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INTRODUCCION

La estructura funcional y de servicios del Plan de Ordenamiento Territorial, estd
conformada por los sistemas generales de servicios publicos, de movilidad y de
equipamientos, y tiene la finalidad de garantizar que el centro y las centralidades que
conforman la estructura socio econdmica y espacial y las areas residenciales cumplan
adecuadamente sus respectivas funciones y se garantice de esta forma la funcionalidad del
Distrito Capital en el marco de la red de ciudades.

En concordancia con esta finalidad, los problemas del transporte publico y, en general, las
crecientes dificultades de movilidad que muestran nuestras ciudades, han ido ocupando un
espacio relevante del debate publico, el tiempo destinado a los desplazamientos del sitio
de vivienda al lugar de trabajo, a los centros de educacién y en general a cualquier actividad,
son un claro ejemplo de como en el Distrito Capital las condiciones del entorno fisico y la
manera como se prestan los servicios no contribuyen de manera deliberada a la generacién
de riqueza y prosperidad colectiva ni al incremento de la productividad social y econdmica,
individual y colectiva, ese tiempo que gastamos diariamente de la casa a nuestra actividad
principal, para muchos se trata de tiempos muertos y su incidencia dentro de nuestras vidas
puede ser relevante ya que, ademas de afectar nuestro bienestar, podria afectar la decisién
de participar en el mercado laboral o bien limitar los tipos de trabajo a los que podemos
acceder.

Por lo anterior es prioritario identificar los avances e impactos que ha generado la ejecucién
del plan de ordenamiento territorial y determinar como en la revision se pueden plasmar
modificaciones que permitan optimizar la estructura funcional de la ciudad, con medidas
orientadas a mejorar la experiencia de viaje a través de los componentes de tiempo, calidad
y costo, con enfoque de género, diferencial, territorial y regional, teniendo como eje
estructurador la red de metro regional.
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1 Politica de Movilidad

El POT establece como politica que el sistema de movilidad se oriente a mejorar la
productividad de la ciudad y la regién. Define objetivos, estrategias, programas y proyectos
para los componentes del sistema, los subsistemas vial, de transporte y de regulacién y
control del trafico. Las acciones para la movilidad, conexion y accesibilidad establecidas son
aplicables al centro de la ciudad en su caracter de espacio principal de la region y el pais, a
las centralidades urbanas y a las zonas y sectores econdmicos estratégicos de integracién y
desarrollo regional e internacional. Las acciones deben permitir la consolidacion de la
estructura urbana y la optimizacion del uso y aprovechamiento del territorio.

Bajo esos lineamientos, el POT sefialé para las inversiones en proyectos de recuperacion,
mantenimiento, adecuacién y construccion de infraestructura vial y de transporte, las
siguientes 3 directrices:

1) Priorizar las inversiones en proyectos que completen la malla vial arterial e intermedia
y el sistema de espacio publico ya construidos, para mejorar la conectividad entre el
centro, las centralidades y la region.

2) Priorizar los recursos para mejorar, adecuar y construir vias, puentes y equipamientos
de integracion en las dreas donde se realicen operaciones estratégicas de integracion
urbanay regional.

3) Destinar eficientemente los recursos captados por la aplicacidn de los instrumentos de
financiacion derivados de las actuaciones urbanisticas, con particular referencia a la
participacién en las plusvalias, las compensaciones por parqueaderos y cesiones al
espacio publico, asi como al aprovechamiento econdmico de este ultimo, para
mantener, adecuar y construir la malla vial de la ciudad y los equipamientos de
integracion.

A continuacion, se expone la situacion actual en el desarrollo de estas directrices, asi como,
el marco normativo e institucional en el cual se fundamentan.

Con relacidn a las tres directrices mencionadas se observan los siguientes avances:

1) Priorizar las inversiones en proyectos que completen la malla vial arterial e intermedia
y el sistema de espacio publico ya construidos, para mejorar la conectividad entre el
centro, las centralidades y la region.

El POT indicé los principales ejes de movilidad que integran centralidades del Distrito Capital
a escala internacional, regional y urbana (articulo 19), las infraestructuras y los proyectos
necesarios que mejoran la integracién de la movilidad regional y nacional de carga y
pasajeros (articulo 64); y los proyectos por desarrollar en el corto plazo (2004 — 2007) del
subsistema vial arterial, de integracidn regional e intersecciones, asi como troncales del
sistema de transporte publico masivo de pasajeros vy ciclorrutas del subsistema de
transporte.
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Tabla 1. Principales ejes de movilidad que integran a las diferentes escalas POT 2004

Eje Centralidades Escala de integracién
integradas
Avenida Caracas Restrepo - Santander Internacional
Paseo de los Centro Histdrico -Centro | Regional
libertadores Internacional
Urbano
Chapinero

Calle 72 - Calle 100

Usaquen - Santa
Barbara

Toberin - La Paz

Prado Veraniego

Avenida Centenario Centro {Centro Histérico |internacional
Correder Férreo de -Centro Intemacional) Regional
QOccidente Salitre - Zona Industrial
Urbano
Calle 26 Fontibdn - Aeropuarto
Eldorado

Alamos - Engativa

Autopista al Llano Nueva centralidad Eje Internacional
de integracién Llanos

Avenida Boyaca Nuevo Usme Regional
Nueva Centralidad Urbano
Danubio - Rie Tunjuelo -
Américas

NQS T de Agosto Regional

Autopista Sur Delicias - Ensuefio Urbano
Resfrepo - Santander
Bosa

Calle 80 Ferias - Rionegro Regional
Nueva Urbano
Centralidad Quirigua -
Bolivia

Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial.

La ejecucién de los proyectos de movilidad depende de los recursos de financiacion por
valorizacién local?, y de acuerdo con sus ejecuciones, es posible determinar que en estos se
priorizaron algunos proyectos del POT. El Expediente Distrital 2018 muestra que los
mayores recursos se concentraron en movilidad (vias principales, regionales,
intersecciones, troncales, metro, transmicable).

De acuerdo con los Indicadores de construccion de los proyectos de la malla vial arterial en
el periodo 2004 a 2017, no se alcanzé la meta de construccién en kildbmetros totales para
para la malla vial establecida en el POT, llegando a un 35% de ejecucién.

1 Acuerdos Distritales 180 de 2005 y sus modificatorios 398 de 2009, 445 de 2010, 451 de 2010, 523 de
2013, Acuerdos 724 de 2018 y de endeudamiento 527 de 2013, 690 de 2017.

2 |nforme 2: Diagndstico del subsistema vial y de transporte de Bogota. Modelo integrado de transporte
enmarcado en la revisidn ordinaria del POT de Bogota. Steer Davies.
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En el subsistema de transporte se proyectaron 20 troncales de las cuales se han ejecutado
9, es decir el 45%; a diciembre de 2019. En enero de 2020 el Instituto de Desarrollo Urbano
- IDU adjudico la ejecucidon de la obra del sistema Transmilenio de la troncal Avenida
Congreso Eucaristico (Carrera 68), dividida en seis grupos en el sector entre la Autopista Sur
y la Calle 66, un grupo desde la Carrera 68 con Calle 66 hasta la Calle 100 con Carrera 48 y
dos grupos sobre la Calle 100 entre Carrera 48 y Carrera 9 que aportard nueva
infraestructura troncal al 2026.

En la implementacién de los diferentes componentes del Sistema Integrado de Transporte
Publico de Pasajeros (SITP)3 se ha logrado un avance del 83%.

Frente al Sistema de Transporte Masivo Metro, en el POT (articulo 188) se estructuraron los
componentes para la primera linea de Metro (29.3 kildmetros de linea férrea, 24 estaciones
de pasajeros, dos patios talleres y un conjunto de sistemas de soporte de energia,
sefializacion y telecomunicaciones). En mayo de 2016, mediante Acuerdo 642 de 2016, se
constituye la Empresa Metro de Bogota S.A., y en el afio 2019, se selecciona la empresa
encargada de los disefios, construccién y operacion de la Primera Linea del Metro Tramo 1.

Respecto al tren de cercanias, el POT en su articulo 193 menciona que se adelantaria una
via fija y exclusiva de 128 km, para comunicar al Distrito Capital con los municipios aledafios
mediante cuatro lineas férreas, de los kildmetros proyectados no se ha construido ninguno.

En diciembre de 2019, con recursos de la Nacidn y del Departamento de Cundinamarca, se
adjudico el disefo y la construccion de la Linea km 5 — Facatativd, como Regiotram de
Occidente, el cual contara aproximadamente con un trazado de 40 kms y operara como
tranvia en las areas urbanas y como tren de cercanias en las zonas rurales. Conectard a
Bogota con los municipios de Mosquera, Funza, Madrid y Facatativa y se conectara con la
Primera Linea Metro de Bogota — Tramo 1 en el Distrito Capital a la altura de la Kr 17 con
AC 26.

La conclusidn de los balances de ejecucion de los proyectos de movilidad sefialados en el
POT y el PMM 2006 son bajos frente a los proyectos senalados para el corto plazo y la
infraestructura propuesta para el distrito.

El diagndstico del Sistema de movilidad visibiliza la necesidad de identificar en el POT
proyectos a corto, mediano y largo plazo, asi como las normas para su ejecucién, criterios
de priorizacion y posibles fuentes de financiacion. De esta manera se podria garantizar que
los proyectos que plantee cada plan de desarrollo, los planes maestros, las operaciones
estratégicas y los diferentes Conpes se formulen y ejecuten en el marco de una visidn
unificada de largo plazo de la ciudad, la regidn y la nacidn, con continuidad de las politicas
publicas.

3 Decreto 309 de 2009 “Por el cual se adopta el Sistema Integrado de Transporte Publico para Bogot3, D.C., y
se dictan otras disposiciones”.
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Grafico 1. Mayor ejecucion de recursos en proyectos de corto, mediano plazo, de valorizacién y
endeudamiento del POT. 2001 - 2018
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Fuente: Entidades Distritales —SEGPLAN.

Particularmente en las operaciones estratégicas se planted su refuerzo con acciones sobre
el sistema de movilidad, pero no es suficiente plantearlo sino establecer las condiciones
para que esto se aplique efectivamente, ya que algunas operaciones estratégicas se
desarrollaron desde el 2004 con y sin los proyectos del sistema de movilidad y otras no se
desarrollaron aun cuando hubo inversiones y desarrollo del sistema, por lo cual se debe
revisar esta medida para garantizar la efectividad de la medida y acciones.

Por otro lado, en la revisiéon del POT se debe analizar la pertinencia de desarrollar los
siguientes elementos de manera asociada a la politica de movilidad del POT:

1) Con relacidon a las tres directrices mencionadas, se observa que los proyectos
enunciados para el sistema de movilidad en el POT no incluyen todos los elementos de
los conceptos de la funcidn del transporte orientado al desarrollo sostenible, gestion de
la demanda, conceptos que se fueron completando posteriormente al plan maestro de
movilidad (PMM) —Decreto 319 de 2006, el aspecto de reduccion de la huella de carbono
y resiliencia de las infraestructuras, que se han incorporado en la formulacién de los
ejercicios de modificacién y revision del POT.

Por su parte en el Proyecto de actualizacién del PMM formulado en 2018, enfoca su
formulacion en 4 objetivos generales: Seguridad Vial, Competitividad, equidad e
inclusion y ecoeficiencia, elementos que sin duda tienen incorporados los objetivos de
sostenibilidad que deberan armonizarse en la formulacidn de la revisién del POT. Vale
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resaltar que esta actualizacién se dio de forma paralela y articulada a la propuesta de
revision del POT 2019, que actualmente se encuentra archivada, pero que tiene una
vision de la movilidad sostenible que es valido rescatar y armonizar con la presente
revision del POT.

El POT pretende con la aplicacion eficiente de los instrumentos de planeacidn, gestion
del suelo y financieros lograr proyectos para la recuperacién del espacio publico y la
malla vial, sin embargo, se debe precisar el disefio y cumplimiento efectivo del reparto
equitativo de cargas y beneficios.

El sefialamiento de las infraestructuras del sistema de movilidad para la renovacion en
sectores de la ciudad como el centro, de acuerdo con la proyeccion y prioridad de la
ciudad, se deben proponer en concordancia con la revitalizacién urbana.

El POT establece la incorporacidn de criterios ambientales en la politica del sistema de
movilidad, define el programa de corredores ecoldgicos (art. 100), incluidos corredores
ecolégicos viales y corredores ecoldgicos regionales, asi como actuaciones en areas de
control ambiental o de aislamiento, tema que se debe revisar ya que el POT actual no
resuelve con claridad el manejo y responsables, en los casos en que no son claras las
condiciones para el desarrollo de estos aislamientos. Define en el componente calidad
del aire, refiriendo el sistema de transporte masivo del modo troncal como programa
para el transporte sostenible, pero debe hacerse énfasis en las acciones para la flota,
infraestructura y operaciones, en este contexto.

El POT no hizo énfasis en los modos de transporte no motorizados como parte integral
del sistema publico de transporte, ni cdmo modo principal de los viajes en la ciudad,
concepto fundamental para que en términos de infraestructura se faciliten sus
desplazamientos y el intercambio modal y servicios complementarios.

En este contexto de transporte sostenible, los modos férreos enunciados en el POT no
se han desarrollado, ni se priorizaron para el transporte de carga y mercancias en la
politica de movilidad.

Por iniciativa nacional, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) estd operando,
desde el 2018, un tren de prueba sobre 257 kildmetros del corredor férreo rehabilitado
Bogota — Belencito, transportando cemento). La operacién férrea de carga, se sumaria
a los recorridos diarios que se realizan con pasajeros desde y hacia, Bogotd y Zipaquira,
entre semana con estudiantes, y los fines de semana con turistas.

Particularmente el POT debe incluir como politica que los modos de transporte
alternativos se integren con el sistema masivo de transporte de pasajeros y que se
incluya la definicion de las condiciones particulares de las infraestructuras propias de
estos modos, como también las facilidades e infraestructuras para el intercambio con

10
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otros modos, servicios complementarios a los usuarios, los equipos, integracion tarifaria
y beneficios por su uso, entre otros.

8) El gobierno nacional expidié el 14 de abril de 2020 el documento CONPES 3991 de
politica nacional de movilidad urbana y regional, el cual debe ser incorporada en la
propuesta de POT, articulada con los instrumentos de financiacion y en las directrices
de norma urbana, de tratamientos urbanisticos y desarrollo sostenible del Distrito
Capital.

9) La Politica de movilidad establecida en el POT 2004, carece de enfoque en reduccién de
siniestralidad vial, la cual debe ser incorporada en la propuesta de POT, en el desarrollo
de politicas alrededor de la infraestructura adecuada para favorecer la vision cero en
mortalidad asociada, tal y como se establecid posteriormente en el Plan Distrital de
Seguridad Vial y del Motociclista 2017-2026

10) Frente a la financiacidn, se debe tomar en consideracion lo establecido en la Ley 1955
de 2019, Plan Nacional de Desarrollo, que en el articulo 97, se autoriza el uso de otras
fuentes de financiacion para los sistemas de transporte con el objeto, entre otros, de
contribuir a la sostenibilidad de los sistemas de transporte, a la calidad del servicio y de
su infraestructura, al uso de instrumentos como el derecho real accesorio de superficie,
valor residual de concesiones, valorizacion, subasta de norma urbanistica, herramientas
de captura del valor del suelo, sobretasa a la gasolina o al ACPM, cobro o aportes por
edificabilidad adicional y mayores valores de recaudo futuro generados en las zonas de
influencia de proyectos de renovacién urbana.

1.1.1 Estado normativo y juridico

Las directrices, objetivos y estrategias de politica publica de movilidad para el Distrito estan
incluidas principalmente en el Decreto 190 de 2004 de compilacién del POT y el Decreto
319 de 2006 de adopcion del Plan Maestro de Movilidad, que deben actualizarse con las
leyes y regulaciones posteriores al POT de orden nacional y distrital, especialmente en lo
relacionado a reduccion de huella de carbono y resiliencia, a los sistemas de transporte
alternativo y accesibilidad de usuarios en condicion de movilidad reducida, seguridad vial y
fuentes de financiacién de los proyectos priorizados para la ciudad.

Las directrices aplicables al desarrollo y gestion de los diferentes componentes del sistema
de movilidad inician desde la Constitucidn Politica de Colombia, las leyes de orden nacional
relacionadas a la planeacién y financiacién de la ejecucién de sus componentes y los
documentos CONPES.

De la normativa para generar politica de movilidad se enuncian, entre otras, las Leyes 105
de 1993, 336 de 1996, 361 de 1997, 769 de 2002, 1083 de 2006, 1228 de 2008 y1287 de
2009 asi como el Decreto Nacional 1079 de 2015 que compila las normas del sector
transporte.

11
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Los documentos de politica CONPES 3093 de 2000, 3167 de 2002, 3093 de 2003, 3260 de
2003, 3991 de 2020, 3368 de 2005, 3677 de 2010, 1508 de 2012, 3882 de 2017, 3899 de
2017, 3900 de 2017, 3945 de 2018 y 3963 de 2019.

El Acuerdo 04 de 2007 y los Decretos Distritales 327 de 2004, 215 de 2005, 470 de 2007,
596 de 2007, 309 de 2009, 397 de 2010, 2372 de 2010y 1467 de 2012.

Resoluciones de Invias 000744 de 2009 e IDU 4374 de 2010.

1.1.2 Instancias, competencias e intersecciones

En el siguiente cuadro se relacionan las instancias que intervienen en la formulacién de la
politica de movilidad del Distrito.

Tabla 2. Instancias, competencias e intersecciones de la politica de Movilidad

NIVEL INSTANCIA COMPETENCIA INTERSECCIONES

NACIONAL | Consejo Nacional de | Formulacién documentos | Presidencia y vicepresidencia de la
Politica Economica Y | de politicas, promocién, | Republica, Ministerios (Ministerio
Social. CONPES. orientacién y participacién | de  Transporte), Departamento

formulacién politicas, Administrativo de la Presidencia
elaboracion de programas de la Republica, Departamento
sectoriales y seguimiento Nacional de Planeacién (Direccién
ala ejecucién. de Infraestructura y Energia
Sostenible) y Colciencias.
NACIONAL | Consejo Consultivo de | Asesora definicion de las | Ministerio Transporte; Presidencia
Transporte politicas generales sobre el | de la Republica;

transporte y transito, asi | asociaciones de transporte en el

como en los planes, | paiss carga por  carretera,

programas y proyectos pasajeros por carretera, pasajeros
urbanos, férreo, fluvial, aéreo,
maritimo; Sociedad colombiana de
ingenieros; sociedad colombiana
de ingenieros de transporte y
sector de transporte, de servicio
publico colectivo de pasajeros y/o
mixto, del sector rural por
carretera.

REGIONAL | Region Administrativay de | Concertacion y articulacién | Gobernacion C/marca, Alcaldia de
Planificacién  Especial con la Nacién y las Bogota, Corporacién Auténoma
RAPE Region Central y el | Entidades territoriales las | Regional (CAR) Gobierno Nacional
Comité de Integracion | politicas que orienten el (DPN) Consejo Consultivo, PNUD,
Territorial -CIT desarrollo de la Region. Participacion local.

DISTRITAL | Comité Sectorial de | Articulacién formulacion | SDM, UAERMV, IDU, Transmilenio
Desarrollo Administrativo | politicas y estrategias del | S.A., terminal de Transporte y la
de Movilidad sector y seguimiento Empresa

a la ejecucion de las | Metro de Bogotd S.A.

politicas sectoriales y de Acompafian planeacién desarrollo

desarrollo administrativo. | d& ciudad vy  sostenibilidad
financiera en la formacion de la
politica: SDP y SDH.

Fuente: Elaboracion SDP segin competencia entidades.
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1.1 Subsistema de transporte

El subsistema de transporte del POT 2004, se estructura alrededor de los modos de
transporte masivo: Metro, Transmilenio y Tren de cercanias, dentro de un marco
institucional regulado y controlado por la autoridad de transito integrados a las demas rutas
de transporte, las terminales, estacionamientos y demas componentes de transporte.

Grafico 2. Estructura del subsistema de transporte POT 2004
Red de corredores

troncales de buses
y alimentadoras

red de transporte
publico colectivo

Red de transporte
masivo Metro

tren de cercanias

terminales de
pasajeros de terminales de

AeropuertosEl
Dorado y
Guaymaral

transporte
individual publico

y privado transporte urbano carga

e interurbano

Transporte no
motorizado

Fuente: elaboracidon propia a partir del POT 2004

1.1.3 Red de transporte masivo Metro

El articulo 188 del POT vigente (Decreto 190, 2004) describe el sistema de transporte masivo
metro y lo ubica dentro del subsistema de transporte de Bogotd D.C. La primera linea del
metro (PLMB), segun el POT, “consta de 29,34 kildmetros de linea férrea, 24 estaciones de
pasajeros, dos patios talleres y un conjunto de sistemas de soporte de energia, sefializacion,
y telecomunicaciones” (ver figura Linea de Metro considerada en el POT 2004)

Mapa 1. Linea de Metro considerada en el POT 2004
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Fuente: Consultoria Steer Davies Gleave. 2016

En el POT se describe el trazado propuesto en cinco tramos:

1)
2)
3)

4)

5)

Tramo 1: (6.730 metros): Av. Ciudad de Villavicencio - Av. 1° de Mayo — Av. Congreso
Eucaristico (carrera 68)

Tramo 2: (580 metros): Av. Ferrocarril del Sur con carrera 68 - Av. Ferrocarril del Sur con
Av. Los Comuneros

Tramo 3: (6.820 metros): Av. Ferrocarril del Sur con Av. Coldn (calle 13) - interseccion
calle 13, Av. Jiménez, Av. Fernando Mazuera (carrera 10°) — carrera 10° con calle 21
Tramo 4: (6.615 metros): Carrera 10° con calle 21 — carrera 10° con calle 34 — calle 34
con Av. Alberto Lleras Camargo (carrera 7°) — carrera 7° con Av. Chile (calle 72) — calle
72 con carrera 20°

Tramo 5: (9.125 metros): Calle 72 con carrera 20° - carrera 20° con calle 68 — calle 68,
calle 72 hasta Av. El Cortijo (carrera 115)

Estos tramos debian realizarse en un periodo de nueve afios, a partir de la aprobacién del
POT, distribuidos en dos fases: la primera fase de 15,3 kildmetros desde Av. Villavicencio
hasta Av. Alberto Lleras Camargo; y la segunda de 14 kilémetros desde la Av. Alberto Lleras
Camargo hasta Av. El Cortijo.

En mayo de 2016 se constituye la Empresa Metro de Bogota S.A., a través del Acuerdo 642
de 2016; cuyo objeto es:
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“..realizar la planeacion, estructuracion, construccion, operacion, explotacion 'y
mantenimiento de las lineas de metro que hacen parte del Sistema Integrado de Transporte
Publico de Bogotd, asi como la adquisicion, operacion, explotacion, mantenimiento, y
administracion del material rodante. También hace parte del objeto social de la entidad,
liderar, promover, desarrollar y ejecutar proyectos urbanisticos, en especial de renovacion
urbana, asi como la construccion y el mejoramiento del espacio publico en las dreas de
influencia de las lineas del metro, con criterio de sostenibilidad.”

En 2016 la ciudad recibe una nueva administracién y ésta plantea la reestructuracion del
trazado y disefio propuesto anteriormente, considerando los ultimos estudios realizados y
planteando una linea de metro cuyo costo de inversidon fuese menor a la disefiada entre
2012 y 2015. En este contexto, la FDN le planted a la actual administracion considerar en la
nueva propuesta del metro: “i) maximizar las ideas de ahorro surgidas durante el proceso
de Ingenieria de Valor realizado por la FDN en el primer semestre del afio 2015, ii) tener en
cuenta la restriccion presupuestal establecida por el Gobierno Nacional y Distrital, por valor
de 13,79 Billones de pesos, iii) considerar la devaluacién que ha sufrido la moneda local
frente al délar americano, que ha causado un aumento en el costo del proyecto, e iv)
introducir ajustes al disefio original como parte del mandato del ciudadano al Alcalde.”
(SYSTRA, 2016).

El Proyecto PLMB — Tramo | inicia desde el patio-taller en la localidad de Bosa hasta la Calle
72, tendrd una longitud aproximada de 23,96 kildmetros, la cual serd en su totalidad
elevada. Parte del sector el Corzo en la localidad de Bosa, cruza la zona de reserva de la
futura Avenida Longitudinal de Occidente y después cruza de sur a norte el terreno del
parque Gibraltar para conectar con la proyeccion de la futura Avenida Villavicencio (Avenida
Calle 43 sur), para conectar con la primera estacion de la linea.

A partir de ese punto toma la Avenida Villavicencio, en sentido oriental hasta la interseccién
con la Avenida Primero de Mayo, por esta via continla en direccién al oriente, teniendo
intersecciones con la Avenida Boyaca, Avenida 68 y la Carrera 50 hasta llegar a la Avenida
NQS, en este punto realiza un giro a la izquierda para hacer una transicién sobre la Avenida
NQS y hacer posteriormente un giro a la derecha para continuar por la Calle 8 sur hasta la
interseccion con la Calle 1, continda por el eje del separador central de la Calle 1 hasta la
intersecciéon con la Avenida Caracas (Avenida Carrera 14), para tomar dicha Avenida Caracas
hasta la altura de la Calle 72 (la linea incluye una cola de maniobras de 0,65 km que llega
hasta la Calle 80). En los disefios se han dejado las previsiones para permitir la prolongacién
de la linea en ambos extremos de ella (Carrera 96 y Calle 72).

La PLMB contara con dieciséis (16) estaciones, diez (10) de ellas integradas con troncales de
Transmilenio. El patio taller estard ubicado en el predio de El Corzo, el cual tiene una
extension de 32 hectareas.

En la figura Primera Linea de metro definida para construir 2019 se puede ver la linea
incluyendo estaciones y patio taller
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Gréfico 3. Primera linea de Metro definida para construir

ENGATIVA Re

MOSQUERA EONTIBON N ,,f" BARRIOS UNIDOS

CHAPINERO

/ ey
. / y, TEUSAQUILLO

KENNEDY,

BOSA

PUENTE ARANDA \\ A
e
P " Lot arTRES
o S
SANTA FE

Convenciones

‘ : — |inea - Tramo 1

SOACHA i ,": / \s..  =wss Ramal Técnico
- : CIUDAD BOLIVAR m’i_"““ﬂ'm 5 \\\\ o = Voo Estaciones
RAFAEL URIBE URIBE ,‘/ y - T
// sancrsrosa. MMM Rio Bogots

Fuente: FDN Informe de los Estudios y Disefios de Factibilidad (septiembre de 2017).

En septiembre de 2017, el Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social, mediante
CONPES 3900 “Apoyo del gobierno nacional al sistema de transporte publico de Bogotd y
declaratoria de importancia estratégica del proyecto primera linea de Metro-tramo 1”.

En el afio 2019 con los esfuerzos de la Administracidn Distrital y el Gobierno Nacional, y tras
un largo trayecto de estudios, se adjudicé el contrato para la construccién de la Primera
Linea de Metro de Bogota — PLMB tramo 1.

La sociedad Metro Linea 1 S.A.S., conformada por las empresas China Harbour Engineering
Company Limited (Chec) y Xi’An Metro Company Limited (hoy, Xi’An Rail Transportation
Group Company Limited), apoyadas por las brasileras CRRC Changchun Do Brasil Railway
Equipamentos e Servicos y la filial espafiola de la canadiense Bombardier, como
subcontratistas, seran los responsables de la ejecucidén de esta importante obra.
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La revisién del POT debe contar con la estructuracion de una red metro que sea la columna
vertebral del sistema de transporte a nivel regional, articulada con los demas componentes
de medianay baja capacidad del SITP, que permita la sostenibilidad del sistema. La prioridad
es tener los ejes regionales occidental y norte integrados al sistema de transporte urbano.

1.1.4 Tren de Cercanias

El POT en su articulo 193, menciona que se adelantaria una via fija y exclusiva de 128 km
(ver Figura), para comunicar al Distrito Capital con los municipios aledafios mediante cuatro
lineas férreas. La infraestructura complementaria estd compuesta por las estaciones,
patios de maniobra, la via férrea, las instalaciones para el control de trafico vy
comunicaciones, lineas secundarias y terciarias, pasos a nivel y los talleres y puestos de
revisién del material rodante. Ver figura mapa de lineas de tren de cercanias.

Mapa 2. Mapa Lineas de tren de cercanias

yeape

~—= Tren de Cercanias La Caro-Suesca

- Tren de Cercanias Bogota-Zipaquira

~—=Tren de Cercanias Bogota-Facatativa

= Perimetro_urbano 3

Fuente: Diagndstico POT. 2016. DVTSP
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En la formulacién del proyecto, las fases de ejecucion y las determinaciones técnicas para
su posterior construccién se sujetarian a lo establecido en el Convenio Marco
Interinstitucional acordado entre el Ministerio de Transporte, la Gobernacion de
Cundinamarca, la Alcaldia Mayor Bogota, los Municipios de la Sabana Centro y Occidente y
Ferrovias. Ademas, el proyecto deberia ajustarse en su desarrollo dentro de la jurisdicciéon
del Distrito Capital. (articulo 193 POT 2004).

Este componente no tenia la importancia estructurante como la que ha venido cobrando
en los Ultimos anos, este componente debe robustecerse en el marco de las politicas de
integracion regional, en el entendido que la regidon debe configurarse como una red de
ciudades, donde la prioridad es la interconexidn mediante transporte publico, pero ademas
su estructuracion debe ir de la mano de la planeacién de un ordenamiento territorial
concertado con la regién, capaz de enfrentar los problemas ambientales y de conurbacién.
En el grafico se muestra la imagen la primera linea de regiotram que se encuentra
estructurada.

Gréfico 4. Regiotram de occidente
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Convenciones
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= | inea Regiotram de Occidente
~+——— Via férrea
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Fuente: Elaboracion propia.
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Este proyecto fue adjudicado en diciembre de 2019 a la Firma China Civil Engineering
Construction Corporation, por un periodo de 26 afios. Este es un sistema de transporte
100% eléctrico, que se constituird como una importante solucién de movilidad para todos
los habitantes de la region Sabana de Occidente ya que permitira la realizacién de 130.000
viajes al dia en promedio.

El proyecto, que tendra 39,6 kildmetros de extension y 17 estaciones, cuenta en Bogota con
una longitud de 14.7 km y nueve estaciones (Calle 26, Av. NQS, Cra. 40, Cra. 50, Av. 68, Av.
Boyaca, Av. Cali, Fontibén y Catam). En la estacion de la Calle 26 con Caracas, se integrara
con la estacién del Metro (Estacion Metro Calle 26) y adicionalmente se puede integrar con
Transmilenio en la Av. NQS y Av. 68 y con el SITP, en el resto de las estaciones que estan en
el perimetro urbano.

Actualmente, se encuentra en etapa de estudios y disenos el Tren del Norte, que recorrera
la ruta Zipaquira-Cajica-Chia-Bogota. El inicio del corredor objeto del estudio se ubica en el
kildbmetro 5 de la actual via férrea, en cercanias del Centro Comercial Gran Estacién (Calle
26) de Bogota, y transcurre en el sentido norte por la Avenida Novena hasta llegar a la
estacion La Caro. En este lugar se desvia para continuar hacia Chia, Cajica y Zipaquira, en
donde termina en el kilémetro 53.

Este proyecto pretende estructurar un Sistema Férreo Multipropdsito que permita el
transporte de pasajeros y de carga.

Adicionalmente, también se ha planteado la estructuracion del tren del sur, que iria desde
Gran Estacion hasta Soacha.

1.1.5 Red de Corredores Troncales

El sistema de transporte masivo TransMilenio, esta divisado en el Plan de Ordenamiento
Territorial (Decreto 190, 2004) como uno de los modos de transporte masivo, alrededor del
cual se estructura el Subsistema de Transporte, dentro de un marco regulado por la
autoridad de transporte de la Ciudad.

En este sentido, el articulo 190 del POT define los dos grandes componentes del Sistema
TransMilenio:

1) Corredores troncales especializados (carriles de uso exclusivo en las vias mas
importantes de las dos mallas arteriales), los cuales son complementados por rutas
alimentadoras

2) Estaciones del sistema

Estos dos componentes se detallan en la tabla Corredores especializados del Sistema
Transmilenio POT 2004 y en la figura Troncales propuestas por POT 2004.
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Tabla 3. Los corredores especializados del Sistema Transmilenio POT 2004

ID | TRONCAL VIAS

1 Calle 80 Avenida Medellin, calle 80

2 Avenida Caracas Avenida Caracas, ramal Eje Ambiental
Avenida Ciudad de Villavicencio

3 Avenida Paseo de los Libertadores Avenida Paseo de los Libertadores, carrera 32

4 Avenida de las Américas Avenida Manuel Cepeda Vargas, calle 62.
Avenida de las Américas
Avenida Jorge Eliécer Gaitan, calle 26.

5 Corredor Férreo del Sur Avenida Ferrocarril del Sur
Avenida Ciudad de Lima, calle 19

6 Avenida Suba Avenida Transversal Suba, calle 142
Avenida Alfredo D. Bateman, carrera 60

7 Calle 13 Avenida Jiménez, calle 13.
Avenida Centenario, calle 13.
Carrera 32,

8 Norte Quito Sur Avenida Laureano Gémez, carrera 92.
Avenida Ciudad de Quito, NQS
Avenida del Sur

9 Avenida Boyacd Avenida Boyacd

10 | Avenida 68 Avenida del Congreso Eucaristico, carrera 68
Avenida Espaia, calle 100

11 | Calle 170 Avenida San Juan Bosco, calle 170
Avenida San José, calle 170

12 | Avenida Longitudinal de Occidente | Avenida Longitudinal de Occidente
Avenida Circunvalar del Sur

13 | Calle 63 Avenida José Celestino Mutis, calle 63

14 | Calle 62. Avenida de Los Comuneros, calle 62
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ID | TRONCAL ViAS

15 | Carreras 72y 102 Avenida Fernando Mazuera, carrera 102. Avenida
Alberto Lleras Camargo, carrera 72.

Dadas las caracteristicas de la avenida Alberto Lleras
Camargo, se deberdn contemplar alternativas de disefio
vial u operacional que hagan compatible el sistema de
corredores de buses con el entorno urbano y el
transporte individual.

16 | Avenida de los Cerros Avenida Ciudad de Villavicencio
Avenida de los Cerros

17 | Avenida Primero de Mayo, calle 22 | Avenida Primero de Mayo, calle 22 sur

sur
18 | Avenida Jorge Eliécer Gaitan, Calle Avenida Jorge Eliécer Gaitan, Calle 26
26

19 | Avenida Ciudad de Cali Avenida Ciudad de Cali.

20 | Avenida Caracas (2) Se estudiaran y evaluaran alternativas de infraestructura
u operacionales que permitan incrementar la capacidad
del sistema en estas dos avenidas.

21 | Avenida Paseo de los Libertadores (2)

22 | Avenida Villavicencio Avenida Ciudad de Villavicencio

Fuente: elaboracion propia a partir de POT 2004
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Mapa 3. Troncales propuestas por POT 2004

Fuente: Steer Davies Gleave. 2016

En el subsistema de transporte en cuanto al nimero de troncales de las 20 proyectadas se
han ejecutado 9, es decir el 45%; Se realizaron los disefo de las troncales Carrera Séptima,
Avenida Ciudad de Cali y Avenida Boyaca. A inicios del presente afio el Instituto de
Desarrollo Urbano (IDU adjudicé la “Factibilidad, estudios y disefios para la adecuacién al
sistema Transmilenio de la troncal Avenida Congreso Eucaristico (Carrera 68) desde la
Carrera 7 hasta la Autopista Sur y de los equipamientos urbanos complementarios, en
Bogota, D.C.".

Posteriormente, en el articulo 71 (Decreto 190, 2004) se resaltan los proyectos prioritarios
(ejecucion 2004-2007) y que ademas estan vinculados con las operaciones estratégicas. Las
troncales que son enumeradas en esta seccion son: la carrera 72 y 102, la avenida calle 26,
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la Avenida Boyacd, la Avenida Carrera 68, Avenida Suba y Avenida Norte-Quito-Sur,
informacién mas precisa se identifica en la tabla troncales prioritarias POT 2004 y se
muestran graficamente en la figura red de troncales del Sistema TransMilenio en operacién
con corte a febrero de 2020:

Tabla 4. Troncales prioritarias POT 2004

Troncal Operacion Estratégica Prioridad | Estado 2017
Carrera7y 10 Centro Histdrico - Centro 1 En operacidn
Internacional (Cr 10 Troncal - Cr 7
Pretroncal)
Calle 26 Centro Histérico - Centro 1 En operacion
Internacional
Anillo de Innovacion Eje de Occidente 1
Aeropuerto  ElDorado.  Conexion 1
Guaymaral
Avenida Boyaca Eje de integracién Sur Centralidad 1 Estudios y Disefios Plan
Delicias — Ensuefio Marco 2015
Anillo de Innovacion Eje de Occidente 1
Centralidad Suba 2
Avenida Carrera 68 Eje de integracion Sur Centralidad En Pre-construccion
Delicias — Ensuefio 3
Anillo de Innovacion Eje de Occidente 1
Eje de integracion Sur Centralidad
Delicias — Ensuefio 3
Avenida Suba Centralidad Suba 1 En operacion
Norte Quito Sur Centro Histdrico — Centro En operacion
Internacional 1
En Operacion Eje de integracién Sur En operacion
Centralidad Delicias — Ensuefio 1

Fuente: elaboracion propia
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Mapa 4. Troncales construidas 2020

Fuente: Steer Davies Gleave. 2018

En cuanto al desarrollo del sistema buses y alimentadores TransMilenio, se destaca un
incremento en el nimero de pasajeros a lo largo del tiempo (ver Figura nimero de
pasajeros movilizados anualmente), esto se debe a la construccién de nuevas troncales en
los ultimos afos y a la implementacion del componente zonal del Sistema Integrado de
Transporte Publico (SITP). Para el 2019, el sistema troncal movilizé 698.990.741 pasajeros,
el sistema alimentador 285.744.787, el sistema zonal 431, 452.801 y el cable de Ciudad

Bolivar movilizé 7.528.803.
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Grafico 5. Nimero de pasajeros movilizados anualmente
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Fuente Transmilenio S.A.2019

En cuanto a los tiempos promedio de viaje en el sistema TransMilenio, se viene presentando
un incremento en el sistema troncal y en el alimentador. Este indicador pudo haberse
afectado debido al crecimiento de la congestion en el sistema (altos tiempos de acceso),
saturacion de estaciones, problemas de operacién, continuos trabajos realizados a
estaciones y red troncal, entre otros. Sin embargo, la velocidad comercial del sistema se
mantiene constante a lo largo de los afios con una ligera disminucién del indice de Pasajeros
Kildmetro (IPK).

Es necesario replantear la priorizacion de corredores troncales a la luz de la incorporacion
del modo férreo.

La revisidn del POT es la oportunidad para plantear proyectos integrales asociados a los
corredores de transporte masivo del SITP, que incluyan entre otros aspectos:
reestructuracidn de usos y tratamientos del suelo de manera consecuente con la estrategia
de ordenamiento del territorio; dotacién de equipamientos en zonas con déficit,
mejoramiento del entorno urbano, entre otros, lo que significa abordar el crecimiento de
la ciudad maximizando los beneficios del transporte publico, enfatizando fuertemente a sus
usuarios, las personas, a esta forma de disefio se le denomina “Desarrollo Orientado al
Transporte” (DOT). Este modelo DOT implica ademas de la existencia de transporte publico
colectivo, acciones como la gestidn de estacionamientos, zonas de empleo, vivienda y
comercio a distancias caminables, densificacién y usos de suelo mixto, asi como alta
accesibilidad peatonal a bienes y servicios.
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1.1.6 Transporte publico colectivo

El Transporte Publico Colectivo estd determinado como una red que hace parte del
Subsistema de Transporte (articulo 164). No obstante lo anterior, en los articulos donde se
desarrolla el subsistema de transporte (articulos 188 al 200) no se hace mencién a la red de
transporte publico colectivo y no existen proyectos asociados a este componente, lo que
evidencia que en el POT no se definen estrategias explicitas para esta modalidad de
transporte en la ciudad, siendo este, después del servicio troncal, quién atiende el mayor
numero de viajes de transporte publico en la ciudad y en muchos sectores es la Unica opcién
de transporte para sus habitantes.

Para sintetizar, el POT vigente (Decreto 190, 2004), mas alld de hacer una mencién en el
numeral 18, del articulo 163, donde se establecen los objetivos del Sistema de Movilidad:
Organizar las rutas de transporte publico urbano tradicional (buses, busetas y colectivos),
para evitar sobre recorridos, excesos en las frecuencias y la concentracion de rutas en los
mismos corredores viales, no incluye al Transporte Publico Colectivo como un elemento
estructurante del Sistema de Movilidad de la ciudad, aunque en ese momento era el
componente que atendia la mayor demanda de transporte en la ciudad.

Fue en el Plan Maestro de Movilidad (Decreto 319 de 2006), que se planted un Sistema
Integrado del Transporte Publico (SITP), como un modo de transporte que debe garantizar
el acceso al servicio, siendo 6ptimo, de calidad y eficiente (Articulo 15). Este sistema de
transporte se desarrollaria en dos etapas: la etapa 1 adopta el mejoramiento del servicio
publico colectivo y formula las condiciones de operacién integrada planteada para el
periodo comprendido entre 2006 y diciembre de 2007 y La etapa 2 se centré en la
integracién modal.

El SITP comprende las acciones para la articulacidn, vinculacidén y operacién integrada de
los diferentes modos de transporte publico, las instituciones o entidades creadas para la
planeacion, la organizacion, el control del tréfico y el transporte publico, asi como la
infraestructura requerida para la accesibilidad, circulacién y el recaudo del sistema (Decreto
319, 2006).

Para la integracion de los sistemas de transporte masivo y colectivo, fue Transmilenio S.A.
quien adelantd la licitacion publica para la operacidon de las trece (13) zonas en que se
distribuyd la ciudad, la cual fue adjudicada a nueve operadores de transporte.
Adicionalmente, se entregd la concesion del Sistema Integrado de Recaudo,
Comunicaciones e Informacion -SIRCI- a un operador.

Del mismo modo, la estructuracion del SITP previd la integracidon a su esquema de los
operadores antiguos tanto de transporte troncal como de alimentacion y de recaudo de las
fases | y Il del subsistema TransMilenio.

Para garantizar el servicio de transporte publico colectivo en la ciudad, la SDM como
autoridad de Transporte en el Distrito Capital tomé la decision de implementar un esquema
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provisional de operacién de rutas de transporte publico. Por lo anterior, la SDM invité a
empresas de TPC con vehiculos que tuvieran tarjeta de operacion vigente para que hicieran
parte de este esquema, el cual entré en operacidon desde agosto de 2015 y sigue operando
hasta la fecha.

Respecto al esquema SITP Provisional (vehiculos del transporte publico colectivo), producto
de la quiebra de las operadoras de las zonas de Suba, Fontibén, Perdomo y Usme, razén por
la cual dejaron de operar estas zonas a la fecha se encuentran autorizados 4.866 vehiculos
y 135 rutas asignadas. Se espera como parte de la administracion que el proceso de
implementacién se concluya, una vez se superen las diferentes dificultades que se han
presentado en la ejecucion de los contratos de operacién. Esta situacidn ha hecho evidente
que la participacion modal del sistema zonal se haya visto disminuida por las deficiencias
en esta prestacién del servicio. Es asi como paso de 29 % en 2011 a 27 % en 2015y en la
encuesta de movilidad 2019 registra 20.4%.

Del documento Plan marco del SITP, realizado por la subgerencia técnica y de servicios,
2019 se indica: “la ciudad ha logrado el 74% de avance en la operacion de rutas, incluyendo
las 13 zonas del SITP, que actualmente cuenta con mds de 280 rutas y mds de 7000
paraderos por toda la ciudad, atendidos por cerca de 5200 buses urbanos, complementarios,
alimentadores y especiales. Con las rutas puestas en marcha se cubre mds del 90% del
territorio urbano de la ciudad” *

Cabe destacar que el componente de patios proyectados para la implementacién del SITP,
actualmente se estd realizando con patios provisionales. Desde el 2015, se vienen
adelantando mediante el Decreto 305 de 2015, el inicio de las actuaciones administrativas
y presupuestales para la adquisicion de los predios y/o bienes inmuebles para la adecuacién
y puesta en funcionamiento de los equipamientos de transporte e infraestructura. Este
decreto da cumplimiento al Decreto 309 de 2009 por el cual se establecen 14 zonas de
patios para la operacién del SITP.

Adicionalmente, el reciente Decreto 394 de 2019, que adiciona el Decreto Distrital 319 de
2006 establece disposiciones relacionadas con el Sistema Metro y para la Implantacion de
la Infraestructura de Transporte Terrestre de Soporte a la Operacién del Sistema Integrado
de Transporte Publico — SITP, fue formulado y adoptado con el propésito de darle viabilidad
para la implantacién de las estaciones asociadas al Sistema Metro de Bogotd y de los patios,
terminales zonales y troncales, asociados al SITP, reglamentando las condiciones urbanas
y arquitectonicas, tipologias y condiciones de implantacion.

En términos de infraestructura soporte para la operacién del SITP, la revision y expedicién
de un nuevo modelo de ordenamiento propician una oportunidad, para que la ciudad
desarrolle una propuesta urbanistica para la implantacion de este tipo de equipamientos,
enmarcada en las politicas de ordenamiento territorial del Distrito Capital, asi como la

4 (https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/151563/el-sitp-en-mapas/)
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articulacion de los instrumentos de planificacidn y financiacién del suelo para su desarrollo,
y la coordinacidn interinstitucional para la gestion del proyecto.

El SITP (anteriormente el Transporte Publico Colectivo) ha realizado esfuerzos importantes
para prestar el servicio a usuarios con algun tipo de discapacidad fisica (PcD). Dentro de las
politicas se encuentran subsidios, semaforos sonoros, paraderos accesibles, sefiales braille,
entre otros.

También se implementaron carriles preferenciales en la Carrera séptima, primera etapa
desde la Calle 32 hasta la Calle 100. Segunda etapa desde la Calle 100 a la Calle 134, Calle
72, Avenida las Américas y Carrera 15, con lo que se busca mejorar la velocidad de operacion
del SITP.

TRANSMILENIO SA en el afio 2019, estructuro la Licitacién Fase 5, del componente Zonal
para las zonas desprovistas de transporte SITP, estas zonas son Usme, Perdomo, Fontibdn,
San Cristdbal y Suba Centro.

En el mismo afio 2019 fueron adjudicadas siete (7) Unidades funcionales - UF del SITP (de
un total de 18 UF) para la provisidon y operaciéon de flota para la prestacidon del servicio
publico del SITP con tecnologias Eléctricas, Diesel Euro VI y Gas. Estas Unidades Funcionales
se localizan en las zonas SITP Suba, Fontibdn, Perdomo y Usme.

Con todo lo anterior, la propuesta desde el componente urbano del POT para el transporte
publico colectivo debe guardar estrecha relacién y concordancia con los avances del PMM,
en términos de la estructuracion del SITP en su componente zonal, la tipologia de sus rutas
y la consolidacion de los patios definitivos y sus componentes de integracién
(intercambiadores modales, estacionamientos disuasorios).

Por otro lado, vale resaltar que a nivel zonal existe déficit en cobertura y que se hace
necesario implementar nuevas rutas, no obstante, la definicién de Circuito de Movilidad
Local establecida en el POT 2004 y las condiciones de la malla vial local ha generado
dificultades para su implementacién.

Actualmente, la SDP, en conjunto con SDM, Transmilenio y el IDU, han realizado esfuerzos
conjuntos para definir lo que es un “Corredor de Transporte Publico”, la metodologia para
su seleccidn, asi como, los mecanismos de gestidn para su intervencion los cuales deberian
armonizarse en la revision del POT.

1.1.7 Red de estacionamientos

En la actualidad el crecimiento del uso del automadvil y motocicletas ha resultado en un
aumento de la demanda por infraestructura que ha superado con creces la posible
expansion de las vias, lo que ha llevado a las administraciones a buscar constantemente
alternativas orientadas a la gestidon de la demanda con el fin de racionalizar el uso de la
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infraestructura. Estos dos modos de transporte efectivamente son los que mayor impacto
generan en la ocupacién de la infraestructura disponible. Es por esto que generalmente las
politicas orientadas a la movilidad sostenible se fundamentan en el fortalecimiento de los
modos publicos de transporte y en el desestimulo o incentivos para el uso racional de los
modos privados. Es por este motivo que el Plan Maestro de Movilidad tanto en la version
adoptada mediante Decreto 319 de 2006 como en su proyecto de actualizacién establecen
un plan de ordenamiento de estacionamientos como elemento fundamental para el manejo
de esta demanda.

El sistema de estacionamientos publicos en el POT 2004 estd contemplado dentro del
sistema de movilidad, mas exactamente en el subsistema de transporte, definido como
“Red de estacionamientos publicos en via y fuera de via de propiedad publica, privada o
mixta”, sus componentes, objetivos y directrices se pueden ver en la siguiente grafica,
estructura de la red de estacionamientos publicos en POT 2004. Como puede verificarse
este componente es de los mds complejos en términos de conceptos, normatividad,
instituciones y articulacidn con los demas elementos del subsistema de transporte, tal es su
importancia que el Plan Maestro de Movilidad vigente vy la actualizaciéon presenta un Plan
de Ordenamiento de Estacionamientos.

Grafico 6. Estructura de la red de estacionamientos publicos en POT 2004
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Redt 8¢ estacionamientos pubhoos

El POT establece proyectos prioritarios para dotar de estacionamientos publicos en los
siguientes puntos de la ciudad:
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Centro Administrativo Distrital (CAD).

Alcaldias Locales.

Centros de Atencion del Distrito Especial (CADES).

Central de Abastos-Corabastos.

Terminales de Transporte Urbano.

Estadio Nemesio Camacho El Campin y Coliseo Cubierto.

Parques de escala metropolitana y zonal.

Grandes Bibliotecas Publicas.

Estacion de la Sabana

Conjunto de universidades localizadas en el centro de la ciudad.

En inmediaciones de grandes ejes metropolitanos.

Zona del funicular a Monserrate.

Centralidades (proyecto prioritario Centro histérico la “construccién de edificios
para estacionamientos de vehiculos” y en sectores de interés cultural).

® Los barrios de conservacién deben incluirse porque el POT crea el Fondo de
parqueos con ese proposito

Con base en los objetivos y directrices, el POT 2004 establece un anexo 4 de exigencia
general de estacionamientos por uso, en el cual se fijan minimos de estacionamientos por
cada tipologia de equipamiento, dependiendo de 4 zonas normativas de demanda vy
establece un Fondo de compensacién en los casos en que los equipamientos no puedan
cumplir con los porcentajes de cesidn y estacionamientos que se definan en la
reglamentacion especifica. Ver imagen zonas normativas de demanda de estacionamientos.

30



*
SECRETARIA DE

BOGOT/\ | PLANEACION

Mapa 5. Zonas normativas de demanda de estacionamientos
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Aqui vale mencionar que adicional a estos requerimientos desde el punto de vista
urbanistico, también existen requerimientos desde el punto de vista de movilidad cuando
se desarrollan los estudios de atencién de usuarios o estudios de transito como parte de los
requisitos dentro de los instrumentos de planeamiento urbano.

Esta dependencia entre el proyecto y los requerimientos de parqueo, en principio
razonable, no siempre genera buenos resultados para el crecimiento econémico de un
sector y su movilidad. Analisis en otras ciudades estan optando por utilizar topes maximos
o compartir cupos de estacionamientos en los equipamientos, lo que optimizaria la
infraestructura construida.
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Se identifica la necesidad de articular desde el plan de ordenamiento territorial una politica
de exigencia de estacionamientos coherente con la vision de ciudad proyectada y que
permita la implementacion efectiva de iniciativas de gestidn.

El POT 2004, genera Exencién a inmuebles de conservacién monumental, integral o
tipoldgica de la obligacidn de construir estacionamientos adicionales a los que posee la
edificacién original y Exoneracién de pago del Impuesto Predial y de Industria y Comercio,
para los inmuebles cuya area dedicada a estacionamientos de servicio publico sea minimo
del 60% del area construida, localizados en sectores sometidos al tratamiento de
conservacion o bordes de sectores limitrofes a este, aspectos que también deben revisarse
a la luz de una politica de estacionamientos enfocada a la disuasion del uso del vehiculo
particular.

De esta forma, la vision del POT va encaminada a la dotacién de estacionamientos, en
contraste con la visién actual de muchas ciudades de buscar alternativas de disuasion de la
demanda de estacionamientos y promocién del uso de transporte mas sostenible.

La dotacion de estacionamientos o su ausencia, asi como su costo, facilitan u obstaculizan
el acceso al automavil. RYE. T, 2010 menciona la estrecha relacion que existe entre el costo
y disponibilidad de cupos de estacionamiento y el uso del vehiculo particular, y la posibilidad
de que a través de la aplicacién de politicas de gestién de estacionamientos se pueda
reducir el uso del vehiculo particular para los viajes pendulares. En contraposicién, la
construccion de nuevos estacionamientos alienta una mayor utilizacién del vehiculo
particular.

No obstante, el POT 2004, establecié que las determinaciones técnicas para el
funcionamiento de la red de estacionamientos publicos y las fases para su ejecucidn serian
establecidas en el Plan Maestro de Movilidad.

El componente de estacionamientos es el componente mas detallado y elaborado del PMM,
debido a que establece entre otras medidas las siguientes: condiciones normativas para el
acceso de los estacionamientos, determina un plan de ordenamiento de estacionamientos,
estrategias a corto, mediano y largo plazo, habilitacidon de estacionamientos en vias locales
e intermedias y la prohibicidn de estacionamiento en via de la malla vial arterial.

En ese sentido, el Plan Maestro de Movilidad establece en términos generales las siguientes
estrategias:

“Estrategias de Corto Plazo. Para la concrecion de los objetivos del Ordenamiento de
Estacionamientos se aplicard como estrategia en el corto plazo la habilitacion de los
estacionamientos en vias locales e intermedias, y en las bahias que expresamente autorice
la autoridad de transito, en funcion de la congestion y del tamafio de la oferta fuera de via

Estrategias de medio y largo plazo. Se aplicardn las siguientes estrategias de medio y largo
plazo:
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a. Implementacion del Plan, articuladamente con el sistema de transporte; especialmente
con el sistema de transporte publico, dentro de los procesos de intercambio modal; asi
mismo, con el sistema de equipamientos colectivos y de servicios urbanos bdsicos.

b. Establecimiento de la red de estacionamientos publicos.

¢. Regulacion de la prestacion del servicio de estacionamientos abiertos al publico, con el fin
de obtener tarifas diferenciadas zonalmente en funcion de la congestion y de la oferta de
transporte publico. Las entidades distritales intervendrdn a través de los mecanismos de
iniciativa tributaria previstos en el presente Decreto y a través de medidas relativas a las
dimensiones de los cupos y a las zonas de maniobras que deben permanecer despejadas.

d. Revision del componente urbano del Plan de Ordenamiento Territorial el cuadro anexo 4
"Exigencia general de estacionamientos por uso" frente a los requerimientos de cupos
minimos y mdximos necesarios, no sélo a la norma urbanistica sino también a las
condiciones de movilidad en la zona.

e. Revision del componente urbano del Plan de ordenamiento Territorial para evaluar la
continuidad de la prohibicion de estacionar en bahias.

f. Definicion en los programas de renovacion urbana de la viabilidad de permitir oferta de
estacionamientos en subsuelo y en altura.

g. Adopcion de instrumentos que incentiven la inversion privada en la construccion, y/o el
mantenimiento y/o la operacion de la infraestructura de estacionamientos fuera de via
cuando ella se dé dentro de los mandamientos del presente Decreto. La provision del
estacionamiento en via se hard en forma complementaria al de fuera de via, y sélo donde
éste no sea suficiente”.

La vision del PMM va mas encaminada a la implementacion de una red de estacionamientos
articulada con el sistema de transporte publico y a su regulacién mediante la tarifa en
funcién de la congestion y de la oferta de transporte publico.

Tal y como lo contempld el Plan Maestro de Movilidad, se hace necesario revisar 4 del POT
2004 y la vision de lo que se entiende por zona normativa por demanda de estacionamiento
y su aplicabilidad a nivel geografico, es necesario desarrollar un nuevo planteamiento
vigente para las condiciones actuales y proyectadas para la ciudad, volcadas mas a generar
disuasion en el uso del estacionamiento y no mas oferta.

Revisar el estacionamiento para motos, dado que el POT 2004 no lo contemplé. La
clasificacién de cupos no contempla usos especificos como los centros de diagndstico
automotor, patios para el sistema integrado de pasajeros SITP y finalmente, el cuadro de
requerimientos no establece las necesidades para actividades de cargue y descargue,
servicios especiales, de emergencia de disposicién de residuos, etc.
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Es clara la inequidad existente entre los modos de transporte respecto a la relacion del uso
de la infraestructura, respecto a la demanda movilizada en la ciudad, asi lo establecié el
PMM 2006. El nimero de automdviles para Bogotd crece mas rapidamente que la
poblacién.

Otro aspecto comparativo que podria ayudar a entender mejor las condiciones de
demanda de estacionamientos son los vectores de destino de los viajes en la ciudad segun
la informacién mas reciente, correspondiente a la encuesta de movilidad Bogotd 2019. Ver
mapas de viajes en transporte privado en un dia tipico- destino vs oferta de
estacionamientos.

El PMM 2006 concluye: “la movilidad en vehiculo privado se da sin considerar las
condiciones de congestion de los sectores de destino, el destino de los viajes en este medio,
con mayor participacion, se dan justamente hacia las localidades de mayor congestion en la
ciudad a pesar de existir cobertura de transporte significativa en algunos de dichos sectores;
asi mismo, que el estacionamiento en las zonas de congestion de alguna forma se estd
facilitando”.

Mapa 6. Viajes en transporte privado en un dia tipico- destino y oferta de estacionamiento

®

Fuente: Encuesta de Movilidad. 2019 y SIMUR
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Paralelo a estos ajustes, también se debe revisar la consistencia del POT, en cuanto a la
funcién que cumple el componente de estacionamientos y su relacién con los demas
componentes del Subsistema, principalmente con lo relacionado a terminales, estaciones
de cabecera, intercambiadores modales y estacionamientos disuasorios.

Con relacién al estacionamiento en via, el POT establece prohibiciones en algunos espacios
publicos:

a. En calzadas paralelas.

b. En zonas de control ambiental.

c. En antejardines.

d. En andenes.

2. Estan prohibidas las bahias de estacionamiento publico anexas a cualquier tipo de via.
3. Se prohibe el estacionamiento sobre calzada en las vias del Plan Vial Arterial.

Estas prohibiciones se hacen necesarias revisar, en el marco de las estrategias del Plan
Maestro de Movilidad con relacién al estacionamiento en via: “se habilitaran los
estacionamientos en vias locales e intermedias y en las bahias que expresamente autorice
la autoridad de transito, en funcién de la congestién y del tamano de la oferta fuera de via”
y se establece “...una red de estacionamientos en via con espacios destinados a residentes,
comercio zonal y vecinal y cargue y descargue, que podra ser objeto de cobro por el uso del
espacio publico vial”.

En este sentido el Acuerdo 695 de 2017 cred el sistema Inteligente de Estacionamientos
como el conjunto de reglas, principios, valores y medidas para gestionar la demanda de
estacionamiento de vehiculos y articular de forma coherente la prestacién, control y
recaudo de los valores asociados al servicio de estacionamientos de uso publico, en via,
fuera de via, incluyendo el servicio de valet parking asi como, el Registro Distrital de
Estacionamientos fuera de via, estacionamiento en via y servicios de valet parking el cual
estard a cargo de las Secretarias Distritales de Movilidad y Gobierno.

Asi mismo, vale hacer precisiones respecto de estacionamiento de vehiculos versus ascenso
y descenso de pasajeros, dadas las contradicciones tanto en el POT 2004, como en el PMM
2006 vigente.

Por otro lado, la actualizacidon del PMM introduce el concepto de gestion de la demanda y
ve el componente de estacionamientos como un mecanismo para este propdsito, teniendo
en cuenta que debe fomentarse el uso del transporte publico y por lo tanto promover la
intermodalidad. El documento técnico de la actualizacién propone ajustes en la
implementacién de estacionamientos disuasorios, asi como, la necesidad de estandarizar
los conceptos relacionados con el sistema de estacionamientos, definiendo las
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implicaciones referentes al tipo de propiedad, la localizacidn, la aplicacién o no de sistemas
tarifarios y aplicacion segun tipologias de usuarios, asi como, la armonizaciéon de las
funciones institucionales.

1.1.8 Transporte Individual Publico

El transporte publico individual hace parte del Sistema de Movilidad definido en el POT
(Decreto 190, 2004) y no fue considerado como uno de los modos de transporte
estructurantes del subsistema de transporte, solo se menciona en el articulo 164 donde se
definen los componentes del Sistema de Movilidad y de cada uno de los subsistemas.

El transporte publico individual, que se define en el PMM 2018 como uno de los
componentes del SITP, es un servicio que se presta por los vehiculos tipo Taxi como parte
de la estrategia de integracion del transporte publico y sobre el cual deberan desarrollarse
proyectos que propendan hacia el mejoramiento del servicio, la modernizacién y el control.

“El servicio de transporte publico individual de pasajeros en la ciudad de Bogotd D.C. se
presta a través de 59 empresas habilitadas con un parque automotor de 50.582 vehiculos.
Se tiene un promedio de 1,2 propietarios por vehiculo para personas naturales, mientras que
para las personas juridicas la propiedad promedio es de 12 vehiculos por propietario”. (PMM
2018)

Por el lado de la demanda, de la encuesta de movilidad del 2019, se identifica que, de los
modos de transporte individual, el taxi es el tercer modo de transporte utilizado después
del auto y la moto con el 13,5%

En este modo de transporte es importante indicar las dificultades que ha venido teniendo
por causa de las diversas aplicaciones mediante las cuales se presta servicio publico
individual y que si bien es un tema para regular por el Ministerio de Transporte la situaciéon
afecta la movilidad de la ciudad por la disponibilidad de mas oferta de este servicio. Asi
mismo, cambia la forma como el servicio es prestado, cada vez menos el vehiculo es tomado
en la calle, los usuarios prefieren utilizar las aplicaciones por seguridad.

El surgimiento de estas tecnologias cambia la forma como se presta el servicio, la
disposicion de espacios en via y en equipamientos, entre otros.

1.1.9 Transporte por cable

El componente de cable aéreo no tiene mencién en el POT 2004, este se debe incorporar a
la oferta de medios de transporte publico en la ciudad para dar cobertura en zonas de dificil
acceso vehicular, por condiciones de pendientes, limitaciones fisicas, para facilitar la
conectividad con sectores y de otros modos de transporte; de esta forma ampliar Ia
cobertura del servicio en el marco del SITP, en sectores de dificil acceso.
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Los estudios para promover el cable en Bogota tienen sus inicios en el afio 2000. Sin
embargo, no fue sino hasta el afio 2007, luego de la finalizacion de la fase | y Il de
TransMilenio, que se evalud la necesidad de incluir modos alternativos para cubrir la
demanda en los sectores menos atendidos por parte del transporte publico. Es asi como en
los afios 2009 y 2012, se realizaron estudios de caracterizacion y factibilidad mediante los
esfuerzos conjuntos de la SDM y la Empresa Metro de Medellin - ETMVA. Estos estudios
identificaron 5 localidades con potencial para la implementacidn del sistema de transporte
por cable aéreo, Ciudad Bolivar, San Cristébal, Usme, Rafael Uribe y Usaquén.

Luego de identificar la localidad de Ciudad Bolivar, recorrido total de 3.34 km de longitud,
como prioritaria para la implementacion de este modo de transporte, en el afio 2014 el IDU
inicia el proceso de licitacion y es adjudicado en el afio 2015 a la UT Cable de Bogota
conformado por (Ingenieros Constructores S.A.S.), Doppelmayr Colombia S.A.S. y
Constructora Colpatria S.A. e iniciando obra en septiembre de 2016.

En el segundo semestre del afio 2019, este cable entro en operacidn, después de que
TransMilenio adelantd la gestion de la licitacién publica para la operacidon del sistema
Transmicable y en el mes de mayo de 2019, fue adjudicado al consorcio Cable Movil,
conformado por las empresas Transdev y Fanalca.

Su mencién estd en Ley 1682 del 22 de noviembre de 2013-Ley de infraestructura “Por la
cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de
transporte y se conceden facultades extraordinarias”

1.1.10 Terminales de carga

La estructura del subsistema de transporte de mercancias esta basada en la movilizacién
urbana de la carga al interior de la ciudad, asi como la provisidon a otros territorios y
abastecimiento de bienes en Bogota. Dentro de los objetivos del Sistema de Movilidad del
POT que tienen relacidn con el transporte de mercancias estan:

3. Conectar las terminales de transporte y de carga interurbana en emplazamientos que
permitan la articulacidon eficiente de diversos modos de transporte

7. Apoyar las operaciones que buscan aumentar la productividad y competitividad de la
region Bogota — Cundinamarca, mejorando la conectividad interna de Bogotd con las
ciudades de la red, y de la regién con los mercados nacional e internacional.

12. Disminuir los tiempos de viajes y los costos de operacién vehicular

13. Reducir los flujos de trafico de pasajeros y de carga en la zona urbana con destino a
otras ciudades de la region y el pais.
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Las terminales de carga son otro de los componentes del subsistema de transporte del POT.

Uno de los programas prioritarios del POT es la articulacidn fisica y virtual con el comercio
nacional e internacional, buscando asignar recursos de nueva inversién a las
infraestructuras necesarias para la movilidad de carga y pasajeros en la red de ciudades de
la regidn, y para la exportacion de bienes y servicios al resto del pais e internacionalmente,
para lo cual establece el subprograma de concertacién con la region de los terminales de
carga.

Dentro de los subprogramas de la articulacion fisica y virtual, se encuentra el Aeropuerto
Internacional el Dorado en el que se prioriza el proyecto de “terminales de carga”, de
concertacion con la region. De esta manera, en el POT se definen estrategias, directrices,
politicas y/o programas en los que se propende por la conexién de terminales de carga para
articular mas eficientemente los diferentes modos de transporte, sin proponer un proyecto
puntual.

Las estrategias establecidas en el POT 2004, relacionadas con este subsistema se
encuentran en la tabla siguiente.

Tabla 5. Estrategias POT con relacidn al subsistema de transporte de carga

Clasificacion Documento | Pagina/Tabla/Gréfico

Pag.3 / Articulo 4 /
Estrategia POT Seccién 3 Movilidad
Inteligente

Apoyar la formulacidén de proyectos y planes
Puerto Multimodal de Puerto Salgar

Pag.3 / Articulo 4 /
Apovyar la formulacidn de proyectos y planesPlan 3
2 Estrategia POT Seccidn 3 Movilidad
Maestro del Aeropuerto El Dorado

Inteligente
Apovyar la formulaciénde proyectos y planes Pag.3 / Articulo 4 /
3 adecuacion de accesos para la movilidaddecarga  Estrategia POT Secciéon 3 Movilidad
pesada en la Zona Franca de Bogotd Inteligente
En el centro se promoverd la localizacién de Pag.5 / Articulo 8.
actividades con impacto regional, tal como la . Politica de
4 : Z Estrategia POT A
organizacién del terminal de carga y pasajeros por competitividad /
via férrea Directriz 5
Pag.25 / Articulo 64,
Aeropuerto Internacional el Dorado: se priorizan Articulacion fisica y
5 los siguientes proyectos: B) Concertacion con la Subprograma POT virtual con el
region: Terminales de carga. comercio nacional e

internacional

Articulo 71,

Operacion estratégica Fontibon - Aeropuerto El
Directrices para el

< Dorado Engativa —Aeropuerto Guaymaral
6 Proyecto POT desarrollode las
Centralidad Vinculada: Fontibon - Aeropuerto £l

. operaciones
Dorado - Engativa - Alamos

estratégicas

Fuente: Steer Davies Gleave con base en informacidn contenida en el Plan de Ordenamiento Territorial.
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Hasta la fecha, las estrategias, programas y proyectos no se han materializado en
intervenciones o iniciativas especificas, con un objeto contractual definido. Estas
propuestas, y su estado de materializacién, pueden orientar la definicion de lineas futuras
de trabajo (proyectos) que permitan fortalecer el subsistema de transporte de mercancias
del Distrito Capital.

El comportamiento de la carga que se mueve a través del aeropuerto El Dorado, del mismo
modo que los pasajeros, presenta un crecimiento general en el periodo de anilisis,
alcanzando en las 670 mil toneladas de carga en el 2015.

Desde el Decreto 190 de 2004 se identifica la necesidad de apoyar “El Distrito Capital
apoyard la formulacidn de proyectos y planes concertados dentro de la fase | de la Mesa de
Planificacion Regional Bogotd- Cundinamarca, tales como el Puerto Multimodal de Puerto
Salgar, el Plan Maestro del Aeropuerto El Dorado - incluida la adecuacion de accesos para
la movilidad de la carga pesada en la Zona Franca de Bogotd y de los pasajeros, y la
ampliacion de las vias que articulan la ciudad a la region” (Art. 4, POT).

Griafico 7. Esquema de integracidn nacional, proyectos infraestructura sistema de movilidad POT

Medellin

Puerto Multimodal
Puerto Salgar |

Man Maestro
Aeropuertio
£l Dorado

Fuente: Steer Davies Gleave, 2017
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A partir de la actualizacién de la matriz origen destino de carga en el 2015 se confirma que
la ubicacién de las actividades industriales en la Sabana y al interior de Bogota condiciona
el flujo de vehiculos de carga que es mayor en los corredores del occidente de la capital,
gue transcurren principalmente por localidades como: Engativd, Fontibdn, Puente Aranda,
Kennedy y Bosa.

Asi mismo, las zonas industriales en Mosquera, Funza, Madrid y Facatativd han venido
creciendo y no hay incentivos para generar dreas logisticas al interior de la ciudad de
Bogota, debido también a las congestiones del transito para llegar hasta destinos como la
zona industrial de Puente Aranda.

Al interior de la ciudad los nodos logisticos mas importantes corresponden: al Aeropuerto
El Dorado en la localidad de Engativa, las centrales de abastos, dedicadas
fundamentalmente a la recepcién y distribucion de alimentos para la ciudad y la regién,
como son Corabastos en la localidad de Kennedy, Codabas (Usaquén) y Paloquemao (Los
Martires) y, la zona franca al occidente de Bogotd (Localidad de Fontibdn). Infraestructuras
que disponen de servicios a la carga principalmente, tales como el almacenamiento,
desconsolidacién, consolidacién, alistamiento y embalaje. Estos desarrollos corresponden
principalmente a iniciativas privadas e independientes, es decir que han surgido sin ningln
tipo de planeacién o regulacion, lo que se traduce en problematicas en la movilidad de la
ciudad por el crecimiento desordenado de la industria. Sin embargo, no se establecen
proyectos especificos de los accesos a intervenir, ni las estrategias puntuales tendientes a
garantizar la optimizacién de estas conexiones, o promover una adecuada gestion de la
demanda.

De acuerdo con el POT proyectos de infraestructura de integracién regional serian un
escenario base a corto plazo que aportaran al desarrollo de las operaciones estratégicas (de
integracion regional), para la integracién, mejoramiento de la accesibilidad y movilidad y
promover la localizacién de servicios necesarios para dicha integracion.

El articulo 8 del Decreto 190 de 2004, que trata de la politica de competitividad, establece
directrices para crear un territorio productivo y competitivo, dentro de las cuales se
menciona consolidar el centro de la ciudad de Bogota D.C. como centro de la red regional
de ciudades y consolidar centralidades, al promover la localizacion de actividades con
impacto regional, como por ejemplo la organizacién del terminal de carga y pasajeros por
via férrea.

Por su parte, el PMM establece las estrategias para el Ordenamiento Logistico de
Mercancias y de Carga contenidas en el Capitulo IV. Dentro de ellas, se adopta la
organizacién de la zona industrial interna en centros de actividad logistica internos, y como
programas y proyectos se promueve la conformacion de terminales de carga en la entrada
de la ciudad, asi como de centros logisticos para el ordenamiento y el manejo logistico de
la carga en el drea urbana.
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Ha sido por iniciativa del Gobierno Nacional, especificamente en el marco del Plan Maestro
de Transporte Intermodal- PMTI, que se prevén medidas dirigidas a aumentar la capacidad
del sistema funcional de soporte a la red de ciudades, con acciones complementarias como
administrar la demanda de forma adecuada. La ciudad de Bogotd aparece como uno de los
nodos con infraestructura de accesos priorizada, especificamente en los puntos
identificados en el siguiente mapa.

Mapa 7. Localizacion de la oferta logistica en Bogotd D.C

A

|:| Infraestructura

logistica

Fuente: Steer Davies Gleave a partir de informacion del Sistema Integrado de Informacion sobre Movilidad
Urbana Regional — SIMUR

Aun cuando han existido varias iniciativas que promueven las mejoras de la movilidad para
operaciones relacionadas con transporte de mercancias para la ciudad de Bogota y la
Regidn, es importante resaltar no se han concretado proyectos, estrategias ni practicas
especificas, que promuevan un mejoramiento funcional de este modo en la ciudad.
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Asi mismo, la concentracion de la oferta en infraestructura logistica estd basada en los
servicios a la carga (almacenamiento, alistamiento, embalaje de productos), y escasamente
se ofrecen servicios asociados al vehiculo o el conductor, o al movimiento y procesos
logisticos relacionados con esta.

Dentro del POT vigente, se identificd que las zonas de carga no presentan exigencias
especiales, salvo para: (i) Usos dotacionales cuando requieran Plan de Implantacién; (ii)
Usos dotacionales de cobertura metropolitana; y (iii) Usos de comercio y servicios que
requieran aprobacion mediante Plan de Implantacién. Del mismo modo, los
estacionamientos solo estdn considerados para espacios privados y de visitantes, y no se
hace referencia a requerimientos para el transporte de mercancias.

Las especificaciones particulares para vehiculos de carga recaen sobre las zonas donde se
desarrolla la actividad comercial e industrial. Con ello, se dejan de considerar otras zonas
de actividades sobre las cuales tienen lugar operaciones de cargue y descargue, como es el
caso del drea actividad residencial que incluye zonas con actividad econémica en la
vivienda. Asimismo, no hay consideraciones para las areas de actividad dotacional, central,
urbana integral, ni minera.

Cabe impulsar la conformaciéon de un sistema de abastecimiento regional, a tratar en
diferentes instancias regionales y en el marco de un modelo de ocupacién regional
sostenible y definicion de un plan estratégico de abastecimiento de alcance regional
articulado al plan maestro de abastecimiento del distrito y la plataforma productiva, en el
entorno de integracion de la Bogotd Regidn y soportes de sistemas generales, para evitar
pérdidas, sobrecostos y demads problemas que actualmente se presentan en la cadena.
Adicionalmente a los accesos previstos en el POT 2004, deben ubicarse otras vias de
conexidn con los municipios vecinos. Para las zonas de produccién rural se deben sumar
estrategias que mejoren su participacién en el abastecimiento de la ciudad. Facilitar la
gestidn y construccién de nodos logisticos para la operacidn del transporte y logistica de
carga, conectados fisica, operacional y virtualmente a plataformas logisticas regionales
localizadas estratégicamente, que pueden surgir de iniciativas privadas o publico privadas,
aprovechando las dinamicas territoriales en el ara de influencia del desarrollo de proyectos
de transporte regional, pensando en torno al rio, aprovechando los servicios de la ciudad y
las ventajas distintivas de los municipios, con instrumentos de gestion y financiacién que
eviten desequilibrios.

Por otro lado, la ciudad ha venido expidiendo reglamentaciones en aras de restringir o
establecer horarios y condiciones para las actividades de cargue y descargue y la circulacion
de vehiculos de carga, por tipologia y sectores de la ciudad, bajo consideraciones de
congestion, ambientales, asi como, por intereses de la seguridad vial y la movilidad de los
ciudadanos, con la proteccion de la malla vial y con la proteccidn de los estudiantes en las
horas de mayor flujo de transporte escolar.

A partir de la identificacion de la necesidad de organizar el flujo de vehiculos de carga, el
POT con informacion de estudios desde el 2004, como las consultorias de las matrices
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origen destino de carga, incluird los principales corredores de carga al interior de la ciudad
y los corredores de integracion regional y en la instancia del plan maestro de movilidad u
otros instrumentos del sector de movilidad, deben articularse los corredores logisticos con
la norma e instancias nacionales, que los definen desde la Ley 1682 de 2013, reglamenta
aspectos de estos corredores y sefiala los corredores logisticos estratégicos, en el Decreto
Nacional 1478 de 2014 y la Resolucién Nacional 164 de 2015, respectivamente, como ejes
de servicios con vocacién de uso y potencial de integracion.

Lo anterior, en cosideracidn de los flujos de vehiculos de carga en los cordones exteriores
0 accesos a la ciudad, los intermedio e interno y el manejo de la carga en la ciudad, las
regulaciones existentes al transito de vehiculos de carga, asi como la gestidn de las
operaciones de cargue y descargue. Incorporando y gestionando la norma nacional para la
logistica. Se deben incorporar las reglamentaciones para el manejo y transporte de
mercancias peligrosas, Decreto Nacional 1609 de 2002, asi como el transporte de residuos
sélidos.

1.1.11 Transporte intermunicipal

El POT vigente (Decreto 190, 2004) describe a los terminales de buses interurbanos en su
articulo 200 “Como complemento funcional al sistema de transporte”. Adicionalmente,
establece la importancia de los terminales de buses interurbanos como parte de la
articulacion fisica y virtual con el comercio nacional e internacional, planteando
particularmente en el Articulo 64, la priorizacién de los siguientes terminales de buses
intermunicipales:

e Integracion Sur
e Integracion Autopista El Llano
e Integracién Norte

Adicionalmente, el POT vigente establece en el pardgrafo del articulo 200 que “La
determinacion de las dreas y la reserva de los predios especificos para la localizacidon de
cada una de las Terminales a que hace referencia el presente articulo sera fijada por el
Departamento Administrativo de Planeacién Distrital (DAPD), para la cual debera adelantar
los estudios correspondientes en un plazo maximo de dos (2) afios, contado a partir de la
aprobacion del presente Plan”.

En la actualidad la ciudad de Bogota cuenta con tres terminales de transporte de pasajeros
intermunicipal, estas son:

Terminal Central Salitre: Es la terminal de pasajeros mas importante a nivel Distrital a través
de sus 86 empresas en operacidon con despachos de vehiculos hacia todo el pais. Se resalta
gue aun siendo el terminal mas importante para el Distrito no hay conexion con el sistema
de transporte masivo TransMilenio, siendo esta una deficiencia visible en la conectividad
ciudad-region-pais.
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Terminal Satélite del Sur: Empezé operacion el 13 de octubre de 2008, esta terminal a través
de sus 26 empresas en operacidon Unicamente despacha vehiculos hacia el corredor sur del
pais, beneficiando la movilidad de pasajeros con los departamentos de Tolima, Huila,
Narifio, Caquetd, Valle y Cauca principalmente. Se resalta la conexién con el sistema de
transporte masivo TransMilenio en proximidades al Portal Sur.

Terminal Satélite del Norte: La Terminal Satélite del Norte estaba prevista a desarrollarse
en tres fases. Una primera fase referente al proyecto en su primera y segunda etapa con
una disponibilidad de suelo de 18.330 m2 para la etapa 1, correspondiente a una estacién
temporal que operard por un periodo inicial de 5 afios; y 40.000 m2 para la etapa dos, la
gue se concibié como una terminal de origen-destino para el servicio de corta distancia y
una terminal de paso para el servicio de media y larga distancia. La segunda y tercera fase
inicialmente previstas contemplaban la expansién de la terminal con zonas de reserva al
oriente y al occidente de la Autopista Norte. No obstante, esta por confirmar el desarrollo
de las otras etapas de la terminal o de la implementaciéon del Complejo de Integracion
Modal mucho mas al norte de la ciudad.

El concepto de terminal de transporte intermunicipal evoluciona en el PMM 2006 vy los
plantea como intercambiadores modales en los cuales pueden integrarse diferentes modos
de transporte y plantea que el transporte intermunicipal llegue a la periferia de la ciudad y
se articule con el Sistema Integrado de Transporte Publico de la ciudad en los Complejos de
Integracion Modal. Este concepto, asi como, el componente de norma urbana y la
planeacion de estos debe incorporarse en la revision del POT, dado que la Terminal de
Transporte si bien es la entidad a cargo de la construccidn y operacién, ha tenido
dificultades en la planeaciéon y desarrollo de estos equipamientos, por lo cual a la fecha no
ha podido tener avance en los proyectos planteados en el PMM 2006.

Por otro lado, la incorporacion y prioridad del componente férreo regional cambia la
conformacidn de estas terminales y su integracion con el sistema de transporte publico
urbano, lineamientos que deberdn ser incorporados en la revisidon del POT.

1.1.12 Transporte peatonal

En el marco del POT de 2004, el componente peatonal se encuentra enunciado en el
subsistema vial como “alamedas y andenes” o “alamedas y pasos peatonales” y el Unico
objetivo de movilidad enfocado a este componente es: “incrementar la seguridad vial y
disminuir los indices de accidentalidad mediante una sefalizacion correcta y una norma
técnica de disefo de cruces entre ciclorrutas, la red peatonal y la vehicular”.

Igualmente, el espacio peatonal se encuentra incluido dentro de dos de los criterios para la
formulacidn de la seccion vial:

“Estructuracion: las secciones Viales garantizan que el espacio publico peatonal contenido
en ellas se convierta en estructurante primario de la ciudad. Para ello, se establecen andenes
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amplios, alamedas y paseos peatonales, al igual que separadores de dimension variable que
pueden ser asociados al espacio publico peatonal”

“Prioridad: Las secciones viales se formulan para garantizar la circulacion peatonal, el
transporte en bicicleta, y la fluidez del transporte publico colectivo”.

Asi mismo, dentro de la malla vial local, se definen las vias peatonales y su perfil
corresponde a tipo V9 con un minimo de 8 metros. No obstante, en los desarrollos
legalizados se admitira circulacion vehicular en este tipo de vias.

indicando que las vias peatonales se disefiardn de acuerdo con los pardmetros establecidos
en la cartilla de andenes, o mediante proyectos especificos aprobados por el Departamento
Administrativo de Planeacién Distrital (DAPD).

La mayor parte del componente peatonal se encuentra desarrollado de forma especifica en
el SISTEMA DE ESPACIO PUBLICO CONSTRUIDO, en donde se define el espacio publico,”
propiedad publica o privada, se estructura mediante la articulacion espacial de las vias
peatonales y andenes que hacen parte de las vias vehiculares, los controles ambientales de
las vias arterias, el subsuelo, los parques, las plazas, las fachadas y cubiertas de los edificios,
las alamedas, los antejardines y demds elementos naturales y construidos definidos en la
legislacion nacional y sus reglamentos”.

Los componentes de los espacios peatonales se encuentran definidos como se muestra en
la siguiente imagen.

Grafico 8. Estructura de espacios publicos POT 2004
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PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE BOGOTA
DECRETO 190 DE 2004
ARTICULOS 243 Y246
TITULO Il, SUBTITULO Ill, CAPITULO X

1. Escala Regional (dentro o fuera del
perimetro)
PARQUES 2. Escala Metropolitana (+10 ha)
DISTRITALES 3. Escala Zonal {1 a 10 ha)
4. Escala Vecinal
5. Parques de Bolsillo (<1000 m2)

1. Plazas y Plazoletas
2. Red de Andenes
3. Vias Peatonales
4. Zonas de Control Ambiental
5. Separadores
6. Retrocesos
— ESTRUCTURANTES 7. Franjas de terrenc entre edificaciones y

vias

8. Paseos y Alamedas

9. Puentes y tineles peatonales
ESPACIOS 10. Cruces con la red vehicular

PEATONALES I 11. Vias férreas

12. Ciclorrutas

1. Mobiliario urbano

2. Cobertura vegetal urbana, bosques,
jardines, arbolados, prados

—— COMPLEMENTARIOS ERLGHUTGERIGERR TR E IR
objetos artisticos

4. Bienes de propiedad privada:
cerramientos, antejardines, porticos,
fachadas, cubiertas.

Fuente: http://www.sdp.gov.co/gestion-territorial/taller-del-espacio-publico/generalidades

Los proyectos definidos para el subsistema vial peatonal se concretan en:

Garantizar que el espacio publico responda a su funcion estructurante dentro del
ordenamiento urbano, en concordancia con las caracteristicas asignadas por el
modelo a los diferentes sectores de la ciudad.

Consolidar una red de parques y espacios verdes en toda la ciudad.

Equilibrar las diferentes zonas de la ciudad en materia de espacios recreativos, con
prioridad en la escala zonal, mediante la construccién o recuperacién de parques.
Recuperar y construir espacios publicos de alto valor simbélico y garantizar su usoy
disfrute por parte de los ciudadanos.

Recuperar, construir y garantizar para el uso peatonal la red de andenes en toda la
ciudad.

De esta manera, los espacios peatonales se convierten en estructurantes del ordenamiento
urbano. No obstante, no se expone el papel fundamental que tiene este componente en su
funcién como modo de transporte Unico y/o complementario del subsistema de transporte
de la ciudad, principalmente por la adopcién de politicas de priorizacion del uso del
transporte publico y de los medios de transporte no motorizados, asi como, el
reconocimiento de las ventajas econdmicas, sociales y ambientales que ofrecen los modos
no motorizados, tanto para la poblacion que los usa, como para la optimizacion el trafico
en la ciudad.

Vale la pena resaltar el papel preponderante de los viajes a pie en la ciudad, Segun la
encuesta de movilidad 2019, en un dia tipico se realizan 13,359,728 viajes en Bogota
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(excluyendo los viajes peatonales menores a 15 minutos), siendo el modo a pie quien lleva
el mayor porcentaje con el 23,9% y su mayor participaciéon se ve en las personas de los
estratos 1, 2 y 3 (ver figura Distribucion porcentual de todos los viajes por estrato en Bogota)
Esto no necesariamente se asocia a una elecciéon de modo, sino que puede ser a que el viaje
a pie es la Unica opcidén para algunos casos.

Grafico 9. Distribucion porcentual de todos los viajes (peatonales mayores o iguales a 15 minutos) por
estrato en Bogota
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

En términos de movilidad se plantearon los siguientes proyectos:

Puentes peatonales en la malla vial arterial, de los 20 puentes propuestos por el POT
2004, solo 8 fueron ejecutados, no obstante, la ciudad adelantd la construccién de otros
puentes peatonales, asociados principalmente a la red de transporte publico masivo de
la ciudad. Ver mapa puentes peatonales POT 2004

Andenes y alamedas: el POT 2004 plantea 29 proyectos asociados principalmente a la
malla vial arterial de la ciudad. Con relacién a las alamedas la intencién del POT 2004es
generar amplios corredores e circulacién peatonal, no obstante, no son facilmente
identificables dentro de la ciudad de acuerdo con el concepto que lo estipula, teniendo
en cuenta que en su mayoria cumplen caracteristicas de andenes arborizados, pero no
de alamedas, asi mismo, se encontrd en algunos casos de perfiles viales, que se nombra
como alamedas los separadores centrales de avenidas arteriales, los cuales no ofrecen
continuidad ni seguridad peatonal o cruces de los mismos.

Por otro lado, el POT 2004, también establece proyectos de peatonalizacién prioritarios
para la recuperacién de las areas aledafias al centro histérico, nucleos fundacionales de
los municipios anexados, sectores de interés cultural.
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Mapa 8. Puentes peatonales POT 2004
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Fuente. Steer Davies Gleave. 2016

Con respecto a andenes se identifica que ha tenido avances en su construccién y se
encuentran sirviendo a la ciudad a medida en que la malla vial existe a lo largo de la misma,
sin embargo, eso no quiere decir que la existencia del andén garantice los principios de
seguridad peatonal.

Del documento técnico de soporte de la actualizacién del PMM 2018 se presenta el avance
en la construccién de las franjas de andén propuestas en el POT 2004 por tipologia de via,
en la siguiente tabla se puede identificar que los mayores avances se registran en la
tipologia V2 con el 72%, estando muy rezagada la tipologia V3 con solo el 11%.

Tabla 6. Balance de avance en ejecucién franjas de andén a 2017
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Franja a.ndén por Fra|.1ja andén construida a %

construir abril 2017 Eecucidn

(Km) (Km)
VO 1248 387 31%
Vi 1351 69,3 51%
V2 243,2 1751 72%
V3 367,2 39,3 11%
V3E 59,2 0
Total 929,35 3224 35%

Fuente: documento técnico de soporte PMM 2018, partiendo de informacion de SDP, SDH y revision POT
2018

Conforme con informacion del IDU de estado del espacio publico, para el segundo semestre
del 2018 se habia realizado pre - diagndstico visual superficial de un drea de 27.310.910 m2
gue corresponde exclusivamente a los elementos de andenes asociados a la malla vial
arterial, troncal, intermedia y local, incluyendo los circuitos SITP que hacen parte de estas
mallas De este prediagndstico se pudo identificar que aproximadamente el 48% se
encuentra en buen estado y se estima que el 52% requieren mantenimiento a nivel de
acabado y estructura.

Grafico 10. Estado de espacio publico andenes — octubre de 2018

8 0/0 ANDENES
35%
. 17%
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% BUENO % REGULAR % MALO
13'054.227(m?2) 4'672.634(m2)

Fuente: IDU — DTE octubre de 2018. NOTA 1: De los 28'104.538 de m2 de Andenes de la ciudad, 793.628 M2
(3%) estdn sin estado debido a que los elementos no estan construidos o no fue posible su diagndstico
debido a su localizacidn en areas vulnerables e inseguras de la ciudad

Hay un concepto de los espacios peatonales que surgié en el desarrollo del PMM 2006,
denominado REDES AMBIENTALES PEATONALES SEGURAS RAPS, las cuales son ese
componente articulador entre el espacio publico estructurante de territorio y el
componente de transporte publico, pues facilitan la conectividad y la intermodalidad. De
12 RAPS planteadas por el PMM vigente, para el 2017, ya habian sido entregadas 7 y
adjudicadas otras 4, representando un avance importante en construccién y mejoramiento
de espacio publico.

El Plan de Ordenamiento Territorial, cuenta ademas con normas generales aplicables a los
Espacios Peatonales, para puentes y enlaces, clasificandolos cémo enlaces entre inmuebles
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privados, entre inmuebles privados y elementos del espacio publico y entre bienes de uso
publico.

Identifica también que “Los puentes vehiculares deberdn contar con andenes laterales de
1.80 metros como minimo. Su construccion deberd cumplir la normatividad relacionada con
las personas con limitaciones de movilidad” y se exceptuan “aquellos puentes vehiculares a
cuyos costados se ubiquen puentes peatonales exclusivos a distancias inferiores a 70 metros
de su eje”

La revision del POT debe contar con un mayor analisis y lineamientos respecto a la
implementacién de puentes peatonales, con relacién a la prelacién que tiene ahora el
peatdn y la importancia de minimizar sus recorridos.

Por otro lado, también es importante, como se menciond anteriormente darle mayor
integracion al modo no motorizado dentro del subsistema de transporte como dentro del
subsistema vial, el PMM vigente y su actualizacidn asi lo tienen planteado.

1.1.13 Transporte en bicicleta

En el decreto 190 de 2004 se incorporo en el subsistema de transporte (Art. 164) el sistema
de ciclorrutas como modo alternativo de transporte y la integracién de los
estacionamientos para bicicletas con el transporte publico, terminales de pasajeros y
estacionamientos para vehiculos. Adicionalmente, el sistema de ciclorrutas fue
estructurado alrededor de cuatro (4) redes jerarquicas funcionales: 1. Red Principal, sobre
los ejes viales mas importantes que unen al Centro metropolitano con las dreas mas
densamente pobladas de la ciudad. 2. Red Secundaria, alimenta la red principal. 3. Red
Complementaria, distribuye flujos en sectores especificos. Y 4. Red ambiental y recreativa,
asociada a los parques, espacios publicos peatonales y equipamientos deportivos vy
recreativos de caracter metropolitano. Estas redes comprenden 30 corredores de
ciclorrutas definidos en el POT.

De los 30 corredores de ciclorrutas definidos en el POT de acuerdo con el informe de
diagnéstico del contrato 0000041608 del PNUD entregado a SDP con corte a 2016, nueve
(9) corredores se completaron y siete (7) se encuentran construidos parcialmente, sin
embargo dicho reporte debe ser revalidado con informaciéon reciente de ciclorrutas
construidas o demarcadas en calzada por parte del IDU, IDRD y SDM, dado que el
crecimiento del numero de kildmetros de ciclorrutas en la ciudad continta consoliddndose
tanto en proyectos de infraestructura asociados al transporte como en proyectos de
demarcacién de ciclorrutas, proyectos del IDRD y terceros. En este mismo aspecto vale
indicar la importancia de completar los corredores inicialmente propuestos en el Decreto
190 de 2004 vy priorizar las conexiones seguras y directas con obras de infraestructura
especiales. Ver Crecimiento red de ciclorrutas en kildmetro.
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Mapa 9. Comparativo Red de Ciclorrutas 2004 y 2019
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Fuente. Elaboracion propia a partir de informacién SDM y SDP

A partir de lo anterior es posible observar que de forma paralela a las ciclorrutas
proyectadas en el Decreto 190 de 2004, se implementaron kildmetros adicionales a los
inicialmente proyectados, esto en razén a los siguientes puntos: 1) en el decreto 190 se
planed la red como ejes, sin embargo, algunos corredores de la malla vial arterial cuentan
con ciclorrutas construidas en ambos costados de la seccion transversal y 2) entidades como
IDU y SDM han venido implementado ciclorrutas demarcadas en calzada o carriles
compartidos con vehiculos automotores, asi como también el mismo IDRD ha construido
ciclorrutas en parques, lo cual ha contribuido al crecimiento del nimero de kildmetros de
ciclorrutas en la ciudad para continuar consolidando la red. Ver Crecimiento red de
ciclorrutas en kilometro.

En este sentido, dado que la red de ciclorrutas forma parte de la estructura urbana, dar
continuidad a su consolidacién implica cerrar las brechas con criterios de seguridad y
directividad en la red principal y en los puntos donde se presente una alta demanda ciclista,
y asi continuar consolidando la red en la construccién misma de la malla vial de la ciudad o
en proyectos urbanos integrales como calles completas y DOTSs.
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Grafico 11. Crecimiento red de ciclorrutas en kilometro
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Fuente: Elaboracion propia a partir de: informes de gestion alcaldias, planes de desarrollo, SDM y Verma,
Lépez, & Pardo. (2015). Bogotd 2014 Bicycle Account. Bogota: Despacio

Respecto al mantenimiento de ciclorrutas, de acuerdo con la informacién del estado a 2018
reportada por IDU, de la red total de ciclorrutas segin el inventario realizado, el 77%
(398.15 km) se clasifica en ‘buen estado’, el 6% en ‘estado regular’, el 9% en ‘mal estado’ y
un 8% (41.22 km) sin inventario, informacién de gran importancia para definir las
competencias en la designacion de labores de mantenimiento, rehabilitacién y sefializacion.

Grafico 12. Estado general red de ciclorrutas por localidad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion DTE-IDU - 2018
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El segundo componente importante de cicloinfraestructura corresponde al de
cicloparqueaderos donde a corte de 2019 se tienen 21 estaciones (incluye portales y
TranMiCable) con cicloparqueaderos con un total de 4610 cupos asociados al sistema
Transmilenio, mds 4 puntos de encuentro con 202 cupos para bicicletas.

Adicionalmente, en el tema de cicloparqueaderos, la SDM dentro de sus estrategias de
promocion del uso de la bicicleta de acuerdo con el registro en IDECA se ha identificado 156
cicloparqueaderos certificados a 2018 con sello plata y oro, entre establecimientos publicos
y privados que comprenden 10.113 cupos adicionales a los antes descritos. En este aspecto,
se debe valorar en la revision del POT el establecimiento del nimero de cupos para
bicicletas actual de 1 por cada 2 cupos para vehiculos prescrito en el articulo 358 para todos
los usos.

Mapa 10. Cicloparqueaderos a 2019
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Fuente. Elaboracion propia a partir de informacién SDM y SDP

Otro punto importante de la bicicleta como modo de transporte tiene que ver con el
incremento en el porcentaje de la particion modal, donde la bicicleta ha tenido un aumento
de acuerdo con los resultados de las encuestas de movilidad, proceso detras del cual se ha
venido gestionando y reglamentando una normativa en materia de seguridad vial, plan de
movilidad escolar en bicicleta y el sistema de bicicletas publicas pendiente de
implementacion desde 2014.

Grafico 13. Porcentaje de viajes en bicicleta de participacién modal a datos comparables
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Encuesta de movilidad 2019 - Steer y CNC, 2019

Es interesante ver como el modo bici, con 880.367 viajes al dia, cobra relevancia por encima
de la motocicleta en los viajes en Bogota. Lo que nos evidencia la necesidad de enfocar un
mayor esfuerzo hacia este actor

Sobre este aspecto de acuerdo con los estudios que realice la SDM se debe identificar los
corredores de ciclorruta que presentan mayores problemas de congestion y seguridad vial,
para planear en la vision del POT proyectos de mejoramiento de capacidad y seguridad vial
de dichos corredores, donde la capacidad de las ciclorrutas presente indicios de
comportamientos irregulares de los ciclistas en el subsistema vial.

Partiendo de las politicas prioritarias para el sistema de movilidad de Bogota, como es la
priorizacion al uso de la bicicleta y el fomento al uso del espacio publico, es indispensable
integrar una red en la ciudad en la que también se promueva la intermodalidad con el
sistema el transporte publico y la conexién con las zonas donde se espera mayor
crecimiento por la ejecucion de nuevos desarrollos de vivienda y espacios comerciales, asi
como aquellas con potencial ciclista, intentando evitar de paso también, la centralizacién
en la ciudad.

1.1.14 Caracterizacion de viajes en la ciudad

Dentro de la clasificacidn del subsistema de transporte por supuesto no se encuentra los
modos alternativos, ni lo relacionado con la informalidad, de la encuesta de movilidad de
2019 se tiene la siguiente informacidn de particion modal que nos puede dar un diagndstico
de como se estda moviendo la ciudad y la regién estos modos.

En un dia tipico se realizan 16,007,299 viajes en el area de estudio y 13,359,727 viajes en
Bogota, estos viajes incluyen los viajes peatonales mayores o iguales a 15 minutos y los
viajes en otros modos de transporte con duracién mayor o igual a 3 minutos. El modo mas
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empleado en el drea de estudio es el peatonal que representa el 24.7 % del total.
TransMilenio es el segundo mds usado y el auto. La bicicleta tiene protagonismo como
modo principal representando el 7.4 % de los viajes en el area de estudio.

Al realizar este analisis en Bogotd, se observan tendencias similares en cuanto a los modos
principales en la ciudad, a pie, TransMilenio y automdévil prevalecen con el 23.9%, 16.4 % y
14.9 % respectivamente.

Grafico 14. Particidn modal de los viajes en al drea de estudio
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Modos como TransMilenio, SITP zonal y provisional tienen mayor proporcién en estratos
bajos. El uso de transporte publico individual (taxi) es mayor a medida que aumenta el
estrato socioecondmico de las viviendas donde residen las personas. El uso de transporte
informal que incluye transporte individual en automaovil/camioneta por app movil placa
blanca/placa amarilla, entre otros, incrementa en los estratos altos. (fuente: EM 2019).

Los viajes realizados por las personas que residen en viviendas de estrato 1, 2 y 3 “a pie”
representa la mayor proporcién de los viajes, mientras que para los viajes en los estratos 4,
5y 6 lo representa el automovil.

Los viajes en transporte individual representan 5,060,843 viajes diarios en el area de
estudio, en esta categoria se incluyen los viajes cuyo modo principal sea el automovil,
motocicleta, transporte publico individual, transporte informal, transporte escolar y
bicitaxi.

El automavil concentra el mayor porcentaje de estos viajes con 45.3 %, caso contrario al
bicitaxi que solo representa el 0.58%, esto se debe principalmente a que este modo es
utilizado como alternativa de ultima milla, es decir, no es comun que las personas realicen
un desplazamiento exclusivamente en bicitaxi.
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Grafico 15. Particion modal de los viajes en transporte publico individual en el drea de estudio
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Los viajes en modos activos representan 1,191,371 viajes diarios en el drea de estudio, en
esta categoria la bicicleta sin motor capta casi en su totalidad los viajes en modos activos
con el 93.9 %. Aunque los modos como la patineta y la bicicleta con motor comienzan a
ocupar un lugar en los viajes en la ciudad, convirtiéndose en una alternativa mas al

congestionado trafico de la ciudad.

Grafico 16. Particion modal de los viajes en modos activos en el area de estudio
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Los viajes en transporte informal representan 652,295 viajes diarios en el area de estudio,
el bus/buseta Informal/pirata/chana concentra el mayor porcentaje de estos viajes con 47.3
%, seguido del transporte individual en auto/camioneta por App Mévil con el 31.8%.

Grafico 17. Particion modal de viajes en transporte informal en el drea de estudio
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Es interesante ver cdmo el modo bici cobra relevancia por encima de la motocicleta en los
viajes de Bogotd y su region proxima. Lo que nos evidencia la necesidad de enfocar un
mayor esfuerzo hacia este actor. El modo a pie sigue teniendo su mayor participacion en los
viajes de la ciudad.

Vale indicar que el POT 2004, no tiene ningun lineamiento relacionado con las motocicletas
siendo este tipo de vehiculo el que mayor crecimiento ha tenido en la ciudad de Bogotd y
los que mayor accidentalidad tienen. Este es un aspecto importante para revisar dentro de
la revisién del POT. Ver parque automotor histérico de motos de servicio particular.

Grafico 18. Parque automotor histérico de motos de servicio particular
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Fuente: https://www.simur.gov.co/portal-simur/wp-content/uploads/2019/files/datos-
abiertos/documentos/observatorio/6.Transporte Privado-min.pdf. Registro Distrital Automotor (RDA) Corte
a 31 de diciembre de cada afio

Otro aspecto que seguramente se debera incluir en la revisidn del POT, es la inclusion del
modo de transporte particular, con lineamientos especificos con relaciéon al desincentivo de
Su uso, promover su uso compartido, disminuir los viajes que se realizan en este modo para
distancias inferiores a 15 minutos, promover las tecnologias limpias y transferir parte de los
costos sociales que el usuario de este modo de transporte le impone a la ciudad a través
de la contribucion del viaje a la congestidn, el aumento en el potencial de accidentes, y la
contaminacién el medio ambiente.

Por otro lado, si se evaltuan las condiciones socioecondmicas de los Bogotanos versus con
las condiciones de movilidad, es evidente notar que los estratos bajos son los que tienen
mayor impacto en su calidad de vida. Son las personas con mayores ingresos las que realizan en
promedio mas viajes al dia. Las personas que residen en viviendas de estratos altos (4, 5 y 6)
presentan tasas de viajes por persona superiores a 2.0 contrario a las personas que residen en
viviendas de estratos 1, 2 y 3 donde la tasa de viajes no supera una tasa de 1.8 viajes por
persona.(encuesta de Movilidad 2019) .

Ahora bien, a nivel de estrato socioecondmico donde residen las personas en Bogotd se aprecia que

la cantidad de viajes por persona en transporte publico es inversa, en estrato 1 la tasa de viajes es
de 0.85 viajes por persona mientras que en estrato 6 es de 0.24. También se aprecia que el

58


https://www.simur.gov.co/portal-simur/wp-content/uploads/2019/files/datos-abiertos/documentos/observatorio/6.Transporte_Privado-min.pdf
https://www.simur.gov.co/portal-simur/wp-content/uploads/2019/files/datos-abiertos/documentos/observatorio/6.Transporte_Privado-min.pdf
https://www.simur.gov.co/portal-simur/wp-content/uploads/2019/files/datos-abiertos/documentos/observatorio/6.Transporte_Privado-min.pdf

*
SECRETARIA DE

BOGOT/\ | PLANEACION

comportamiento de las tasas de viaje en funcidn del estrato para transporte publico es inverso a las
tasas de viaje en funcién del estrato en automdvil, lo cual estd relacionado con la tasa de
motorizacién de cada estrato.

La cantidad de viajes en motocicleta y bicicleta por persona al dia por estrato de la vivienda donde
residen en Bogotd estd inversamente relacionada, el mayor valor se encuentra en el estrato 2, las
personas que viajan en motocicleta y bicicleta que residen en viviendas cuyo estrato es 4, 5y 6
presentan tasas de viajes muy bajas, esto convierte a este grupo de usuarios mas vulnerables en las
Vias.

El tiempo promedio de viaje para las personas que viven en Bogotd es de 52 minutos. Al realizar el
analisis de los viajes que realizan las personas en Bogota segun el estrato de la vivienda donde
residen, se evidencian mayores tiempos en estratos bajos, esto obedece principalmente a que la
poblacién que habita en viviendas de estratos bajos se encuentran ubicados en la periferia de la
ciudad.

Esta informacidn, cobra relevancia para establecer lineamientos en el ordenamiento del
territorio, donde debe priorizarse un desarrollo que permita la cercania de las diferentes
actividades, de usos mixtos, de potencializar y/o revitalizar zonas en torno a los proyectos
de transporte publico para fomentar los desplazamientos de corta distancia en modos no
motorizados.

En el subsistema de transporte, adicional a los elementos particulares de cada modo a tener
en cuenta en la revisién del POT, debe abordarse con las siguientes visiones que no fueron
abordadas en el POT 2004 y que han venido cobrando importancia:

1) Enfoque diferencial de género, estudios han identificado que en promedio “mds del 60%
de las mujeres ha sufrido algun tipo de violencia sexual, en forma de agresion fisica o
verbal, en el transporte publico”> y como resultado, muchas mujeres modifican su rutas
y modos de transporte, en detrimento de los tiempos de desplazamiento y sus costos.
Vale mencionar aqui algunas cifras de la Encuesta de Movilidad de 2019 con respecto al
género, los hombres que viajan tienen tasas de viaje mayores que las mujeres, por otro
lado, el 66.4 % de las mujeres no tiene licencia de conduccidn y los mayores porcentajes
de licencias para cada tipo de vehiculo evidentemente son de hombres.

2) Transporte accesible, EI SITP (anteriormente el Transporte Publico Colectivo) ha
realizado esfuerzos importantes para prestar el servicio a usuarios con algun tipo de
discapacidad fisica (PcD), dentro de las politicas se encuentran subsidios, semaforos
sonoros, paraderos accesibles, sefiales braille, entre otros. La prestacion del servicio
tiene que seguir avanzando en accesibilidad para que las personas con discapacidad
accedan y gocen de este servicio esencial tal y como esta consagrado en la ley 1618 de
2013. Una ciudad con una vision de desarrollo sostenible, equidad y accesibilidad en el
transporte publico tiene que planearse desde la perspectiva del disefio universal, un

5 https://blogs.iadb.org/transporte/es/una-formula-la-igualdad-genero-sea-fundamental-transporte/
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transporte inaccesible, limita el desarrollo inclusivo, ya que exacerban el aislamiento
econdmico, social y personal de las personas con discapacidad y tienden a empujarlas
aun mas hacia la pobreza.

3) Enfoque ambiental, en la cual existan alternativas limpias de transporte, tecnologia de
punta que suministren reducciones en consumo energético y de emisiones
contaminantes.

4) Cambiar la forma en que nos movilizamos, modificar la manera que producimos y
consumimos, aunque parezca temprano decirlo, el confinamiento obligatorio al que
estamos sometidos nos permite evidenciar que existen cosas que se pueden y se deben
cambiar, evitar ciertos viajes, a ciertas horas o de ciertas distancias y esto esta
estrechamente relacionado como esta planeado el territorio.

Visién integral de movilidad de tres dimensiones: bienestar social, proteccion del ambiente
y crecimiento econdmico para minimizar la siniestralidad, la contaminacién y la congestion,
conforme los lineamientos establecidos en el CONPES 3991 de 2019, en el cual se plantean
acciones para materializar una vision de movilidad de calidad y que contemple la
participaciéon de todos los actores del sistema, de tal forma que se reconozcan sus
vulnerabilidades y se minimicen las externalidades negativas asociadas a las actividades de
transporte.

1.1.15 Estado normativo y juridico del subsistema de transporte
Red de transporte masivo Metro

La primera Linea del Metro de Bogota, estd enmarcado en las siguientes normas Acuerdo
308 de 2008, el Distrito establece la construccion del metro como una prioridad para la
ciudad, CONPES 3677, de 2010, Decreto 577 de 2013 “Por medio del cual se modifica el
Decreto 398 de 2009, para precisar y adoptar el trazado general del proyecto de la Primera
Linea del Metro de Bogotd - PLMB- en el marco del Sistema Integrado de Transporte — SITP
de Bogotd, D.C., CONPES 3882, por medio del cual se definen los lineamientos y requisitos
por parte del Gobierno Nacional para acceder a la cofinanciaciéon de los proyectos de la
Regidn Capital y CONPES 3900 DE 2017 “Apoyo del gobierno nacional al sistema de
transporte publico de Bogota y declaratoria de importancia estratégica del proyecto
primera linea de Metro-tramo 1.

En 2016 la ciudad recibe una nueva administracién y ésta plantea la reestructuracion del
trazado y disefio propuesto anteriormente, considerando los ultimos estudios realizados y
planteando una linea de metro cuyo costo de inversién fuese menor a la disefiada entre
2012 y 2015. En este contexto, la FDN le planteé a la actual administracidén considerar en la
nueva propuesta del metro: “i) maximizar las ideas de ahorro surgidas durante el proceso
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de Ingenieria de Valor realizado por la FDN en el primer semestre del afio 2015, ii) tener en
cuenta la restriccidon presupuestal establecida por el Gobierno Nacional y Distrital, por valor
de 13,79 Billones de pesos, iii) considerar la devaluacién que ha sufrido la moneda local
frente al délar americano, que ha causado un aumento en el costo del proyecto, e iv)
introducir ajustes al disefio original como parte del mandato del ciudadano al Alcalde.”
(SYSTRA, 2016).

Es importante resaltar que el desarrollo y planificacion de las etapas para la ejecucion de la
PLMB fueron proyectadas para cumplir con la normativa vigente. Por un lado, el proyecto
fue estructurado técnicamente segun las disposiciones contenidas en el Plan de
Ordenamiento Territorial — Decreto 190 de 2004, asi como con los instrumentos de segundo
nivel que lo desarrollan; en este caso, el Plan Maestro de Movilidad — Decreto 319 de 2006.

A su turno, en atencién a los ajustes efectuados al Proyecto inicial de la Primera Linea del
Metro de Bogota, producto de los estudios técnicos y econdmicos realizados entre los anos
2008 y 2016, mediante el Decreto Distrital 318 de 16 de junio de 2017 modificado por el
Decreto 634 de 2017 "Por medio del cual se modifica el Decreto 318 de 2017, con el objeto
de integrar al anuncio del Proyecto de la Primera Linea del Metro de Bogotd, la
implementacion del Ramal Técnico de Conexidn y la localizacién del Patio Taller.

Este ultimo Decreto define el trazado del proyecto metro adicionando el area del patio
taller. Este trazado fue recogido por la Secretaria Distrital del Planeacidn en la Reserva del
Proyecto en cumplimiento al articulo 445 del Decreto Distrital 190 de 2004 que indica "(..)
Las zonas de reserva a que se refiere esta disposicidn, son las areas del territorio Distrital
gue de conformidad con este Plan de Ordenamiento o con cualquiera de los instrumentos
gue lo desarrollen, sean necesarias para la localizacion y futura construccidén de obras del
sistema vial principal de la ciudad, de redes matrices de servicios publicos, de
equipamientos colectivos de escala urbana y, en general de obras publicas o para la
ejecucidon de programas o proyectos con inversién publica, o para proteccidon ambiental, a
fin de que sean tenidas en cuenta para la imposicién oportuna de las respectivas
afectaciones." Y el articulo 446 del Decreto Distrital 190 de 2004, sefiala que “La
determinacién y delimitacidn de las areas de reserva a que se refiere el articulo anterior, se
hara mediante resoluciones del Departamento Administrativo de Planeacién Distrital,
dependencia que enviara copia de dichos actos al Departamento Administrativo de Catastro
Distrital. (...)”. Esta Reserva se concretd en la Resolucién 1145 de 2017 modificada por la
Resolucion 1864 de 2018.

Adicionalmente, para la reglamentacién de los aspectos normativos para el desarrollo de
usos complementarios al interior de la infraestructura del sistema metro, la Secretaria
Distrital de Planeacidn expidid el Decreto 394 de 2019, el cual tiene como objeto adicionar
al “(...) Decreto distrital 319 de 2006 disposiciones relacionadas con el sistema Metro (...) “.
En este, se definen aspectos normativos que el Concesionario debera cumplir para la
elaboracion de los estudios y disefios de detalle, construccion y operacion de las estaciones
de metro, asi como la posibilidad de habilitar vias existentes para el transito de peatonesy
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ciclistas sobres los corredores en los que confluye el trazado de metro y los corredores de
las troncales del sistema TransMilenio.

De igual forma, se expidid el Decreto 647 de 2019 "por el cual se establecen las directrices
para la implantacién de los proyectos de infraestructura de transporte de la Primera Linea
del Metro de Bogotd en el marco del Plan de Ordenamiento Territorial de Bogotd, D.C, y se
dictan otras disposiciones", este decreto tiene como objetivo establecer las condiciones
para las intervenciones urbanas que tienen relacién con la infraestructura de soporte para
el metro.

Tren de cercanias

Los trenes ligeros o de cercania entre Bogotd y los municipios aledanos nacié como una
iniciativa de articulacion del sistema integrado de transporte masivo de Bogota con un
sistema de trenes de cercania en el documento técnico CONPES 2999 de 1998, denominado
“Sistema del servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros de Santafé de
Bogota”.

Por otra parte con base en el concepto de Regidn Capital, la Gobernacién de Cundinamarca
y el Ministerio de Transporte desarrollaron la iniciativa del proyecto a través del Estudio de
Estructuracién Técnica, Legal y Financiera del Tren de Cercanias realizado por Consultoria
Colombiana en el afio 2008. A partir de estos resultados, en el afio 2009, la Asamblea
Departamental de Cundinamarca autorizd las vigencias futuras excepcionales para el
desarrollo del proyecto, mediante la Ordenanza 038 de 2009. La Ordenanza 038 de 200911,
por medio de la cual se autoriza al Gobernador del Departamento de Cundinamarca para
comprometer recursos de vigencias futuras excepcionales en materia de infraestructura vial
y férrea, para los anos 2010 a 2029 con cargo en los ingresos corrientes del Departamento
ha permitido financiar los proyectos de infraestructura vial, tren de cercanias y sistema
férreo enmarcados en el Plan de Desarrollo “Cundinamarca, Corazon de Colombia” (2008-
2012).

Con base en los estudios realizados en el aio 2008 por Consultoria Colombiana — CONCOL
—vy la aprobacién de vigencias futuras, la Gobernaciéon de Cundinamarca, en mayo de 2013,
recibié una propuesta de asociacion publico-privada (APP) con iniciativa privada por parte
de las sociedades Torrescamara y Cia. de obras S.A., Vossloh Espafia S.A. sucursal Colombia
y CONCONCRETO S.A.

Lo anterior en el marco de la Ley 1508 de 2012, por el cual se establece el régimen juridico
de las asociaciones publico-privadas, y dando cumplimiento al Programa Nacional de
Transporte Urbano (PNTU).

Posteriormente, se expide el CONPES 3882 de 2017 Apoyo del Gobierno Nacional a La
Politica de Movilidad de la Region Capital Bogotd-Cundinamarca y Declaratoria de
Importancia Estratégica del Proyecto Sistema Integrado De Transporte Masivo — Soacha
Fases Il y lll. Enero, 2017, que da soporte a su estructuracion.
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Transporte publico colectivo

La red de Transporte Publico Colectivo, sea enmarcado en las siguientes normas Decreto
619 de 2000, Decreto 469 de 2003, Decreto 319 de 2006 “Por el cual se adopta el Plan
Maestro de Movilidad para Bogota Distrito Capital, que incluye el ordenamiento de
estacionamientos, y se dictan otras disposiciones”, Decreto 486 de 2006, donde se
establece al ente gestor del sistema de transporte masivo TRANSMILENIO S.A. la
responsabilidad por la integracién, evaluacion y seguimiento de la operacion del SITP,
Decreto 309 de 2009 por el cual se adopta el Sistema Integrado de Transporte Publico para
Bogota, D.C.

Cabe destacar que el componente de patios proyectados para la implementacién del SITP,
actualmente se estd realizando con patios provisionales. Desde el 2015, se vienen
adelantando el inicio de las actuaciones administrativas y presupuestales para la
adquisicion de los predios y/o bienes inmuebles para la adecuacién y puesta en
funcionamiento de los equipamientos de transporte e infraestructura mediante los
siguientes decretos:

Decreto 305 de 2015 Por el cual se realiza el anuncio de las obras necesarias para la
adecuacién y puesta en funcionamiento de los equipamientos de transporte e
infraestructura de soporte para el Sistema Integrado de Transporte Publico — SITP para
Bogotd D. C. y se declara condiciones de urgencia por motivos de utilidad publica para la
adquisicion de los inmuebles necesarios para ese efecto y se dictan otras disposiciones.

DECRETO 578 DE 2018 Por medio del cual se modifica el Decreto Distrital 305 del 29 de julio
de 2015, y se declara la existencia de condiciones especiales de urgencia por motivos de
utilidad publica e interés social para la adquisicion de los predios necesarios para la
ejecucidn del proyecto, y se dictan otras disposiciones.

Decreto 473 de 2018 Por medio del cual se modifica el articulo 1 del Decreto Distrital 443
de 2015, mediante el cual se armoniza Decreto Distrital 305 de 2015 con los planes parciales
en el Distrito Capital y se precisan algunos aspectos generales.

Decreto 443 de 2015 Por el cual se armoniza el Decreto 305 de 2015 con los planes parciales
en el Distrito Capital y se precisan algunos aspectos generales.

Decreto 394 de 2019 como modificatorio al PMM, es la herramienta normativa importante
para la implementacién e implantacién de la infraestructura de transporte de soporte a la
operacion de los componentes zonal y troncal del SITP, que contiene las definiciones,
lineamientos urbanisticos y arquitectonicos que debe tener la infraestructura de servicios a
vehiculos (patios, zonas de regulacion), y la infraestructura de servicios a pasajeros
(terminales troncales y zonales), elementos del subsistema de movilidad.
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Red de corredores troncales

Transmilenio, estd enmarcado en las siguientes normas: El CONPES 3093 de 2000 Sistema
de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros de Bogota — Seguimiento,
CONPES 3167 “Politica para Mejorar el Servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros”
de mayo 27 de 2002, CONPES 3260, “Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo” de
diciembre 15 de 2003, CONPES 3368 “Politica Nacional de Transporte Urbanos y Masivo -
Seguimiento” de agosto 1 de 2005, Decreto 319, 2006, CONPES 3882 de 2017 “Apoyo del
gobierno nacional a la politica de movilidad de la regién capital Bogota-Cundinamarca y
declaratoria de importancia estratégica del proyecto sistema integrado de transporte
masivo — Soacha fases Il y 111”.

Red de estacionamientos

Conforme lo establecido en el POT 2004, las determinaciones técnicas para el
funcionamiento de la red de estacionamientos publicos y las fases para su ejecucién estan
establecidas en el Plan Maestro de Movilidad, expedido con el Decreto 319 del 15 de agosto
de 2006 "Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad para Bogota Distrito Capital,
gue incluye el ordenamiento de estacionamientos, y se dictan otras disposiciones.

Posteriormente se expiden otras normativas relacionadas con esta red de estacionamientos
a saber:

e Expedicidon del Acuerdo 294 de 2007 "Por medio del cual se autoriza el estacionamiento
transitorio de vehiculos en las bahias construidas en el Distrito Capital"

e Expedicidon de laresolucidon 237 de 2009 "por medio de la cual se definen las condiciones
de utilizacidon de las bahias de estacionamiento y se da cumplimiento a una sentencia
judicial" gque incluye las condiciones de uso de bahias de estacionamiento en la ciudad,
habilitacién, regulacion y control.

e Decreto 323 de 2004 Por medio del cual se reglamenta el Fondo para el Pago
Compensatorio de Cesiones Publicas para Parques y Equipamientos y el Fondo para el
Pago Compensatorio de Estacionamientos.

e Decreto 327 de 2004 Por el cual se reglamenta el Tratamiento de Desarrollo Urbanistico
en el Distrito Capital, Normas especiales en estacionamientos.

e Decreto 596 de 2007 Por el cual se sefialan las reglas para la exigencia, realizacion y
presentacion de estudios de movilidad de desarrollos urbanisticos y arquitectdnicos en
el Distrito Capital.

e Acuerdo 335 de 2008, Por el cual se establece el inventario de los aparcaderos
vinculados a un uso o abiertos al publico y se dictan otras disposiciones Exigencia de un
inventario anual de parqueaderos fuera de via por parte de los alcaldes locales.

e Acuerdo 516 de 2012 Por medio del cual se establecen los lineamientos para la
implementacién de Zonas Amarillas Seguras en el Distrito Capital.

e Decreto 603 de 2016 Por el cual se modifican los articulos 22, 52 y 18° del Decreto
Distrital 323 de 2004 y 37° del Decreto 436 de 2006, que reglamentan la destinacién de
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los recursos de los Fondos para el Pago Compensatorio de Cesiones Publicas para
Parques y Equipamientos y para el Pago Compensatorio de Vias y Estacionamientos.

e Decreto 217 de 2017 Por medio del cual se define y actualiza la metodologia para
establecer las tarifas para el estacionamiento fuera de via, se fija la tarifa maxima para
los aparcaderos y/o estacionamientos en el Distrito Capital y se dictan otras
disposiciones.

e Acuerdo 695 de 2017, “Por medio del cual se autoriza a la administracion distrital el
cobro de la tasa por el derecho de estacionamiento sobre las vias publicas y se dictan
otras disposiciones”.

Normativa relacionada con el sistema tarifario del estacionamiento en via:

e Decreto 115 de 2006. Por el cual se define la tarifa maxima que se puede cobrar en los
parqueaderos que prestan servicio de aparcadero fuera de via en el Distrito Capital.

e Acuerdo 356 de 2008 por medio del cual se adoptan medidas para el cobro de
estacionamiento fuera de via.

e Decreto 268 de 2009. Por el cual se reglamenta el acuerdo 356 de 2008.

e Decreto 550 de 2010. Por el cual se fija la tarifa maxima para los aparcaderos y/o
estacionamientos fuera de via del Distrito Capital.

e Decreto 217 de 2017. Por medio del cual se define y actualiza la metodologia para
establecer las tarifas para el estacionamiento fuera de via, se fija tarifa mdxima para los
aparcaderos y/o estacionamientos en el Distrito Capital.

Asi mismo, este componente cuenta con estudios y consultorias que pueden aportar en la
propuesta para su ajuste del marco de la revision del POT.

e Consultoria Estrategia técnica, legal y financiera para la Implementacién de la Red de
Estacionamientos en Via y fuera de Via como un Instrumento para la Administracién de
la Demanda de Transporte - Fase 1 del Plan de Ordenamiento de Estacionamientos.
2007.

e Consultoria "Estructuracién técnica, legal, operativa, financiera, fiscal y ambiental del
proyecto cobro de parqueo en via a través de una banca de inversién" del afio 2009.

e Consultoria cuyo objeto es: "Estructurar la estrategia de gestion de la demanda de
estacionamientos de acceso publico, en via y fuera de via, en la ciudad de Bogotd", la
cual adelanta la estructuracién técnica, legal y financiera de la implementacién de zonas
de cobro por estacionamiento en via. 2016.

Transporte individual publico y privado
A nivel Nacional la normativa relacionada con el transporte publico individual son:

e Decreto 172 de 2001 Por el cual se reglamenta el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi" se indica que :el
“Transporte Publico Terrestre Automotor Individual de pasajeros se define como
aquel servicio que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte
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legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, en forma
individual, sin sujecidn a rutas ni horarios, donde el usuario fija el lugar o sitio de
destino; y el recorrido sera establecido libremente por las partes contratantes”. Asi
mismo, “Compete a las autoridades distritales y municipales la fijacién de las tarifas
de servicio publico de transporte terrestre automotor individual de pasajeros en
vehiculos taxi, las cuales se estableceran con sujecion a la realizacién de estudios de
costos para la canasta de transporte, como minimo”

DECRETO 2297 DE 2015 Por el cual se modifica y adiciona el Capitulo 3, Titulo 1,
Parte 2, Libro 2 del Decreto nimero 1079 de 2015, en relacidn con la prestacion del
servicio publico de transporte terrestre automotor individual de pasajeros en los
niveles basico y de lujo

Ley 769 de 2002 Nivel Nacional Se establece definicidn, art. 1. Taximetro como
requisito para prestar servicio publico, art. 89.

Con base en esta normativa, a nivel distrital se han expedido los siguientes:

Decreto 439 de 2016, Por medio del cual se establecen las tarifas de transporte
publico individual de pasajeros en vehiculos tipo taxi en Bogot3, D.C.

DECRETO 633 DE 2016 “Por medio del cual se establece el Factor de Seguridad Vial
en la tarifa de transporte publico individual de pasajeros en vehiculos tipo taxi en
Bogotd, D.C., en el nivel de servicio basico, y se dictan otras disposiciones”

Decreto 456 de 2017 “Por medio del cual se implementa el uso de plataformas
tecnoldgicas para el reporte de la informacién del servicio de Transporte Publico
Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en el nivel basico en el Distrito Capital
y se dictan otras disposiciones”.

Y las “Zonas Amarillas” estan definidas en el Decreto 1253 de 1997 como zonas
especiales de parqueo provisional para los vehiculos de tipo individual (taxis)”,
también establece que las zonas amarillas son “un area de la via publica demarcada
para el efecto, donde previa autorizacidon de la Secretaria de Transito y Transporte
se puedan estacionar taxis en espera de ser demandados sus servicios y donde el
publico pueda acudir para la contratacidn de éstos. Estas zonas no ocasionan costo
adicional o extra para los usuarios.”

Las resoluciones emitidas por la SDM relacionado con la implementacién de las
plataformas tecnoldgicas que deben utilizarse para la prestacién del servicio publico
de transporte individual de pasajeros Resoluciéon 103 de 2018 Secretaria Distrital de
Movilidad, Resolucidon 156 de 2018 Secretaria Distrital de Movilidad, Resolucién 181
de 2018 Secretaria Distrital de Movilidad, entre otras.

Terminales de carga

En el

POT vigente se encuentran algunos lineamientos de politica, programas,

subprogramas, estrategias y vision del transporte de mercancias, sin embargo, no se
identifican proyectos especificos asociados al manejo de la carga para la ciudad. El
desarrollo principal de este modo se da a través de otros instrumentos tales como los Planes
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Maestros (Movilidad, Espacio Publico, Residuos sélidos, Abastecimiento de alimentos y
seguridad alimentaria).

Existe normativa nacional relacionada a infraestructura vial de corredores logisticos e
infraestructura para la logistica, como son entre otras, la Ley 1682 de 2003 de adopcion de
corredores logisticos, Decreto 1478 de 2014 que define los corredores logisticos de
importancia estratégica, la Resolucion 164 de 2015. En términos de logistica de carga se
tienen unos CONPES, como el que define el plan nacional logistico, del Departamento
Nacional de Planeacion. El Ministerio de Transporte es el ente regulador del transporte de
carga.

En cuanto a reglamentacion distrital esta referida a la regulacidon de parte de la SDM a la
circulacion de vehiculos de carga y actividad de cargue y descargue en la ciudad, pero no
existe regulacién para la logistica de la carga ni sus servicios complementarios.

e Decreto 520 de 2013 “Por el cual se establecen restricciones y condiciones para el
transito de los vehiculos de transporte de carga en el drea urbana del Distrito Capital
y se dictan otras disposiciones”

e Decreto Distrital 690 de 2013 “Por medio del cual se modifica el Decreto 520 de
2013, que establece restricciones y condiciones para el transito de los vehiculos de
transporte de carga en el area urbana del Distrito Capital y se dictan otras
disposiciones”

e Decreto Distrital 593 de 2018 "Por medio del cual se modifica el Decreto Distrital
520 de 2013, que establece restricciones y condiciones para el transito de los
vehiculos de transporte de carga en el drea urbana del Distrito Capital y se dictan
otras disposiciones”

e Decreto Distrital 413 de 2019 “Por medio del cual se establecen restricciones y
condiciones para el transito de vehiculos de transporte de carga en el drea urbana
del Distrito Capital y se sefialan las sanciones a los infractores”

e Decretos Distritales 57 de 2019, 60 de 2019, 088 de 2019 y 90 de 2019 los cuales
declararon alerta ambiental y dispusieron restricciones vehiculares en el Distrito
Capital ante registros de la Red de Monitoreo de la Calidad de Aire-IBOCA.

e Decreto 840 de 2019 "Por medio del cual se establecen las condiciones y
restricciones para el transito de los vehiculos de transporte de carga en el Distrito
Capital, y se dictan otras disposiciones."

Terminales de transporte intermunicipal

La Terminales de transporte interurbano se rigen bajo norma nacional mediante los
siguientes Decretos:
® Decreto 2762 del 20 de diciembre de 2001. Decreto 2762 del 20 de diciembre de
2001
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e Decreto 2028 de 2006 “por el cual se adiciona el Decreto 2762 del 20 de diciembre
de 2001 para autorizar el funcionamiento de las Terminales de Transporte de
Operacién Satélite, Periférica.”

e Decreto 2762 de 2001. “Por el cual se reglamenta la creacién, habilitacion,
homologacidn y operacidn de los terminales de transporte terrestre automotor de
pasajeros por carretera”.

® CONPES 3991 del 14 de abril de 2020

No obstante, la secretaria distrital de movilidad como la Autoridad de Transito y Transporte
municipal, de conformidad con lo establecido en el articulo 11 de la Ley 105 de 1993, sera
la encargada de organizar el transporte de pasajeros en el perimetro de su Jurisdiccién ha
expedido las siguientes:

e Resolucion 540 de 2009 “Por la cual se fijan los recorridos y lineamientos dentro de
la ciudad de Bogota D.C., para el servicio publico de transporte terrestre automotor
de pasajeros por carretera”.

® Resolucién 313 de 2019 “por la cual se modifican los paragrafos segundo y tercero
del articulo primero de la resolucién 540 de 2009 expedida por la secretaria distrital
de movilidad”

Transporte no motorizado

El Plan Maestro de Ciclorrutas (PMC) vigente hasta el afio 2009, fijé explicitamente la
composicidn de la red de ciclorrutas definida en el POT. En el PMC se plantean una serie de
proyectos que buscan la comunicacién de la ciudad a través del uso de una red éptima de
ciclorrutas.

En el ano 2006, se intentd implementar el Acuerdo 235 de 2006 dentro de las entidades
distritales. Dicho acuerdo buscé la adecuacidn de ciclo-parqueaderos en las instituciones
publicas que prestan atencidn al publico.

En 2016, el Ministerio de transporte de Colombia expidid la guia de cicloinfraestructura
para Ciudades Colombianas el cual se consolida como la primera herramienta en el pais
desarrollada por el Ministerio de transporte para unificar lineamientos y recomendaciones
a las distintas administraciones locales para la implementacion de cicloinfraestructura en
sus territorios en materia de disefio, segregacion, prelacion, integracién y circulacion de las
bicicletas.

Respecto a la localizacién y dimensionamiento de la infraestructura de transporte, se debe
incorporar en el nuevo POT, el decreto nacional 798 de 2010, que reglamenta los estandares
urbanisticos basicos para el desarrollo los espacios publicos, necesarios para su articulacion
con los sistemas de movilidad, principalmente con la red peatonal y de ciclorrutas que
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complementen el sistema de transporte, donde se establecen ademas las condiciones
minimas de los perfiles viales al interior del perimetro urbano del distrito.

A través de la ley 1083 de 2006, se establecen algunas normas sobre planeacién urbana
sostenible y se dictan otras disposiciones, por lo cual se debe incorporar en el nuevo POT la
prelacién definida en la ley sobre los modos alternativos de transporte (desplazamiento
peatonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, asi como los sistemas de
transporte publico que funcionen con combustibles limpios); en materia de incorporar
lineamientos en materia de estacionamientos que fomenten el uso de modos alternativos
de transporte de la citada ley se viene dando cumplimiento por parte del Distrito en la
dotacion de este tipo de infraestructura.

Respecto a la ley 1811 de 2016, bajo la cual se establecen las condiciones para incentivar
uso de la bicicleta, se deben incorporar lineamientos para el uso de bicicletas dentro del
SITM vy SITP, alrededor de estacionamientos, ingreso y uso de estos sistemas;
estacionamiento en edificios publicos y generar los lineamientos para el desarrollo de
infraestructura de soporte aledafia a instituciones educativas

1.1.16 Instancias, competencias e intersecciones

Desde el punto de vista institucional existen basicamente dos niveles: a nivel Nacional, a
través del Ministerio de Transporte se definen politicas, regulaciones técnicas y econdmicas
y a nivel Distrital se definen politicas de planeacidn e integracion, a través de la Secretaria
Distrital de Planeacién y la Secretaria Distrital de Movilidad, conforme las siguientes
menciones:

El Ministerio de Transporte, de conformidad con el articulo 2 del Decreto nacional 087 de
2011 tiene a su cargo, entre otras las siguientes funciones:

e  “formular la regulacion técnica en materia de trdansito y transporte de los modos
carretero, maritimo, fluvial y férreo.

e formular la regulacion econdmica en materia de trdnsito, transporte e
infraestructura para todos los modos de transporte

e Formular las politicas del Gobierno Nacional en materia de transporte, transito y la
infraestructura de los modos de su competencia.

En ese sentido, es fundamental tener en cuenta lo establecido en el DECRETO 1079 DE 2015
2015 por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte.

De conformidad con el Decreto distrital 567 de 2006 la Secretaria de Movilidad tiene como
objeto “Orientar y liderar la formulacidon de las politicas del Sistema de Movilidad para
atender los requerimientos de desplazamiento de pasajeros y de carga en la zona urbana,
tanto vehicular como peatonal y de su expansion en el drea rural del Distrito Capital en el
marco de la interconexion del Distrito Capital con la red de ciudades de la region central,
con el pais y con el exterior.”
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Por otro lado, a nivel Distrital la entidad encargada de la construccion de la infraestructura
es el Instituto de Desarrollo Urbano y las entidades gestoras encargadas de la operacion,
son Transmilenio y la empresa Metro de Bogota.

Hay un aspecto que debe quedar establecido en el marco de la revisidon del POT y de las
competencias de cada una de las entidades y es la relacionada con los lineamientos y
mecanismos de articulacion que garanticen la adecuada integracion entre los modos
férreos, a nivel Distrito y Regidn, asi como los modos de cable aéreo con el resto del sistema
del SITP.

Red de transporte masivo Metro

En términos de competencias sobre el metro de Bogotd, el POT de 2004 establece las
siguientes instancias:

SECRETARIA DE TRANSITO Y
TRANSPORTE / SECRETARIA DE EMPRES:‘G%E;RO DE
MOVILIDAD
Autoridad de Transporte Ente Gestor

Tren de cercanias

La Empresa Férrea Regional S.A.S, de acuerdo con el articulo 2 de la Escritura de
constitucién de la Empresa, tiene como objeto “la gestion, organizacion y planeacion del
Sistema Integrado de Transporte Regional en el Departamento de Cundinamarca, bajo la
modalidad de transporte terrestre ferroviario y la integracion del transporte de pasajeros
municipal, en las condiciones que sefalen las normas vigentes y las autoridades
competentes.

En el articulo 4 de esta misma Escritura se sefalan como funciones de la Empresa Férrea
Regional las siguientes:

“A. Ser el ente gestor del Sistema Integrado de Transporte Regional (SITR) en sus diferentes
etapas

De conformidad con el articulo 2 de la Resolucion 4870 de 2017 del Ministerio de
Transporte “La autoridad de transporte para la administracion, planeacion y regulacion del
Sistema de Transporte Masivo “Regiotram Corredor de Occidente” serd la Gobernacidn de
Cundinamarca.

“Pardgrafo. Las funciones de planificacion, organizacion, control objetivo y vigilancia del
proyecto serdn ejercidas por las autoridades de transporte de los entes territoriales del drea
de influencia del mismo, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.2.6.4.1 del Decreto
numero 1079 de 2015” (subrayado fuera de texto)
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De acuerdo con las anteriores citaciones, asi como otras reglamentaciones establecidas en
el Decreto Nacional 1079 de 2015 y en la Resolucién 4870 de 2017 , en relacién con la
implementacién del tren de cercanias, la asignaciéon de competencias evidencia que existe
duplicidad defunciones entre la SDM vy las autoridades de los municipios del area de
influencia y la Empresa Férrea Regional sobre la planeacién, disefio y estructuracion del
sistema y entre la Gobernacion de Cundinamarca y el Ministerio de Transporte en relacion
con la definicion de politicas. Este aspecto debe ser revisado y articulado con el propdsito

de generar una mayor integracién regional.

Transporte publico colectivo

En términos de competencias sobre la red de Transporte Publico Colectivo, el POT de 2004

establece las siguientes instancias:

SECRETARIA DE TRANSITO Y TRANSPORTE /
SECRETARIA DE MOVILIDAD

TRANSMILENIO

Autoridad de Transporte Ente Gestor

Red de corredores troncales

En términos de competencias sobre el Transmilenio, el POT de 2004 establece las siguientes

instancias:

SECRETARIA DE TRANSITO Y TRANSPORTE /
SECRETARIA DE MOVILIDAD

TRANSMILENIO S.A.

Autoridad de Transporte Ente Gestor

Red de estacionamientos

A continuacién, se presentan las entidades con competencias especificas en torno al
componente de estacionamientos, no obstante, las entidades que en la actualidad se ven
involucradas son muchas mds: Secretaria Distrital de Gobierno, DADEP vy alcaldias locales,

cuyas competencias no se establecen.

Secretaria de Transito y Transporte Instituto de Desarrollo Urbano

DAPD

Debera exigir la adecuacion de los | Los estacionamientos fuera de la via
parqueaderos y de los sistemas de | publica podran ser construidos
control de acceso a los mismos | directamente por la Administracion
cuando su operacidon genere colas | Distrital o por intermedio de
sobre las vias publicas. concesionarios o contratistas.

El Instituto de Desarrollo Urbano
(IDU), hara los disefios técnicos de
ingenieria y contratara la
construccidn de esta infraestructura

Aprobacion de las
instalaciones
requeridas para el
adecuado
funcionamiento del
estacionamiento en
subsuelo.
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Secretaria de Transito y Transporte

Instituto de Desarrollo Urbano

DAPD

dentro de un término no superior a
cinco afios.

Podra dar autorizacion temporal
para recaudar los cobros por el
estacionamiento en via a
particulares.

Se crean el fondo para el pago
compensatorio de parqueaderos, el
cual serd cuenta del Instituto de
Desarrollo Urbano (IDU).

La Secretaria de Transito vy
Transporte de Bogotd D.C. en
coordinacién con el Departamento
Administrativo de Planeacion
Distrital deberan definir las zonas de
estacionamiento permitido en via.
Las decisiones seran incluidas en el
Plan Maestro de Movilidad.

Para la aprobacion de proyectos de
estacionamiento se deberan
presentar, ante la Secretaria de
Transito y Transporte, estudios de
demanda y atencién de usuarios que
demuestren que su operacién no
producird colas de vehiculos sobre
las vias publicas en las horas de mas
alta demanda.

Puede notarse que la mayoria de las acciones recaen en el sector Movilidad, sobre la
Secretaria de Transito y Transporte, conforme su responsabilidad de formular el Plan
Maestro de Movilidad, planteada en el POT 2004. Si bien existe este liderazgo en la
planeacion del sistema de estacionamientos, aun se tienen aspectos desligados de la
politica tales como: la administracion y regulacion del fondo compensatorio de
estacionamientos, las definiciones de los cupos maximos y/o minimos, la administracion de
importantes espacios publicos para parqueo por la comunidad, la reglamentacion del uso
del suelo para favorecer la dotacion de estacionamientos.

Actualmente, son muchas mas las funciones que tienen las mencionadas entidades y son
muchas mas las entidades que intervienen en algunos aspectos del ordenamiento de los
estacionamientos, la Defensoria del Espacio Publico administra estacionamientos que son
explotados por la comunidad en espacios publicos, el IDRD administra los parqueaderos de
los bienes de uso publico deportivos, la secretaria de Gobierno coordina la formulacion y
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ejecucion de politicas orientadas a la defensa y promocidon de los derechos de los
consumidores de bienes y servicios, que en este caso son los usuarios de los
estacionamientos, las alcaldia locales que reglamentan el funcionamiento y realizan el
inventario de los parqueaderos de uso publico, entre otras.

Lo anterior se debe por la temporalidad de la normatividad, la reestructuracién de las
entidades del distrito y las necesidades que han surgido de reglamentar los
estacionamientos en aras de articular su funcién con el sistema de transporte de la ciudad
y la oportunidad que ofrecen para gerenciar la demanda del vehiculo particular.

Por otro lado, otra de las problematicas en la gestidn del estacionamiento en equipamientos
es la desarticulacidn entre las Secretarias Distritales de Movilidad y Planeacion. Mientras la
primera se preocupa por el ordenamiento del territorio y el cumplimiento de la norma
urbana, esto no siempre es compatible con los objetivos de la segunda, los cuales se
enfocan en la gestién de la demanda y el fomento de alternativas de transporte mas
sostenibles para la ciudad

El entendimiento a nivel detallado del marco institucional es un aspecto fundamental en la
definicidn del sistema de estacionamientos en la revisién del POT 2004.

Transporte individual publico y privado

La reglamentacién del servicio esta a cargo del ministerio de Transporte Publico, no
obstante, cada municipio como autoridad de transporte, reglamenta las condiciones de
circulacién y operacidn por su territorio, para el caso de Bogotd por la Secretaria Distrital
de Movilidad.

Terminales de carga

SDM SDP SDDE MINISTERIO DE DNP
TRANSPORTE
Participa en el | Coordina Coordina politicas, | Regula el transporte | Coordina la
disefio de la | estudios, planes, programas | de carga logistica de carga
politica y | asesorias y |y proyectos de
mecanismos definicion de | desarrollo
construccién y | zonas de reserva econdémico y social
explotacion para sectores
econdémica de productivos
terminales
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Cicloinfraestructura

La divisién de la red jerarquica funcional de ciclorrutas, clasificada en Red Principal, Red
Secundaria, Red Complementaria y Red ambiental y recreativa definida en el articulo 191
permite reconocer que existe una red de ciclorrutas dedicada al transporte cotidiano
(principal, secundaria y complementaria) y una red asociada a temas ambientales y de
recreacion.

Se hace necesario fortalecer la rama de competencia del IDU como responsable de la
actualizacion del inventario sobre el estado de la cicloinfraestructuray a la vez, como gestor
eficiente en la captura y disposicion de la informacidn para la ciudad, de tal forma que los
reportes de las diferentes entidades distritales y por terceros, bien sea sobre el estado,
mantenimiento o nuevos proyectos sobre segmentos de ciclorrutas, se verifiquen y
actualicen de forma agil.

Se hace necesario definir la competencia de un administrador de cicloinfraestructura, al
cual se reporte por parte de las diferentes entidades distritales y por terceros el inventario
de kildbmetros construidos de ciclorrutas, bien de caracter de transporte o del tipo ambiental
y recreativo.

En el marco del articulo 103 del decreto 190 de 2004, la Empresa de Acueducto vy
Alcantarillado de Bogota realizard la planificacién, administracion y mantenimiento de los
corredores ecolégicos de ronda, bajo la coordinacién de la autoridad ambiental
competente, donde se encuentra un conjunto amplio de tramos de ciclorrutas, no obstante
esta proporciéon de la red presenta un déficit de calidad que presenta restricciones para
inversién por lo cual se deben identificar si organismos como la Comisién de Regulaciéon de
Agua Potable y Saneamiento Basico u otros han planteado restricciones para adelantar el
mantenimiento de dichos corredores con el objeto de plantear las soluciones para su
intervencion.

En este sentido, las actuaciones en materia de disefio requieren de la concertacion de
parametros de disefio para los diferentes contextos que pueden acogerse mediante una
normativa urbanistica distrital de menor jerarquia, pero claramente compatible con los
requerimientos ambientales que se definan en la revisidn del POT.

Respecto a las actuaciones en materia de construccién, mejoramiento o implementacién
de ciclorrutas dichas funciones deben proponerse de forma clara en la revision del POT,
revisandose la titularidad de las areas de los corredores de ciclorrutas y las restricciones
ambientales que se busquen conservar o actualizar en materia de rondas y zonas de
proteccion y manejo ambiental. En el curso de lo anterior, se debe establecer las labores
de mantenimiento acordes a la misionalidad de las entidades distritales.

Otro punto tiene que ver con el cierre de brechas en la red de ciclorrutas para lo cual se
debe definir puntos en la revisién del POT que impliquen el desarrollo de un esfuerzo para
dar continuidad a los corredores desde una vision que contemple la seguridad vial y la
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conectividad de forma directa para los usuarios generando infraestructuras especiales que
no impliquen desvios o desmotiven los viajes ciclistas.

Transporte peatonal

La red de espacios publicos peatonales tiene competencias en distintas entidades,
dependiendo de su funcidn y propdsito, al igual que la ciclo infraestructura, los espacios
peatonales para el transporte los ha venido desarrollando el IDU, SDM y urbanizadores, en
tanto la red ambiental a cargo del Acueducto de Bogota y recreativa por parte del IDRD a
través de los planes directores de parques. A continuacion, se mencionan aquellas
entidades relacionadas con la funcién de conectividad y de movilidad.

STT IDU

DAPD

OTRAS

Se creara con la Secretaria de Transito y el IDU
un sistema de revision y atencién inmediata de
la sefalizacion y de seguridad en puntos
criticos de accidentalidad

El Departamento
Administrativo de Planeacidn
Distrital (DAPD), en
coordinacién con el Instituto
Distrital para la Recreacién y
el Deporte (IDRD), el Instituto
de Desarrollo Urbano (IDU) y
el Departamento
Administrativo de la
Defensoria del Espacio Publico
(DADEP), formulard, en un
plazo de dos (2) afios
contados a partir de la
entrada en vigencia de la
presente revision, el Plan
Maestro de Espacio Publico.
Los proyectos de espacio
publico quedaran sujetos a su
incorporacion en dicho plan.

Cuando las Empresas de

servicios publicos
intervengan  andenes,
vias peatonales o

vehiculares, o cualquier
otro espacio publico, lo
debera restituir
totalmente en
condiciones técnicas vy
constructivas  Optimas.
Adicionalmente los
acabados deberan
sujetarse a las
especificaciones técnicas
y de disefio establecidas
en las cartillas
respectivas.
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STT IDU DAPD OTRAS
El sistema de | Recibo de los | Los tipos de enlaces
semaforizacion andenes, vias | peatonales seran autorizados
electrdnica que | peatonales o | por el Departamento
incluye el manejo del | vehiculares, o | Administrativo de Planeacién
cruce peatonal. cualquier otro espacio | Distrital (DAPD), previo

publico, intervenido | analisis de factibilidad técnica,
por empresas de | impacto urbano y viabilidad
servicios publicos del proyecto presentado por
la entidad peticionaria.

El Departamento
Administrativo de

Planeacion Distrital (DAPD)
cuenta con un plazo de un (1)
afio contado a partir de la
entrada en vigencia del
presente Plan, para establecer
las normas especificas
respecto de los puentes y
enlaces peatonales

Debera elaborar un | Las vias peatonales se

plan de | disefiaran de acuerdo a los
administracion, parametros establecidos en la
mantenimiento, cartila de andenes, o
dotacion y | mediante proyectos
conservacion de | especificos aprobados por el
Alamedas, paseos | Departamento Administrativo
peatonales, de Planeacion Distrital
separadores, (DAPD).

andenes, puentes,

enlaces y zonas de
control ambiental

1.2 Subsistema Vial

El subsistema vial del Decreto 190 de 2004 esta conformado por los siguientes
componentes: malla vial arterial (principal y complementaria), malla vial intermedia, malla
vial local, alamedas y pasos peatonales, red de ciclorrutas y corredores de movilidad local y
malla vial rural.

Grafico 19. Estructura del subsistema vial POT 2004
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mallavial arterial*
(VO,VLV2Y V3)

principal

complementaria

mallavial intermedia
(W4, V5 Y VE)

mallavial local
(W7, VB YVI)

subsistemna vial

alamedas y pasos peatonales

red de ciclorrutasy coredores,
de movilidad local

mallavialrural

Fuente: Elaboracion propia a partir del POT 2004
En términos generales la extension de la malla vial de la ciudad y su estado actual (2019) se
puede visualizar en la imagen, la ciudad tiene 14.186 km-carril (Con Estado) y de 1.017 Km
carril (Sin Estado) para un total de 15.203 Km carril, de los cuales, Con Estado, cerca del 50

% de la malla vial se encuentra en buen estado y 34 % en regular estado de conservacion
Grafico 20. Extension y estado actual malla vial de la ciudad

mBUENO = REGULAR mMALO BUEND MALD g
Km-carril Km-carril Km-Carril
7.234,77 4.385,83 2.269,43 13.890,03

Fuente: Sistama de informacidn geogrifica —SIGIDU-. Junio 30 de 2019,

El estado total de Bogotd incluye informacién para la malla vial urbana y rural
Las cifras presentadas en |a grifica pueden diferir de kas fuentes originales de los
datos por efecto de redondeo.

16%

TOTAL BOGOTA

“El deterioro de la malla vial crece de manera exponencial entre otras razones por:
dificultades en las etapas de planeacidn y ejecucion de la conservacion de la malla vial de la
ciudad, demasiados actores (empresas de servicios publicos, UAERMV, FDL, IDU, entre otros)
que no se coordinan entre si, deficiencia en el control de su operacidn. Este deterioro de la
malla vial tiene consecuencias negativas en los costos de la Administracion Distrital
(mayores recursos destinados a reconstruccion y rehabilitacion) y los usuarios de la red.
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Teniendo en cuenta que las vias se disefian para tener una duracion determinada, no realizar
una conservacion adecuada significa que, a corto plazo, la via entrega un nivel de servicio
menor al esperado, incrementdndose el costo de la intervencidn en casi 3 veces mds”®.

Sin embargo, el porcentaje de Km-carril en buen estado de las vias ha venido mejorando,
durante el periodo comprendido entre los afos 2016 a 2019, el porcentaje de Km-carril en
mal estado ha presentado una leve caida, en cuanto al porcentaje de Km-carril en regular
estado ha permanecido estable, en ese mismo periodo ha mejorado el estado de la malla
vial local de manera significativa, en especial de 2017 a 2018. Esta situacion muestra la
necesidad de continuar y fortalecer el ejercicio de conservacién de la infraestructura vial de
manera articulada.”

Grafico 21. Estado de la malla vial de la ciudad a lo largo del tiempo

WBUENO  REGUIAR wMALO  SINESTADO

009 % 30% U
Pty ] 29% Lows
2007 e Gl S e 2% I %

2016 29% [ L

00 0 4% 2% [s= et e ]
w4 T % 20%  —— S ——
2013 PO T 20% e ey e |
2012 s — 20% === =]
2011 S E—— 20% = s
010 e 2% | |
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2008 ISR 2% | s s e s |
2007 | )5 ER 17% S — .S —
2006 NN 3%
pLo L — e / — 16%  E——— ST ——
2004 N SON 2% (=, =]

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Notas: Las cifras del estado de la malla vial urbana presentadas en la figura corresponden a las publicadas en la pagina
web del Instituto en los siguientes links: https://www.idu.gov.co/page/contexto-indicadoresy
https://www.idu.gov.co/page/siipviales/innovacion/portafolio.

La toma de decisiones para la intervencién de la malla vial y la asignacién de recursos deben
estar soportadas sobre un modelo de indicadores provenientes de un sélido sistema de
gestion de pavimentos eficaz y eficiente que este direccionado hacia el oportuno

® INFORME No. 1 DIAGNOSTICO SECTORIAL SECTOR MOVILIDAD 2016 — 2019. SDM

7 “En el afio 2016 se terminé la actualizacién masiva de la cartografia de la malla vial urbana a través de un
proceso que consistio en digitalizar la geometria de nuevas vias y ajustar las existentes, con el uso de imdgenes
ortorectificadas; asi mismo, ejecuto el proyecto de levantamiento, procesamiento y andlisis de la informacion
del diagndstico de pavimentos de la malla vial urbana con visitas a campo. Producto de lo cual, se dispuso a la
Ciudad informacion actualizada sobre la extension y estado de malla vial urbana permitiendo tener una linea
base para gestionar su conservacion”.
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mantenimiento, a su vez este sistema debe partir de la estructuracion de una base de datos
confiable, veraz y dindmica que permita a los administradores la consulta, el analisis de la
informacidén y la programacion de las actividades de mantenimiento a corto, mediano y
largo plazo. No obstante, es evidente que ni la capacidad operativa del estado ni los
recursos disponibles son suficientes para que de algliin modo lograr conservar toda la malla
vial de la ciudad. Por lo anterior, se hace primordial y urgente establecer parametros de
priorizacion y reformular el modelo existente, para garantizar eficacia de las intervenciones
a realizar.

Dentro del subsistema vial también se debe evidenciar la infraestructura de puentes que
forma parte de la malla vial, asi como del componente de pasos peatonales. En este sentido
de acuerdo con la informacion de IDU en relacidon al inventario de puentes del Distrito a
corte de 31 de diciembre de 2019 se tiene 992 estructuras definidas como puentes (427
Puentes peatonales y 565 puentes vehiculares).

1.2.1 Malla vial de integracidn regional

La estrategia de ordenamiento territorial planteada por el POT define que deben
contenerse los procesos de expansidon urbana y conurbacién, y conformarse una red de
ciudades que permita desconcentrar las actividades de comercio y servicios urbanos desde
Bogota hacia los municipios de la regidén, no obstante, en el primer anillo regional se ha
dado una ocupacién del suelo de manera dispersa y desarticulada de los ejes que se
planteaban para fortalecer y consolidar la estrategia de ordenamiento regional, asi como,
se han desarrollado procesos de conurbacién principalmente con Soacha, Mosquera-Funza-
Madrid y Chia-Cajica, las caracteristicas econdmicas y sociales de Bogotd, sumado a la
escasez de suelo de expansién en la ciudad y la constante habilitacién de suelos en los
municipios de la regién, han provocado una especializacidn territorial en dreas residenciales
hacia estos municipios. Esta situacién sumada a las estrechas relaciones econédmicas genera
un alto impacto en el sistema de movilidad de la regién.

Desde el punto de vista de malla vial arterial de caracter regional el POT 2004 identifica
once corredores, muy relacionados con las centralidades de integracién internacional y
regional, entre los principales objetivos en este componente que establece el POT 2004
estan:

e La conformacidn del sistema de movilidad se orienta a lograr un transporte urbano-
regional integrado, eficiente y competitivo, en operacién sobre una red vial
jerarquizada.

e Apoyar las operaciones que buscan aumentar la productividad y competitividad de
la regién Bogota Cundinamarca mejorando la conectividad interna de Bogota y con
las ciudades de la red, y de la regidon con los mercados nacional e internacional.

e Reducir los flujos de trafico de pasajeros y de carga en la zona urbana con destino a
otras ciudades de la regidén y el pais.
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No obstante, de la revisidon al estado actual realizado por Steer Davies Gleave 2016, se
identificd que aun existen tramos viales parcialmente construidos, asi como, algunos que
no se han construido. El estudio de Diagnostico de Steer Davies resalta que la malla vial
arterial propuesta para la integracion regional en el POT 2004 estd construida en un 70%.

Ahora bien, los proyectos definidos en el POT 2004 relacionados con el componente
regional no dependen exclusivamente del Distrito, sino de la coordinacidn interinstitucional
supramunicipal, por este motivo no son proyectos faciles de ejecutar. De esta manera, los
ambitos de coordinacién entre municipios siguen siendo un elemento fundamental, por lo
gue deben quedar explicita la conformacidn de estos espacios y los lineamientos para su
priorizacion y ejecucién.

Otra de las evidencias de dicho diagnéstico, fue el hecho de que algunos corredores
definidos en el POT 2004 como de integracidn regional, han venido desarrollando otro tipo
de vocacién tales como: la Avenida Caracas, Corredor férreo de occidente, que actualmente
tienen vocacion para el transporte publico urbano principalmente.

Por otro lado, se puede observar que el POT 2004 no establecié ninglin corredor de
integracion regional por el oriente de la ciudad que permita vincular los municipios de La
Calera, Choachi y demds municipios en torno a la via perimetral de oriente, necesarios de
revisar teniendo en cuenta estas nuevas determinantes de movilidad hacia los llanos
orientales.

Mapa 11. Vias de integracion regional POT 2004
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Asi mismo, dentro del componente de articulacion fisica y virtual con el comercio nacional
e internacional se establecen prioridades en el subsistema vial enmarcados en
subprogramas para la movilidad de carga y pasajeros en la red de ciudades de la region,
dentro de ellos se identifican:

Concertacion con la region — articulaciéon Avenida José Celestino Mutis al occidente
Al sur Avenida del Ferrocarril del Sur, tramo de la Avenida Bosa

Avenida Autopista al Llano

Construccién interseccion Puente Aranda

Construcciéon de la Avenida Ferrocarril de Occidente con conexion a la Avenida
Ciudad de Lima y Terminal de Occidente

La vision de Bogotd — Region ha sido interpretada de diversas formas, lo que ha generado
demoras en la implementacién de los proyectos de integracion regional del POT 2004. Por

81



*
SECRETARIA DE

BOGOT/\ | PLANEACION

otro lado, la falta de puntos de interconexiéon entre lo urbano y lo regional afecta el
aprovechamiento del potencial de la infraestructura existente. Por otro lado, los procesos
de migracién han diversificado el comportamiento de la movilidad de la regién. De la mas
reciente encuesta de movilidad 2019 se identificaron 2,6 millones de viajes diarios de
quienes habitan en la regidn, representando el 16% del total de viajes de Bogota-Region,
presentando un incremento del 21% con relacién a la encuesta realizada en el 2015,
superior al incremento en viajes que ha tenido la ciudad de Bogot3, la mayoria de los cuales
utilizan el transporte intermunicipal, lo que implica la generacién de politicas de transporte
especificas para este segmento de la poblacién. Ver evolucién de los viajes totales en
Bogota y la region.

Grafico 22. Evolucién de los viajes totales en Bogotd y la Regidn

CANTIDAD DIARIA DE VIAJES TOTALES EN BOGOTA CANTIOAD DIARIA DE VIANS TOTALES EN LA REGION

e ————
1m0

Fuente: Encuesta de movilidad 2019

Es importante tener en cuenta, en la formulacién de politicas de integracion regional, las
iniciativas de la administracion nacional en el marco del Plan Maestro de Transporte
Intermodal.

Otro documento de importancia a considerar como referente es el PEM- Plan Estratégico
de Sistema de Movilidad Ciudad Regién 2030, teniendo en cuenta que es un documento de
planificacion estratégica, donde se generan una serie de necesidades dentro de las cuales
se encuentran la creacién organismo de gestion del transporte regional y de una red
regional de centros de intercambio de alta calidad.

1.2.2 Malla vial arterial

Malla vial arterial se define como la red que actua tanto como soporte de la movilidad y la
accesibilidad urbana y regional y de conexion con el resto del pais, asi como, la movilidad
de mediana vy larga distancia a escala urbana.

Los criterios generales para la formulacion de secciones viales fueron definidos en el articulo
173 del POT. Sus cinco criterios son respeto, operatividad, prioridad, estructuracion y
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concordancia infraestructural. Teniendo en cuenta estos criterios, se disefiaron 9 secciones
viales (de la VO a la V9) en las cuales se mezclan caracteristicas de infraestructura entre la
seccidn vial y el espacio publico. Adicionalmente, las vias se diferencian en su utilizacién por
el tipo de transporte que opera sobre ellas: Perfil Troncal de buses, perfil Metro y perfil
combinado.

Desde el 2004 a la fecha se identifican (Steer Davies Gleave. 2016) 34 puntos en los cuales
este perfil ha cambiado a lo largo de algln tramo de su trayectoria, principalmente a un
mayor perfil del establecido en el POT 2004. Estos cambios son el resultado de las
necesidades del corredor en su contexto urbano. No obstante, muchos de los cambios se
enfocan en la ampliacion de capacidad vehicular en detrimento de los modos no
motorizados.

En total la red vial arterial propuesta en el Decreto 190 de 2004 totalizan 830 km, de los
cuales la red de integracidn regional suma aproximadamente 213 km, es decir un 26%3.

Mapa 12. Proyectos Plan de Ordenamiento Territorial

8 En el documento de diagndstico de POT de Steer Davies, se realizé un calculé relacionado con la malla vial
arterial, para el calculo de kildémetros/carril (VO a V3E) se tomaron las tipologias y nimero de carriles segin
los perfiles del mismo decreto.
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Ademas, sobre la malla vial arterial de acuerdo a la informacién del IDU a corte 31 de
diciembre de 2019 se tienen 318 puentes vehiculares.

En la distribucidn porcentual de kildbmetros por cada tipologia vial se identifica que el perfil
V3 es quien tiene la mayor proporcidn con un 37%,[1] lo que significa que el POT 2004
priorizé la malla vial que articula las vias de escala urbana.

Grifico 23. Distribucion porcentual de los kildmetros de malla vial arterial urbana propuesta en POT 2004
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En el POT 2004, el sistema de movilidad actia de manera interdependiente con la
estructura socio econédmica y espacial, basicamente con las areas de Actuacién Estratégica
y la red de centralidades de integracion urbana, regional, nacional e internacional y las
Operaciones Estratégicas, de esta forma, se identifican los principales ejes de movilidad y
los proyectos de corto plazo.

Ahora bien, el analisis realizado por Steer Davies evidencia que no siempre los Planes de
Desarrollo Distritales PDD estan alineados con esta propuesta. En su mayor proporcion los
proyectos que han sido priorizados por las ultimas 3 administraciones fueron en el
subsistema vial, seguido por el subsistema de transporte, dejando de lado proyectos del
subsistema de regulaciéon y control, en parte porque el POT 2004, no tiene ninguna
referencia a proyectos de este subsistema.

Grafico 24. Porcentaje (%) de focalizacidén de proyectos por subsistema de movilidad en los PDD (2008-2012)

PDD Bogota positiva (2008-2012) PDD Bogotd Humana (2012-2016) PDD Mejor para todos (2016-2020)
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Fuente: Steer Davies Gleave. 2016

Del informe de diagndstico de Steer Davies Gleave se presentan los indicadores de
construccidon de los proyectos establecidos en el POT 2004 de la malla vial arterial
evidenciandose que en términos de ejecucion entre los afios 2004 y 2017 (abril) de los 465.8
km por construir se han ejecutado 120.7 km, es decir, el 25%. Adicionalmente se han
construido 40,5 km de malla vial que no se encontraba propuesta en el POT 2004. Un
porcentaje muy reducido para los 16 afios de expedido el decreto.
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Gréfico 25. Porcentaje de ejecucion de la malla vial propuesta en POT 2004 a abril de 2017[1] (kildmetros)
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Fuente: elaboracion propia a partir de informacidn Steer Davies Gleave. 2016

En la grafica porcentaje de ejecucidn de la malla vial propuesta en el POT 2004, se evidencia
que, si bien el POT de 2004 quiso darle prioridad a la tipologia V3, es la que se encuentra
mas rezagada en términos de ejecucion con tan solo el 11% de lo propuesto.

Dentro de los mecanismos por los cuales se ejecutaron dichos proyectos se identificd que
el 88% fueron por acuerdos de valorizacidn, el 3% por cupo de endeudamiento y el 9%
restante por el sector privado, a través de instrumentos de planeacion, tales como: planes
parciales, zonales o de renovaciéon urbana, evidenciando un porcentaje muy reducido en la
participacién del privado en la construccién de la malla vial de la ciudad.

Ahora bien, otro panorama interesante es el estado de ejecucion en que se encuentra la
malla vial arterial de la ciudad, en términos de si el perfil vial del POT 2004 esta: construido,
parcialmente construido y sin construir. Frente a ello, el estudio de Steer Davies nos
muestra el siguiente panorama: solo el 30% de la malla vial arterial se encuentra construida
en su perfil vial propuesto por el POT 2004, claramente la ciudad debe enfocar sus esfuerzos
por replantear las necesidades de construccién de la malla vial arterial y completar aquellos
tramos o secciones viales que se encuentran incompletos.

Grafico 26. Estado de la malla vial arterial urbana (abril 2017)
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Un aspecto importante de analisis de la malla vial arterial en el contexto de usos del suelo
es la identificacion de la proporcidn de la mezcla de usos en torno al sistema vial, Steer
Davies 2016, realizé un paralelo entre lo plateado por el POT 2004 y lo existente segun
reporte de la Unidad Administrativa Especial de Catastro (UAECD), evidenciando que la
ciudad ha desarrollado una mayor mezcla de usos del suelo en torno a la malla vial arterial
que la planteada en el POT, donde la actividad residencial siendo muy inferior a lo previsto
y en tanto la actividad de comercio y servicios cobra mayor importancia a lo largo de estos
ejes.

Grafico 27. Participacion de los usos del suelo por tipo de seccion promedio de la malla vial arterial
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V-3

V-2

V-0 44% 5%
100 BO% B0% Al 20 0% 20% 40% i BO 100
Residencia W Comercio y Sarvicios B Dotacional B Ingdustrial

Fuente. Steer Davies Gleave. 2016

Asi mismo, el POT 2004 establecia un porcentaje de usos exclusivos en actividades
residencial sobre la malla vial arterial, lo que ha venido sucediendo es que los usos se han
venido mezclando y no existe una actividad que se desarrolle de forma exclusiva en el
territorio aledafio a la malla vial arterial.

Gréfico 28. Principales mezclas de usos del suelo sobre la malla vial arterial
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Existe otro componente de la malla vial arterial que es el Control Ambiental, la cuales estan
definidas en el POT 2004 como: “franjas de cesion gratuita (A los costados de las vias V- 0,
V-1, V-2, V-3 y V-3E) y no edificables que se extienden a lado y lado de las vias arterias con
el objeto de aislar el entorno del impacto generado por estas y para mejorar paisajistica y
ambientalmente su condicion y del entorno inmediato. Son de uso publico y deberdn tener,
como minimo, 10 metros de ancho a cada lado de las vias.”

Para los predios que sean urbanizados en sectores ya desarrollados, donde no se exigio la
franja de control ambiental, “se deberd ceder una franja de terreno para control ambiental
de 5 metros de ancho como minimo, buscando empatar con el paramento de construccion
definido en licencias de urbanizacion y construccion expedidas y desarrolladas de
conformidad con las normas originales de la urbanizacion” .

Teniendo en cuenta que estas zonas no se consideran parte integrante de la seccién
transversal de las vias que las originan, no se estan involucrando en los proyectos viales en
la ciudad, incluso tampoco mediante instrumento de planeacién.

Por otro lado, el requerimiento de este control ambiental como “cesidn gratuita” en
sectores consolidados, predio a predio no es efectiva, dado que no todos los predios tienen
condiciones de ceder esta porcion de suelo.

Otro aspecto que ha sido dificil de operar conforme lo establecido con el POT 2004, es lo
relacionado con los accesos a predios sobre la malla vial arterial. En el articulo 182 del POT
se establecen los lineamientos, no obstante, las condiciones existentes llevan siempre a que
los predios finalmente desarrollen su acceso por la malla vial arterial. La administracion ha
establecido reglamentacion de estudios de transito o estudio de demanda y atencion a
usuarios para los equipamientos de la ciudad, asi como al comercio y servicios, en diferentes
escalas, pero se ha dejado de lado la tipologia vivienda, que en ocasiones puede generar
conflictos en la malla vial arterial.

88



*
SECRETARIA DE

BOGOTY/\ | PLANEACION

Hay un aspecto que parece menor pero ha cobrado importancia en la conformacién de
espacio publico y sus consecuencias con la seguridad de los ciudadanos, son las culatas o
areas sobrantes de los predios que vienen quedando de la intervencidn en la malla vial,
principalmente arterial, es necesario establecer mecanismos para que al momento de
realizar los disefios viales, se engloben estas dreas con otro predios colindantes y se puedan
generar proyectos integrales funcionalmente con el espacio publico que se interviene para
el proyecto vial®.

1.2.3 Malla vial intermedia

Se conforma por una serie de tramos viales que conducen los flujos vehiculares hasta la
malla arterial principal y complementaria o bien sirven de acceso a escala zonal.

Su importancia nivel de POT se dirige hacia el seguimiento del indicador identificado en el
expediente distrital, alrededor del inventario de estado de la malla vial intermedia que se
lleva a cabo por el IDU, de acuerdo con el cual se puede indicar que para el caso de los
ultimos ocho afios entre 2012 y 2019 se ha disminuido el nimero de km-carril en mal
estado, situacién positiva; se ha incrementado el nimero de km-carril en regular estado,
situacidn negativa y el nimero km-carril en buen estado a pesar de tener fluctuaciones no
varia en mayor medida.

Sobre la malla vial intermedia, de acuerdo a la informacién del IDU a corte 31 de diciembre
de 2019 se tienen 59 puentes vehiculares.

Segun cifras IDU, a diciembre de 2019 se tiene un 55% de malla en buen estado, 38% en
regular estado y 7% en mal estado, por lo cual se deben generar mayores esfuerzos en
mejorar el estado de condicidn de las vias trabajando especialmente sobre los tramos de la
malla vial intermedia en regular estado para generar mayores impactos en la movilidad. Ver
figura seguimiento estado malla vial intermedia

9 Steer Davies Gleave. 2016
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Mapa 13. Estado malla vial intermedia
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Debe tenerse en cuenta que cambios en la clasificacion del nuevo POT modificaran los
reportes de las consultas sobre el estado consolidado por elementos viales, no obstante,
dado que el inventario estd definido por poligonos denominados elementos viales (Calzada,
Andén, Separador, etc.), serd posible generar reportes retrospectivos para valorar el cambio
anual.
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Grafico 29. Seguimiento malla vial intermedia
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1.2.4 Malla vial local

Se conforma por los tramos viales que dan principalmente accesibilidad a predios.

Su importancia nivel de POT se dirige hacia el seguimiento del indicador identificado en el
expediente distrital, alrededor del inventario de estado de la malla vial local que se lleva a
cabo por el IDU, de acuerdo con el cual se puede indicar que para el caso de los ultimos
cuatro afios entre 2016 y 2019 se presenta una tendencia a disminuir el nimero de km-
carril en mal estado, situacion positiva; se ha incrementado el nimero de km-carril en
regular estado, situacion negativa y el nUmero km-carril en buen estado presenta cambios
muy leves hacia el aumento.

Sobre la malla vial local, de acuerdo a la informacion del IDU a corte 31 de diciembre de
2019 se tienen 109 puentes vehiculares.

Segun cifras IDU, a diciembre de 2019 se tiene un 44% de malla en buen estado, 32% en
regular estado y 22% en mal estado, lo que indica que se requieren mayores esfuerzos por
parte de las alcaldias locales para mejorar el estado de condicidn de las vias trabajando
tanto en los tramos de la malla vial local que se encuentra en regular estado como en los

10 para el afio 2011 el IDU realizé la depuracién y actualizacién de la informacién contenida en la base de datos
con relacion a geometria y diagndstico de estas vias, excluyendo vias que por su perfil o funcién no cumplian
con la caracteristica de CML, razén por la cual, la malla vial intermedia de la ciudad, pasé de tener 4092
kildbmetros-carril en el afio 2010 a 3556.8 kilometros-carril en el afio 2011, siendo el 25% de las vias del
Subsistema Vial de Bogota D.C. Adicionalmente, con la adopcion del decreto 364 de 2013 fue necesario hacer
los ajustes para las diferentes clasificaciones con que contaba la base de datos, por lo cual se generd una
redistribucion de los diferentes tipos de malla, lo que impacta en la extension de la misma.
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Grafico 31. Seguimiento malla vial local
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1.2.5 Malla vial rural
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Son ocho (8) las localidades que tienen participacién en el suelo rural: Usaquén, Chapinero,
Santa Fe, San Cristobal, Usme, Suba, Ciudad Bolivar y Sumapaz. En el articulo 407 del POT
se define la malla vial rural como la red que comunica los asentamientos humanos entre si,
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con la ciudad y la region y a nivel de veredas. Se define igualmente tres tipos de vias:
principales, secundarias y corredores de movilidad local rural (CMLR). De acuerdo con la
revision adelantada por el contrato 0000041608 del PNUD, se caracterizaron
aproximadamente 271 km de vias rurales mayoritariamente segun perfiles V1 a V4R cuya
distribucién porcentual fue la siguiente: V1 60.1%, V2 9.1%, V3 8.6%, V3E 6.2%, V4R 16.0%.
Entre las vias mas importantes tipo V1 se encuentran la Troncal Bolivariana, la via a
Pasquilla, via Betania, via el Codito- la Calera, via Choachi, a La Calera, Via a Cota.

Adicional a lo anterior, se debe indicar que la Unica definiciéon para la definicion y
dimensiones de las reservas viales corresponde a la descrita en el articulo 414, solo para las
vias rurales secundarias, donde se indica un ancho de 22 metros, con excepcién de las que
se identifiguen como ejes de articulacién regional.

Respecto al estado de la malla vial rural, se debe indicar que no se identifica una trazabilidad
sobre este inventario, el reporte mas reciente identificado en IDU corresponde a 30 de junio
de 2019, donde se identifica solo un 13% de estas vias en buen estado correspondiente a
143.91 km-carril, 40% en regular estado que corresponde a 443.13 km-carril y el mayor
porcentaje en mal estado con un 47% que corresponde a 513.05 km-carril para un total de
1100.09 km-carril en el inventario.

Otro elemento que vale incluir corresponde de acuerdo a la informacién entregada por IDU
a corte 31 de diciembre de 2019, la existencia de 79 puentes vehiculares ubicados en la
malla vial rural del Distrito.

Mapa 15. Estado malla vial rural con inventario a 31 de diciembre 2019
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Fuente: SIGIDU — 31-dic-2019

1.2.6 Estado normativo y juridico del subsistema vial

Malla vial arterial

La mayoria de normativa en este componente se encuentra desarrollada en el POT 2004,

no obstante, hay reglamentaciones desde el punto de vista urbanistico que tienen

injerencia en la infraestructura vial. Tales como:

e DECRETO 327 DE 2004 Por el cual se reglamenta el Tratamiento de Desarrollo
Urbanistico en el Distrito Capital

e DECRETO 436 DE 2006, Por el cual se dictan disposiciones comunes a los planes
parciales en tratamiento de desarrollo, y se establece la metodologia para el reparto
equitativo de cargas y beneficios

e Decreto 596 de 2007, Por el cual se sefalan las reglas para la exigencia, realizacién y
presentacion de estudios de movilidad de desarrollos urbanisticos y arquitecténicos en
el Distrito Capital

e DECRETO 621 DE 2016 Por el cual se incorporan dreas al Tratamiento Urbanistico de
Renovacion Urbana sobre ejes de la Malla Vial Arterial con Sistema de Transporte
Pldblico Masivo Transmilenio, se adoptan las fichas normativas de los sectores
incorporados y se dictan otras disposiciones

e DECRETO 595 DE 2017 Por el cual se modifica y adiciona el Decreto Distrital 621 de 2016
y se dictan otras disposiciones.

Los proyectos del subsistema vial se han venido ejecutando con varios mecanismos tales
como: acuerdos de valorizacién (Acuerdo 180 de 2005, Acuerdo 398 de 2009, Acuerdo 445
de 2010, acuerdo 451 de 2010, acuerdo 500 de 2012, Acuerdo 523 de 2013 y Acuerdo 724
de 2018), por acuerdos de endeudamiento (Acuerdo 527 de 2013), asi como a través de
Planes Parciales, Planes Zonales o de renovacién urbana. Por parte del gobierno nacional,
mediante la Ley 1508 de 2012 y reglamentado por el Decreto 1467 de 2012 se establece el
régimen juridico y presupuestal de las Alianzas Publico Privadas.

Los proyectos viales, como se mencioné anteriormente han venido priorizandose en los
distintos planes de desarrollo, asi como en el Decreto 319 de 2006 Plan Maestro de
Movilidad, en donde cada uno de los instrumentos, establece su propia estrategia para
priorizar y focalizar su inversion.

Malla vial intermedia y local

La ley 388 de 1997, establecié que los planes de ordenamiento territorial tienen un
componente urbano, dentro del cual se debe prever la expedicién de las normas
urbanisticas generales, estructurales y complementarias, no obstante, estas se encuentran
en el decreto distrital 327 de 2004, por el cual se reglamenta el Tratamiento de Desarrollo
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Urbanistico en el Distrito Capital. Respecto a las previsiones para el subsistema vial en
procesos de urbanizacién y los condicionantes para el desarrollo de malla vial local y manejo
de zonas de reserva vial, se debe valorar cuales lineamientos generales pueden ser
incorporados dentro de la revision ordinaria del POT y cuales otros en un instrumento
paralelo como el actual decreto 327 de 2004, de menor jerarquia y carga politica para su
aprobacion o casos de modificacién.

Respecto a la localizacién y dimensionamiento de la infraestructura de transporte, se debe
incorporar en el nuevo POT, el decreto nacional 798 de 2010, que reglamenta los estdndares
urbanisticos bdsicos para el desarrollo los espacios publicos, necesarios para su articulacion
con los sistemas de movilidad, principalmente con la red peatonal y de ciclorrutas que
complementen el sistema de transporte, donde se establecen ademads las condiciones
minimas de los perfiles viales al interior del perimetro urbano del distrito.

En cuanto a los corredores de movilidad local, si bien estos se sujetan por un lado a la norma
tanto en el tratamiento de mejoramiento integral, como por otro a la reglamentacién
urbanistica que se defina en cada una de las UPZ de Mejoramiento Integral, se debe
considerar en el nuevo POT, incluir un régimen general que armonice la norma general
urbanistica de las UPZ definida a través del Decreto 080 de 2016 con la norma especifica
establecida en cada una de las UPZ.

Para vias locales en barrios legalizados se hace necesario por la recurrencia de solicitudes
primordialmente de los fondos de desarrollo local, la definicion de un conjunto de vias de
orden minimo que pueden comprender las categorias de via vehicular restringida, via
peatonal con acceso a garajes y via netamente peatonal. Categorias que deberan
articularse también en la norma urbana de las UPZs o unidad de planeamiento que sea
considerada en el nuevo POT para facilitar las actuaciones en materia de disefo,
construcciéon y mantenimiento.

Para el caso de vias locales en areas de ladera donde se pueden tener pendientes superiores
al 10%, se requiere incorporar definiciones a nivel de POT para su tratamiento de disefio
geométrico y de seguridad vial.

Malla vial rural

Para el caso de la malla vial rural se requiere incorporar los elementos que la componen
para que se incorporen en la norma especifica de la UPR en adelante.

Para el caso de la malla vial rural se definen a nivel de POT los tipos de vias rurales,
principales, secundarias y corredores de movilidad local rural (CMLR), no obstante, no se
incluyen condiciones especificas para su gestién en el articulado del POT.

De acuerdo con la revisién adelantada por el contrato 0000041608 del PNUD en la revision
de las Unidades de Planeamiento Rural reglamentadas hasta el momento, (Rural Norte,
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Cuenca del Rio Blanco y Cuenca del Rio Sumapaz) se identific6 que en el marco de la
Estructura Funcional y de Servicios se definen los elementos que componen el sistema de
movilidad rural de cada UPR, como las vias principales, secundarias, los Corredores de
Movilidad Local Rural (CMRL), los senderos, caminos, vias peatonales y ciclorutas. Asi
mismo, se definen perfiles viales, lineamientos para la construcciéon y mejoramiento de la
malla vial, competencias para la ejecucidn del subsistema vial rural. A pesar de lo anterior,
es necesario resaltar que al comparar la reglamentacién definida para el sistema de
movilidad en estas tres UPR, se encuentra que hay diferencias en dos elementos relevantes:
i. Perfiles viales y ii. Régimen de usos. Por lo tanto, se debe considerar en el proceso de
revision del POT la necesidad de definir condiciones normativas generales para los
elementos que componen la malla vial rural definida en cada UPR, con el fin de armonizar
y articular la norma especifica ya definida y reglamentada en las UPR con las condiciones
gue para el efecto se establezcan en el nuevo POT.

Se debe destacar para el caso de la malla vial rural que a excepcidn del articulo 407 donde
se define la responsabilidad del mantenimiento de las vias secundarias a cargo de las
alcaldias locales, no se identifican definiciones para la planeacién, disefio y construccién.

Para las vias de la malla vial rural a partir del inventario y localizacién cartografica existente,
se debe realizar actualizacidn y definicién de su clasificacion dentro de coberturas de la
malla vial rural, donde se incluyan adicionalmente las vias de los diferentes centros
poblados. Para su clasificacion se pueden tomar como referencia el Decreto nacional 3600
de 2007 donde se definen algunos determinantes para el ordenamiento del suelo rural.

1.2.7 Instancias, competencias e intersecciones
Malla vial arterial

En términos de competencias sobre la malla vial arterial, el POT de 2004 establece las
siguientes:

PLANEACION

IDU

Definirda los trazados viales arteriales, las
determinaciones técnicas y urbanistica y las normas
de disefio para el subsistema vial

Llevara a cabo los estudios técnicos para la
construccion y mantenimiento de las vias que
conforman cada uno de los subsistemas

Definir en detalle las zonas de reserva vial, sefialarlas
cartograficamente e informar de ello al
Departamento Administrativo de Catastro Distrital
(DACD) para lo de su competencia.

Adelantara los estudios de factibilidad de las
alternativas para la solucién de las intersecciones
viales
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Adelantar los estudios para definir y precisar las | Elaborard el proyecto y construira las vias de la
reservas y afectaciones viales producidas por el | malla arterial con base en el trazado vy
sistema vial. determinaciones técnicas y urbanisticas
suministradas por el Departamento Administrativo
de Planeacién Distrital (SDP)

En todo caso, la malla vial arterial serd programada, desarrollada y construida por la
administracion en coherencia con las operaciones estructurantes y programas fijados por
el POT.

La Unica competencia del sector movilidad, antes Secretaria de Transito y Transporte es la

de “formular, en coordinacién con el Departamento Administrativo de Planeacidn Distrital
(DAPD) y las demads entidades del Sistema, el Plan Maestro de Movilidad, orientado a
atender las necesidades de accesibilidad y movilidad de la ciudad y de conexién con la red
regional de ciudades, el resto del pais y el exterior”

Como puede observarse, la Secretaria Distrital de Movilidad como cabeza de sector no tiene
ninguna injerencia en los estudios técnicos para la definicion de trazados viales arteriales,
priorizacion de proyectos, ni en su construccidn, por lo cual se hace necesario ajustar las
competencias de estas tres (3) entidades en el marco de la nueva estructura institucional
vigente.

Desde el punto de vista de competencias en el dmbito regional, “en concordancia con lo
establecido en el articulo 306 de la Constitucion Politica, el Distrito Capital dara continuidad
al proceso de construccion de la Regidn Bogota-Cundinamarca, impulsado por la Mesa de
Planificacién Regional y por el Consejo Regional de Competitividad, en la busqueda de un
desarrollo equilibrado y sostenible del territorio en lo econédmico, ambiental y social que
permita la creacidn de nuevas ventajas competitivas para la regién, su gobernabilidad, la
seguridad ciudadana, la reduccién de la pobreza y el equilibrio en el ordenamiento
territorial”

Asi mismo, el Distrito Capital establecera acuerdos y alianzas con la nacién, departamentos,
municipios y demads autoridades con competencia en la regién Bogota Cundinamarca, en
torno a acciones estratégicas de movilidad. Los convenios a través de los cuales se
desarrolle el componente de relacién ciudad - regidn, seran autorizados por el Concejo
Distrital.

Malla vial intermedia y local

IDU SDP UAEMRV ALCALDIAS LOCALES | PRIVADO
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Construccién de

malla vial
intermedia y local
en sectores

desarrollados

Definicidon y dimensidn
de reservas viales con
base en estudios
técnicos de entidades

encargadas de la
ejecucion de los
proyectos de
construccion,

adecuacion y

mantenimiento

Rehabilitacion y
mantenimiento
de malla vial
local

"Vias y zonas verdes
de la localidad, con
excepcién de las vias
de caracter
metropolitano y las
zonas verdes
ubicadas sobre las
viasV-0aV-4"

Construccién  malla
vial intermedia y local
en terrenos en
proceso de
urbanizacion

Estudios técnicos
para construccién y
mantenimiento de
vias

Definir con detalle las
zonas de reserva vial,
sefialarlas sobre la
cartografia  oficial vy
precisar  afectaciones
viales

Atencion de
todo el
subsistema de
malla vial en

situaciones
imprevistas que
dificulten la
movilidad

Estudios de vias en zonas de ladera

Mantenimiento
de circuitos de
movilidad local
CML

En materia de construccidn de vias se encuentra total cobertura en responsabilidades de

intervencion.

Para la ejecucidon de mantenimiento de malla vial local existen intersecciones normativas
entre entidades, Alcaldias locales y UMV, ademas ambigliedad en las ejecuciones del IDU.

En materia de estudios técnicos para construccién y mantenimiento de vias, es clara la
definicidn de la responsabilidad en el POT para el IDU, sin embargo, se identifica que tanto
las alcaldias locales como la UMV adelantan actividades de estudios y/o disefios. Se debe
orientar en la revisién del POT la cobertura de las competencias para estudios.

Malla vial rural

IDU

SDP

ALCALDIAS LOCALES

Mejoramiento y/o prolongacidn de vias
rurales (con criterios de priorizacion
técnica social, ambiental y productivo)

Estudios de detalle — red vial
(centros poblados) — planeacion

Mantenimiento malla vial
rural secundaria
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Mejoramiento vial con relacion a cursos | Estudios detallados de

de agua. Segun acuerdos entre La
Empresa de Acueducto de Bogotd y el
IDU

corredores viales rurales

Inventario vial rural vias secundarias
(localizacion, estado, seccion via vy
drenajes)

Definicidon corredores de movilidad local
rural CMLR

Estudios y disefios para construccién de
CMLR

Fuente: Elaboracion propia

Se hace necesario clarificar responsables para las siguientes competencias:

e Estudios y disefio para construccion y mantenimiento de vias rurales principales,
secundarias y corredores viales rurales.
e Construccion y/o prolongacion de vias secundarias, corredores viales rurales y

CMLR.

e Mantenimiento de corredores viales rurales y CMLR.
e Efectuar la totalidad de la caracterizacidn de corredores viales rurales y CMLR.

De acuerdo al diagndstico del estado de las infraestructuras viales (malla vial intermedia y
rural) y de transporte, y del espacio publico peatonal y de ciclo infraestructura (ciclorrutas y
cicloparqueaderos urbanos rurales), se pudo verificar problematicas con las competencias
en el mantenimiento de este tipo de infraestructuras, es necesario, de conformidad con las
competencias de cada una de las entidades, definir lineamientos de una politica publica
distrital de conservacién a este nivel. El marco requiere la conformacion de un sistema de
gestion de conservacién para esta infraestructura definido entre las instancias de
conservacion, que estandarice definiciones y alcance de las actividades de mantenimiento,
delimite competencias de manera flexible y coordinada entre las entidades competentes,
estructurando un sistema de informacion asociado al mantenimiento, como insumo para la
planeacion y gestion de la conservacion.
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