaje del ingreso del DANE y )
en transporte hogar empleado en transporte | Secretaria de

P en Bogota, por estrato. Movilidad
Distribucién de los Pagos por concepto de I
. recaudo a los operadores de TransMilenio
ingresos de - .

S TransMilenio, en millones de S.A.
TransMilenio

Cumplimiento de los
parqueaderos

Cumplimiento en el cobro de
las tarifas establecidas por Ley

por parte de los parqueaderos.

Contraloria de
Bogota

Cuadro 6 Anexo 2. Indicadores Observatorio de Movilidad CCB - Percepcion
Fuente: Elaboracién propia con base en http://camara.ccb.org.co (2010)

GRUPO TEMATICO

INDICADOR

Grupo

Caracteristica Nombre

Qué mide - Qué representa

Fuente

Percepcién
ciudadana

Razones de uso

Razones por la que utiliza el
transporte publico colectivo o

Encuesta de

o TransMilenio.

del TP TransMilenio como medio de percepcion,
CCB.
transporte.
Tiempo de Tiempo prqmedlo de . Encuesta de
. desplazamiento de los usuarios )
desplazamiento en L . percepcion,
P de transporte publico colectivo CCB

Aspectos positivos

Aspectos que califican como
positivo el uso del transporte

Encuesta de

Opinién de los | del TPC publico colectivo por parte de pCeCrcéepuon,
ciudadanos los usuarios. )
so_b_re la Aspectos positivos Asp_e_ctos que califican como Encuest.a' de
movilidad en Lo positivo el uso del TransMilenio | percepcion,
. de TransMilenio X
Bogota por parte de los usuarios. CCB.
Aspectos que califican como
. . Encuesta de
Aspectos negativo | negativo el uso del transporte S
e . percepcion,
s del TPC publico colectivo por parte de CCB
los usuarios. )
Aspectos Aspectos que califican como Encuesta de
negativos de negativo el uso de TransMilenio | percepcion,
TransMilenio por parte de los usuarios. CCB.
e, Calificacion al servicio que dan | Encuesta de
Calificacion al ; .
transporte publico Iqs usuarios d_eI transporte | percepcion,
publico colectivo y TransMilenio | CCB.
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Nivel de satisfaccion que

y TransMilenio.

Ind_lce de_ . perciben los usuarios por el Encuest_a, de
satisfaccion servicio del transporte pablico | PErcePcion,
transporte publico . porte p CCB.
colectivo y TransMilenio.
Costo del Costo del transporte en relacion Encuest_af de
transporte vs con el servicio que brinda percepcion,
beneficio q ' CCB.
Delitos mas frecuentes de los
. . e ; Encuesta de
Delitos mas que fueron victima los usuarios s
L . percepcion,
frecuentes en TP | de transporte publico colectivo CCB

Porcentaje de
victimizacién en
TP

Evolucién anual del porcentaje
de victimizacién en el
transporte publico colectivo y
en TransMilenio.

Encuesta de
percepcion,
CCB.

Esta informacién se presenta en un documento titulado Observatorio de Movilidad, el cual
se actualiza anualmente con corte al mes de diciembre del afio inmediatamente anterior,
y se apoya con otras publicaciones de boletines periddicos de temas como:

- Movilidad y desarrollo regional
- Accidentalidad y mantenimiento vial
- Movilidad y politicas amigables con la bicicleta



C. Anexo 3: Curitiba, un sueio hecho realidad

En los medios ligados al urbanismo, la ecologia urbana, el transporte y la arquitectura, la
ciudad Brasilera de Curitiba es ejemplo. Es mundialmente conocida por sus logros en
materia de planificacion y gestién urbana, y su mejor logro es crear una sinergia entre lo
urbano, lo ambiental y la movilidad.

Fotografia 1 Anexo 3. Troncal 6mnibus Fotografia 2 Anexo 3. Sistema de espacio
Curitiba, Brasil publico y equipamientos Curitiba, Brasil
Fuente: Escala (1997) Fuente: Escala (1997)

La ciudad de Curitiba se caracteriza por:

173 Este anexo se fundamenta en buena parte en Montezuma (1997)
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- Desde la década del 60 se planifico y disefid un proyecto de ciudad al interior de
un proyecto de desarrollo industrial.

- Hay 1,3 millones de habitantes en la ciudad y 1,7 millones de habitantes en el
area metropolitana.

- Es una ciudad con un alto nivel de motorizacién, sin embargo el porcentaje de
usuarios del transporte urbano de pasajeros es superior al 75%.

- La Red Integrada de Transporte (RIT) tiene 1500 vehiculos, 20 terminales 120
estaciones tubo y realiza 1,5 millones de viajes dia.

- La ciudad dispone de 7 mil hectareas de é&reas verdes, de las que 200 son
parques urbanos. Tiene 52 m? de espacio verde por habitante.

- Tiene una red planificada de parques, espacios publicos y equipamientos,
integrada con el sistema de transporte.

A finales de la década del 60 la ciudad afrontaba los mismos problemas de todas las
ciudades de América Latina:

- Crecimiento acelerado de la poblacion
- Congestion y deterioro del area central
- Deficiencia en los servicios publicos basicos

Figura 1 Anexo 3. Red Integrada de Transporte Fotografia 3 Anexo 3. Troncal dmnibus
Curitiba Curitiba, Brasil
Fuente: Escala (1997)

Fuente: Escala (1997)
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La respuesta al problema fue un plan que decia: “Tendencia no es el destino de la
ciudad”. Este se llamé Plan de Curitiba de 1965, y propuso:

- Romper la tendencia a conformar una urbe circular y concéntrica.

- Sustituir la configuracion radio céntrica por una expansion lineal a lo largo del eje
noreste - suroeste, estimulando la densificacion comercial y residencial.

- Implementar un sistema de transporte publico simple, eficiente, comodo, de
rapida implantaciéon, de resultados inmediatos, de bajo costo de inversion y
funcionamiento, y de baja tarifa (0,55 USD).

- Descongestionamiento del centro a través de una anillo circunvalar que desvie el
flujo de los automoviles.

- Creacion de la Ciudad Industrial de Curitiba 1975, para dar un soporte econémico
al desarrollo de la ciudad habitable.

- Renovacién y construccién de equipamientos urbanos en funcion del espacio
publico y del sistema de transporte.
- Ciudad a escala humana y para el peaton.

La ejecucion del Plan de Curitiba de 1965 consisti6 en:

- Se dio prioridad al transporte masivo, a los peatones y al medio ambiente.
- Se construyeron avenidas paralelas al eje central.

- Se crearon corredores exclusivos para autobus.

- Se cambi6 la tipologia de vehiculos y se moderniz6 el equipo de transporte.

- Se equilibré el funcionamiento del sistema con una camara de compensacion
tarifaria, coordinada por la autoridad de transporte.

- Construyeron parques, zonas verdes, equipamientos y se peatonalizé el centro.
- Se tuvo una fuerte voluntad politica para implementar el plan.

Figura 2 Anexo 3. Estacién tubo Curitiba. Brasil Fotografia 4 Anexo 3. Estacion tubo Curitiba.
Fuente: Escala (1997) Brasil
Fuente: Escala (1997)

307 SATOSTFRICIMNE
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El sistema de transporte de Curitiba estad compuesto por:

La Red Integrada de Transporte, que es elemento para la integracion fisica y
tarifaria y que presta el servicio diferenciado segun capacidad y funcion requerida
por el sistema.

Oficina de urbanismo de la ciudad URBS que administra parqueaderos y
comercio en el espacio publico, y regula a la RIT.

10 operadores privados que prestan el servicio, pago por kilbmetro recorrido.

5 rutas expresas troncales que recorren la ciudad de norte a sur y de este a
oeste, en carriles exclusivos y vehiculos de alta capacidad (270 pasajeros). Estos
ejes son los mas densamente poblados y ordenan el territorio.

Alimentadores desde los sectores periféricos hasta terminales de integracion.
Rutas interbarrios para comunicacion circular entre sectores periféricos.

Rutas directas ligeras y estaciones tubo, numeradas y con tiempo de carga
establecido para maximizar la eficiencia del sistema.



D. Anexo 4: Plantilla de trabajo de campo

Cuadro 1 Anexo 4. Plantilla de trabajo de campo

Fuente: Elaboracion propia

Trencal TransMileno:

Plano del segmento con indicacién da manzanas por numero

wa na wa

S
T

NP Nimer e predos

PA:

Predos sectndos L Enensién imeal (metron) EA Extencitn sfectads (mevoe) va: No aphca
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Cuadro 2 Anexo 4. Plantilla de trabajo de campo estudio de caso Troncal Caracas

Fuente: Elaboracion propia

Fase troncal: 1 en cperacdn

Troncal TransMilenio: Avends Caracas

Localizacion: segmento calle 57 a calle 63
Elaborado por. Arg. Hemén Rodriguex

IvScasor

Recperscdn de dindmicas urbanss

Modfizactm en denwdad urhanas

Etecto tajeda

Efecm barrers

Guficencn an espacs
mentano (i

Recuperason do Sndmicas utons

Mogfcacdtn en densxiad ursans

Efecto sajade

w.nw

Recuperacitn de dedmicus ubane
Modficacdn en Sarmdad rban

Efect sajade

MMWM

Recuperacitn de Srdmicns arbasas

Modficactn en densadad ubane

Efecto tajada

Sufiencia en espacio piblco
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Cuadro 3 Anexo 4. Plantilla de trabajo de campo estudio de caso Troncal Calle 80
Fuente: Elaboracion propia

% »
0 0
0 0
0 %0
8 100
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