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Resumen - abstract VIl

Resumen

En la concepcién de sistemas de transporte publico colectivo es fundamental considerar el
desarrollo del territorio articulado con los usos del suelo. Es en ese marco que surge la metodologia
de Desarrollo Orientada al Transporte (DOT), que ha sido aplicada durante las tltimas décadas en
varios territorios con mayor o menor grado de éxito. En este estudio se hizo una revision
bibliografica que permitié identificar algunos casos que lograron implementar de manera exitosa
proyectos basados en los principios DOT. Una revision detallada de las condiciones que se dieron
durante la concepcion de cada uno de esos proyectos, fueron claves para la generacion de unas
lecciones replicables para el caso de Transmilenio en Bogota. Elementos relacionados con la
normativa, los instrumentos de planificacion, de gestion del suelo y la financiacion se revelaron
como claves en este proceso, asi como la institucionalidad y la capacidad de gestién. Un analisis
complementado con la opinion de expertos en DOT permiti6 la comprension de sus implicaciones

en el sistema Transmilenio.

Palabras claves: Desarrollo Orientado al Transporte (DOT), desarrollo urbano, captura de valor,

bus rapid transit (BRT), Transmilenio, gestion del suelo.
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Abstract

In the conception of transit systems it is essential to consider the development of the territory
articulated with land uses. It is within this framework that the Transport Oriented Development
(TOD) methodology emerges, which has been applied during the last decades in several territories
with a greater or lesser degree of success. In this study a bibliographic review was made that
allowed to identify some cases that successfully implemented projects based on the TOD
principles. A detailed review of the conditions that occurred during the conception of each of these
projects, were key to the generation of replicable lessons for the Transmilenio case in Bogota.
Elements related to regulations, planning instruments, land management and financing were
revealed as keys in this process, as well as institutionality and management capacity. An analysis
complemented by the opinion of experts in TOD allowed the understanding of its implications in

the Transmilenio system.

Keywords: Transportation Oriented Development (TOD), urban development, value capture, bus

rapid transit (BRT), Transmilenio, land management.
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1 Introduccion metodologica

1.1 Contextualizacion de la probleméatica

Bogot4, la capital de Colombia, se enfrenta a una fuerte problematica de movilidad desde mediados
del siglo XX, fendmeno asociado al crecimiento de la poblacion y a la desorganizacion del sistema
de transporte publico colectivo, que operaba en manos de los transportistas privados y bajo el
esquema conocido como la “guerra del centavo”. En este esquema, los buses competian entre ellos
para conseguir pasajeros y se caracterizaba por una sobreoferta, lo que se traducia en un servicio
de transporte publico de muy baja calidad y en un incentivo para el uso de vehiculos privados.
Como respuesta a esta situacion, a finales del afio 2000 se implementd un sistema de transporte
masivo tipo BRT -por sus siglas en inglés Bus Rapid Transit- (Transmilenio, 2019). Este sistema
concebido como buses de gran capacidad circulando en carril propio, con posibilidad de
adelantamiento, se constituyé en una solucién eficaz para los desplazamientos en transporte
publico. Con una velocidad de operacidn superior a la de los automdviles y con unas condiciones
de confort notablemente mejores a las de los antiguos buses, logré marcar un hito muy importante
en la movilidad de la ciudad. A todo esto, se le sumaron los costos mas bajos y la flexibilidad en

la operacion que ofrece, en comparacion con los de un sistema ferroviario.
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Transmilenio fue concebido desde sus inicios como un sistema de transporte buscando dar una
solucién rapida, efectiva y a un costo moderado de los problemas de desplazamiento que
enfrentaba la ciudad desde varias décadas atras. Sin embargo, en la concepcion del sistema no se
considerd ningun plan que articulara el uso del suelo y el transporte (Bocarejo, Portilla, & Pérez,
2013); ademas, su desarrollo estuvo orientado por la Secretaria de Movilidad del Distrito de
Bogota sin la participacion de otras entidades encargadas de la planificacion del territorio (Suzuki,

Cervero, & Luchi, 2014).

En este sentido, desde la administracion se hicieron fuertes inversiones en la implementacion e
infraestructura para la operacion del sistema, que respondian principalmente a la atencion de la
demanda de viajes de los pasajeros, pero en la que no se contemplaron los desarrollos urbanos que
se podian generar en torno a los corredores y a las estaciones. Esto constituyo la pérdida de una
oportunidad para propiciar un desarrollo urbano integral articulado entre las autoridades
encargadas de la planificacién del territorio y las de transporte, de tal forma que se produjeran
mayores beneficios para la ciudad. Estos beneficios se podrian haber reflejado en la aplicacion de
principios del desarrollo orientado al transporte (DOT) ! para el disefio de espacios urbanos
alrededor de las estaciones de mayor afluencia, que a su vez ayudarian a consolidar la demanda de
pasajeros para el sistema. A esto también se le podria haber sumado, la implementacion de
mecanismos de captura de valor del suelo que permitieran capitalizar parte de los beneficios

generados a los predios vecinos de los corredores y de las estaciones.

! También conocido como TOD correspondiente a “Transit Oriented Development”
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Ello es evidente en torno a los puntos terminales de este sistema, conocidos como portales, donde
fueron los inversores privados quienes aprovecharon los beneficios asociados a estos nodos de
transporte y generaron intervenciones urbanas considerables, como centros comerciales y
supermercados. Por otro lado, en algunas de las estaciones intermedias se dieron proyectos
puntuales de menor escala, pero también sin un ejercicio de planificacion urbana por parte de la

administracion distrital.

En resumen, en el caso de Bogota se podria decir que se ha dado un desarrollo urbano en torno a
los corredores del sistema Transmilenio, pero que no fue conducido por el gobierno local, ni
buscando garantizar la articulacion con el resto de la ciudad, ni la generacion de plusvalores.
Fueron los promotores privados y los propietarios de los terrenos aledafios a las estaciones, quienes
se beneficiaron del incremento del valor del suelo derivado de la implementacion de Transmilenio

(Bocarejo et al., 2013).

Se podria afirmar que, la construccion del Transmilenio desaprovechd la oportunidad para llevar
acabo un desarrollo orientado hacia el transporte (DOT), con resultados mucho mas
enriquecedores para la ciudad en general y para los usuarios del sistema de transporte en particular.
En ese sentido, este trabajo pretende analizar esa oportunidad perdida y reflexionar sobre la mejor

manera de aplicar los principios DOT en la implantacién de este tipo de infraestructuras.

1.2 Delimitacion del problema
El tema que se aborda en esta investigacion es la identificacion y comparacion de los factores de

mayor incidencia que han permitido que la implementacion de proyectos de desarrollo orientados
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al transporte (DOT) o por sus siglas en inglés, TOD (Transit Oriented Development) en diferentes
ciudades del mundo hayan sido exitosos o0 no. Con base en los resultados se busca entender: ;por
que eso no se logro en el caso del sistema Transmilenio en Bogota? ¢ Por qué se obtuvieron algunas
transformaciones urbanas que no cumplen con los principios planteados en la metodologia TOD?

Para eso se analizara informacion correspondiente a la zona urbana del Distrito de Bogota, que se

presenta en la Figura 1.

Figura 1 Delimitacion geografica del area de estudio
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Este ejercicio puede resultar ejemplificador en el contexto colombiano, porque en muchas ciudades
intermedias se estan adelantando procesos de concepcion y reestructuracion de los sistemas de
transporte publico colectivo en este sentido. Este andlisis se constituye asi en una oportunidad
para la aplicacion apropiada de los principios TOD, de tal forma que se puedan conducir procesos
de transformacion urbana con aportes mas significativos para el sistema de movilidad, para el

desarrollo urbano y por ende para la calidad de vida de las personas.

1.3 Supuestos iniciales
Entre los supuestos iniciales para tratar de entender por qué no se logré la implementacién del
sistema Transmilenio con estandares mas proximos a los principios TOD, se encuentran:
e Laimplementacion del Transmilenio se considerd s6lo como un proyecto de transporte y
no como proyecto de desarrollo urbano también.
e En Colombia existen limitaciones institucionales y legales, que dificultan el ejercicio que
requiere un DOT.
e Existen también dificultades administrativas derivadas de la dificil articulacion entre las
entidades que intervienen en la planificacion de una infraestructura como ésta.
e Ademas de limitaciones financieras de la administracion para implementar o impulsar este
tipo de proyectos.
e Falta interés politico debido a las implicaciones que la implementacion de un proyecto
DOT podria suponer para los intereses de ciertos agentes economicos de peso.

e No se encuentran antecedentes de la metodologia DOT dentro de la planificacion nacional.
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1.4 Objetivos

14.1

Obijetivo general

Identificar cuéles son los factores de mayor incidencia en el éxito de la implementacion de

proyectos tipo TOD, con el fin de generar lecciones aprendidas a partir del caso Transmilenio en

Bogota que puedan ser de utilidad para futuros proyectos de transporte en Colombia.

1.4.2

Obijetivos especificos

Examinar los principios de la metodologia TOD y como se ha dado desde la practica su
implementacion.

Hacer una caracterizacion de casos de éxito de la implementacion TOD.

Identificar los factores de mayor relevancia en los casos de éxito y las caracteristicas de su
contexto.

Analizar los elementos determinantes en el proceso de concepcion e implementacién del
sistema Transmilenio en Bogota.

Identificar los factores asociados al caso de Transmilenio en Bogota que difieren de los
casos de éxito TOD.

Proponer elementos a tener en cuenta en futuros proyectos de transporte publico colectivo

en Colombia, a partir de las lecciones generadas del estudio de caso de Transmilenio.

1.5 Metodologia

Este trabajo se perfila como una investigacion de tipo cualitativo, a partir de informacion

secundaria y se enmarca un estudio de caso descriptivo. Toma como referencia el modelo TOD
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(Transit Oriented Development) o Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) que plantea una serie
de principios que buscan potenciar el desarrollo de zonas adaptadas a las necesidades de los
peatones, con mezcla de usos de suelo y actividades en torno a estaciones de transporte publico

colectivo de alta capacidad.

Para tal efecto, se hizo una revision bibliografica sobre la implementacion de la metodologia TOD,
identificando y caracterizando algunos casos de éxito, de tal forma que se determinaron los
elementos claves que mayor incidencia tienen en el desarrollo urbano y la forma como se
concibieron e implementaron. Para después generar una reflexion sobre su implementacion para
el caso del Transmilenio en Bogota, Colombia, que permitio la generacion de supuestos aplicables

y lecciones en el contexto colombiano.

La técnica que guio el desarrollo de este trabajo fue la revision documental, empleando bases de
datos especializadas que permitieron identificar informacion base sobre el modelo DOT, y de otros
conceptos asociados como, la articulacion entre el transporte y el uso del suelo, y la captura de
valor. Esta revision, también apuntd a la identificacion de publicaciones mas recientes, como
articulos cientificos en revistas indexadas, sobre casos de aplicacion, analisis y seguimiento de la

metodologia DOT, asi como del andlisis de sistemas BRT, en especial del caso de Transmilenio.

Este ejercicio fue complementado con entrevistas a algunos actores claves, conocedores del tema,

que ayudaron a enriquecer la comprension de este caso y sus antecedentes.
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Figura 2 Metodologia de la investigacion

a Revision de de literatura A
Etapa 1 ESPEEIHllz.ﬂdE y también pra?tlca f.le
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\ en BRT Y,
I ‘ ~
Etapa 2 Identificacion y analisis de factores
de éxito
" I x
Revision y analisis de la Ejercicio reflexivo de factores
Etapa 3 infermacion asociada al caso de éxito con respecto al caso
Transmilenio Transmilenio

v

Generacién de conclusiones y
recomendaciones

Etapa 4

Fuente: Elaboracion propia, 2019

En la primera etapa de este trabajo, se efectud una revision de literatura especializada, pero también
practica de casos exitosos de implementacion de proyectos TOD haciendo énfasis en proyectos
asociados a la implementacion de sistemas tipo BRT. El resultado de esta etapa fue la elaboracion
del estado del arte y la identificacion de aquellas experiencias que, por su contexto y

caracteristicas, pueden aportar al caso de estudio de Transmilenio en Bogota.

En la segunda etapa, a partir de los casos seleccionados, se hizo una revision detallada, con una
metodologia que permitio identificar los factores asociados con la técnica o el ejercicio de la

planificacion del territorio, los factores de mayor incidencia para que los casos fueran exitosos. El
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resultado fue una sintesis valorativa, de cuales pueden ser los factores comunes que se puedan en
un momento dado llevar a otra experiencia, como el caso de Transmilenio en Bogot4, y cuando
sean experiencias muy particulares, es importante dar claridad que hay ciertas condiciones que no

permiten replicar el ejercicio en otros lugares.

En la tercera etapa, se hicieron dos ejercicios de manera simultanea. EI primero corresponde una
revision de informacion secundaria de Transmilenio y el contexto bogotano, que permita
comprender como y bajo qué condiciones se dio el proceso de concepcion e implementacion de
Transmilenio. El otro corresponde a un ejercicio reflexivo de como esos factores de éxito,
identificados en la segunda etapa, tanto los particulares como los comunes, se pueden contrastar
para entender por qué no se lograron en Bogota. Este ejercicio fue complementado con los insumos
de las entrevistas a algunos actores claves, expertos en el tema, con el fin de lograr un analisis tipo
FODA sobre el sistema Transmilenio y el desarrollo urbano de Bogota, enmarcado en los

principios DOT.

Finalmente, en la cuarta etapa se generaron las conclusiones y recomendaciones a partir de los
principales resultados de esta investigacion, a manera de aporte para futuros procesos de

implementacidn de sistemas de transporte con metodologia TOD en el contexto colombiano.
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2 Marco teorico y conceptual

En este numeral se sintetizan los principales conceptos que enmarcan este trabajo investigativo.
En primera instancia se presenta una aproximacion hacia la articulacion entre desarrollo urbano
y transporte. Acto seguido se desarrollan los conceptos asociados a sistemas de transporte
masivo BRT, los principios de la metodologia DOT Yy su articulacion con los sistemas BRT.
Finaliza con el estudio de posibles mecanismos de financiacién para los proyectos tipo DOT a

través la captura de valor.

2.1 Desarrollo urbano y transporte

En la concepcion de sistemas de transporte es fundamental considerar el desarrollo del territorio
enmarcado dentro de los usos del suelo. Un sistema de transporte viene a atender las
necesidades de movilidad de los habitantes de un territorio, las cuales estan fuertemente ligadas
a la distribucion espacial e incluso temporal de las actividades de sus residentes. En ese sentido,
no se puede desligar la planificacion de un sistema de transporte de la planificacion misma del
territorio, aunque tal como lo dice Gakenheimer, Rodriguez, & Vergel (2011), las lineas de
tiempo para planificacion e implementacion de proyectos de transporte y para el desarrollo de
la tierra suelan ser bastante diferentes. Usualmente los gobiernos planifican la implementacién
de los proyectos de transporte en periodos de tiempo mucho mas cortos que los necesarios para

los procesos de reurbanizacion, pues éstos Ultimos necesitan de plazos mucho méas amplios



Potencial del Desarrollo Orientado al Transporte como transformador urbano.
12 Caso de estudio: Transmilenio, Bogota, Colombia, 2019

para llevarse a cabo. Este fue el caso de Transmilenio en Bogot4, donde primaron los objetivos
de minizacion de costos y de ingenieria a corto plazo, tal como lo expresan Blanco, Moreno,
Vetter, & Vetter (2016), mientras que los objetivos a largo plazo asociados al desarrollo urbano
se vieron mermados.

Esto revela la necesidad de generar mecanismos que fomenten la articulacion entre las
diferentes entidades encargadas de la planeacion del transporte y del desarrollo urbano, en aras
de lograr una concertacion entre los objetivos, aunque los horizontes temporales sean

diferentes.

2.2 Sistemas de transporte masivo tipo BRT

A medida que las ciudades han ido creciendo en cuanto a su poblacién, extension y actividades
econdmicas, se han visto en la necesidad de implementar sistemas de transporte que garanticen
una movilidad mas sostenible en el largo plazo. En ese sentido, las soluciones de transporte
tipo ferroviario, ya sea como trenes ligeros, tranvias, trenes regionales, entre otros, marcaron
durante mucho tiempo la pauta para el transporte masivo de pasajeros. Estas soluciones han
demostrado muchas virtudes, no solo desde la perspectiva de transporte, sino también del
desarrollo urbano, al convertirse en catalizadores de proyectos que han mejorado las
caracteristicas de ese desarrollo en torno a sus estaciones y corredores. Sin embargo, en
territorios con limitaciones financieras, como es el caso de algunas ciudades latinoamericanas,

la solucidn ferroviaria dentro de contextos urbanos se revela como una opcidn bastante costosa.

Es asi como en la década del 70, en la ciudad de Curitiba en Brasil se desarrollo el primer
sistema tipo BRT, que consiste en un sistema de buses de gran capacidad que circulan en

corredores de uso exclusivo, garantizando asi un servicio con una velocidad de operacion
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Optima (al segregarse del resto del transito vehicular), ademas de otras condiciones bastante
atractivas para el usuario, como las frecuencias méas regulares y el confort de los vehiculos.
Uno de los aspectos mas interesantes de la experiencia de la implementacion de este sistema
de buses en Curitiba, fue la vinculacion de buenas préacticas de planificacion urbana con la
implementacién de este sistema BRT (Cervero & Dai, 2014). Esto se tradujo ademas en un
sistema de transporte con costos de infraestructura inferiores a los sistemas ferroviarios y con
una gran capacidad para movilizar personas cotidianamente. Aunque con un monto inferior al
metro, su implantacién fue eficiente para mejorar las condiciones del sistema de transporte

publico colectivo en una ciudad intermedia.

En consecuencia, este tipo de soluciones BRT ha tenido gran acogida en el mundo, al punto de
registrarse 168 ciudades que lo han implementado, reflejados en 324 corredores y cerca de 30
mil buses (Cervero & Dai, 2014). Tal como lo expresa Rodriguez & Vergel (2013), cerca del
63% de pasajeros que se mueven en sistemas BRT en el mundo, corresponden a 45 ciudades
latinoamericanas, entre las que destacan ciudades como Curitiba, Bogota, Goiania, ciudad de
México, ciudad de Guatemala, Guayaquil, Quito y Sao Paulo, etc., que llevan unos 10 afios

operando y que a 2013 representaban el 16% de pasajeros en BRT a nivel mundial.

Entre los componentes principales de un BRT (Figura 3), en el ambito de infraestructura, se
encuentran las estaciones y los carriles segregados. Estos altimos, se constituyen en un
elemento fundamental para asegurar la velocidad de operacion del sistema, ya que les permite
a los buses circular de manera separada del resto del trafico. Las estaciones se constituyen en
el primer contacto del usuario con el sistema, de alli su importancia, en cuanto a las facilidades
de acceso, la distribucién y tamafio, de tal forma que las personas se puedan desplazar

facilmente al interior, especialmente en los periodos de mayor afluencia. También permiten

13
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hacer las conexiones entre los diferentes servicios que integran el sistema, asi como la

adquisicion de tiquetes y el suministro de informacion sobre las rutas a los usuarios.

Figura 3 Componentes principales de un sistema BRT
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|

Fuente: Elaboracion propia a partir de Arias et al., 2010

Los vehiculos se caracterizan por contar con una gran capacidad, siendo el caso de algunas
ciudades que llegan a emplear buses biarticulados, como sucede en Transmilenio (Figura 4).
Estos vehiculos deben permitir el acceso a personas con movilidad reducida, ya sea en silla de
ruedas, con bastones o nifios en cochecitos. Adicionalmente se busca que estos vehiculos sean

de bajas emisiones.

También es importante que la estructura de rutas de servicio esté acorde con la distribucion
espacial de actividades y zonas de residencia, con el fin de atender la mayor demanda posible.
Estas rutas deben estar articuladas entre si, de tal forma que se hable de un “sistema” o una

“red” de transporte.
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En cuanto a las tipologias de BRT, tal como se aprecia en la Figura 5, se parte del BRT-lite con
caracteristicas de operacion mas eficientes respecto a los servicios tradicionales, hasta llegar a
la maxima categoria de BRT completo, como es el caso de Transmilenio. La implementacién
de un sistema u otro, depende de las caracteristicas particulares de cada ciudad y de los

objetivos que se estén alcanzando en términos de movilidad y del territorio.

Figura 5. Sistemas de transporte publico colectivo en buses

Servicio Servicio
informal convencional Carriles BRT
de transporte de bus basicos BRT-lite BRT completo
I I #
#» Operadores no regulados » Carriles segregados/ » Carril segregado
» Servicios como taxis servicios de corredor sencillo » Normalmente pago/
» Servicio al cliente pobre » Recaudo de tarifa a bordo verificacion pre-abordaje
» Relativamente inseguro » Paraderos basicos » Estaciones de mayor calidad
» Vehiculos muy vigjos/ » Vehiculos bus estandar #» Tecnologia limpia de vehiculos
pequenos # |dentidad de marketing
» Operado privada o pabli te > Alguna forma de prioridad » Sisterna tipo metro
* F temente subsidiado de buses pero no segregaciéon > Red integrada de rutas y
» Pago a bordo completa de carriles corredores
» Paradas con postes o basicas » Tiempos de viaje mejorados = estaciones cerradas de alta
» Mal servicio al usuario » Paradas de mejor calidad calidad
# Vehiculos bus estandar # Tecnologia limpia de vehiculos » Coleccion de tarifa antes de
¥ ldentidad de marketing abordar
# Servicio frecuente y rapido
# Vehiculos modernos y
limpios
= |dentidad de marketing
= Servicio al cliente superior

Fuente: Arias et al., 2010

La experiencia en Bogota del sistema BRT en sus inicios fue excelente, contando con una

percepcién muy positiva de los usuarios. Estas caracteristicas, al igual que el crecimiento
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constante de la poblacion, indujeron un incremento sustancial en la demanda de viajes, que ha
impactado la calidad del servicio de Transmilenio, en especial durante las horas de maxima
demanda. Si bien, desde su inauguracion en el 2000, se ha extendido el sistema, hay un rezago
en cuanto al desarrollo de otras troncales proyectadas. En consecuencia, el sistema se encuentra
bastante saturado en periodos pico, lo que ha generado para muchos usuarios que no son

“cautivos”, el regreso al transporte privado.

2.3 Metodologiay principios DOT

El desarrollo orientado al transporte se basa en el principio de generar espacios en torno a las
estaciones de transporte pablico colectivo, que sean de uso mixto y con un disefio que facilite
los desplazamientos peatonales y en modos no motorizados. El término DOT, tal como lo
expresa Carlton (2007), tuvo sus inicios a principios de los afios 90 con Peter Calthorpe, quien
de manera previa habia estado trabajando el concepto de “pedestrians pockets”. Estos “bolsillos
de peatones” que hacian referencia a un conjunto de viviendas, locales comerciales y oficinas,
localizados en un radio de un cuarto de milla alrededor de una estacion de transporte publico
colectivo, se constituyeron en un precedente clave para el desarrollo del concepto que se conoce

hoy como DOT.

Una definicién a este concepto de DOT es: “un modelo urbano con planeacion y disefio en
torno al transporte publico, que construye barrios compactos, de alta densidad, que permiten
a las personas gozar de diversidad de usos, servicios y espacios publicos seguros y activos,
favoreciendo la interaccion social”(CTS Centro de Transporte Sustentable de México, 2010;
pag 37). De esta definicion vale la pena resaltar la referencia que hacen al DOT como modelo

urbano, incluyendo dos elementos importantes como son la alta densidad y la interaccion
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social. La alta densidad juega un rol fundamental, ya que va permitir que se generen y se
atraigan muchos viajes en estos puntos, garantizando asi una demanda para el sistema de
transporte publico y por ende la circulacion de personas alrededor de las estaciones. Esta alta
densidad en torno a las estaciones, es acorde con las “densidades articuladas” que mencionan
Suzuki et al., (2014) para promover la integracion entre el transporte y el uso del suelo. Tal
como se aprecia en la Figura 6, las densidades dispersas dificultan la prestacién de un buen
servicio de transporte publico para una gran parte de la poblacién, lo que tiende a generar
modelos de movilidad méas dependientes de vehiculos privados y menos sostenibles a largo
plazo. Por otra parte, las densidades altamente concentradas, en puntos estratégicos del
territorio, garantizan el acceso al transporte publico a una mayor parte de la poblacion,

facilitando los desplazamientos para el desarrollo de sus actividades.

Figura 6. Densidades articuladas en torno al transporte publico colectivo
a. Densidades dispersas b. Densidades concentradas c. Densidades altamente concentradas

Fuente: Adaptado de OECD 2012.

Nota: La linea roja representa una linea de transporte masivo.

Fuente: Suzuki et al., 2014

Por otra parte la interaccion social en el DOT se fomenta a partir de otra caracteristica que
mencionan Suzuki et al. (2014): “edificios y vecindarios compactos y de uso mixto que, debido
a su disefio, animan a los residentes, empleados, compradores y visitantes a caminar, montar
en bicicleta y usar el transporte pablico”. Esta descripcion va acorde con la doble
funcionalidad de estos nodos de DOT que plantea Bertolini en (Curtis, Renne, & Bertolini,
2009), concebidos como puntos de acceso al transporte publico, y como un lugar de

actividades, constituyéndose en un destino por si mismos.
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La aplicacion del desarrollo orientado al transporte se puede llevar a cabo teniendo en cuenta

los principios presentados en la Figura 7. La articulacion de todos ellos conduce a la generacion

de esos espacios en torno a las estaciones de transporte masivo, capaces de inducir a la

utilizacion del transporte pablico colectivo, mediante elementos claves del disefio urbano y la

gestion de la demanda del transporte.

Figura 7. Principios DOT

Caminar

Pedalear

Conectar

Transporte publico

Cambiar

Densidad

Mezclar

Compactar

*Red peatonal que permita una circulacion libre de obstaculos
*Disponibilidad de mobiliario urbano, paisajismo y plantas bajas activas
sTransformacicn de calles en espacio pablico de convivencia

*Red ciclista completa, comoda y segura
*Estacionamientos para bicicletas

*Red de caminos y calles con multiples opciones de rutas

*Red de transporte publico de alta capacidad, rapido y frecuente

#Sistema de gestion de estacionamiento para incentivar la caminata, el uso de la
bicicleta y del TPC

*Intensificar el uso habitacional y comercial en torno las estaciones de TPC

*Mezcla de usos habitacionales y complementarios para evitar largos
desplazamientos y asegurar la actividad en el espacio publico
*Reserva al menos del 30% para vivienda de interés social

*Centralizar nuevos desarrollos alrededor de la red de transporte pdblico
masivo

Fuente: Elaboracion propia a partir de ITDP, 2016

La aplicacion de la metodologia DOT tuvo sus inicios con sistemas ferroviarios, siendo algunos

de los casos mas reconocidos Hong Kong y Tokio. Estas ciudades caracterizadas por contar

con densidades muy elevadas, se han convertido en casos de éxito, a partir de los cuales se han

desarrollado variedad de estudios con el fin de generar lecciones para el desarrollo de otras

experiencias con DOT. Uno de los aspectos mas importantes, tal como lo expresa Curtis et al.
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(2009), es que ambos casos se caracterizan por una estabilidad en el tiempo de las lineas
estratégicas de planeacidn, que obedecen a periodos de varias décadas. Otras ciudades en las
que se han implementado con éxito la metodologia DOT para casos ferroviarios, son Singapur,
Seul y Estocolmo, experiencias que se analizan con mas detalle en el capitulo 3 de este
documento. Otra de las experiencias que plasmo estos principios en un caso aplicado es la
ciudad de Copenhague, conocida por su “Plan de los dedos”, que basicamente logré una
articulacion del desarrollo del territorio y de unos corredores ferroviarios que conectaban un

nucleo central con otros centros de menor escala.

De manera mas reciente, con el desarrollo del transporte masivo con buses, se ha extendido la
utilizacion del DOT hacia sistemas tipo BRT. En general las experiencias son bastante
recientes, sin embargo, ya existen casos donde se ha demostrado que su aplicacion es posible,

como es el caso de Curitiba.

2.4 Metodologia DOT vy sistemas BRT

Rodriguez, Vergel-Tovar, & Camargo (2016) identifican en un estudio bastante reciente los
impactos de los BRTs en el desarrollo urbano en torno a las estaciones; tomando como
referencia algunas estaciones de BRT de Quito y Bogota. Uno de los principales hallazgos del
analisis es el potencial de los sistemas BRT para influir el uso del suelo y potenciar el nUmero
de licencias de construccion emitidas, pero teniendo en cuenta un lapso de tiempo bastante

amplio que permita percibir estos cambios.

También identificaron una serie de elementos importantes en la concepcion de estos sistemas

BRT, con miras a la implementacion de los principios DOT:
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e Comprender las dinamicas del mercado del uso del suelo, para poder identificar de
manera efectiva aquellos sectores potenciales para proyectos DOT.
¢ Dotar de una oferta habitacional asequible en los entornos de la implantacion, de tal
forma que se favorezca con la accesibilidad al transporte publico colectivo,
aportando de esta manera ademas a la solucion de la problemética de la demanda
de vivienda social que se vive en la ciudad.
Estos elementos toman especial relevancia en el caso de Bogot4, donde se implementé el
sistema de transporte masivo sin considerar el potencial de desarrollar nodos en torno a
estaciones estratégicas. Este fue un ejercicio que efectuaron los inversores inmobiliarios
privados, en el &nimo de generar mayores beneficios para ellos a partir de la nueva accesibilidad
otorgada por Transmilenio. En ese contexto, se perdié la posibilidad de desarrollar vivienda de

interés social en estos sectores.

En sintonia con los hallazgos de Rodriguez et al., (2016), Cervero & Dai (2014) coinciden con
el potencial de la metodologia BRT para guiar un desarrollo urbano mas compacto y de uso
mixto, acorde con los principios DOT y apuntando hacia una movilidad mas sostenible. En ese
sentido, destaca el caso de Curitiba (Brasil), tanto en su ejercicio de concepcion de BRT, como
en los resultados que estos han generado en el desarrollo urbano de dichas ciudades. Reconocen
que, en el caso del Transmilenio en Bogota, se ha llevado a cabo un ejercicio deficiente en
cuanto a una planificacion proactiva y mecanismos que atrajeran el desarrollo privado en torno

a las estaciones.

Cervero & Dai, (2014) identifican que estos ejercicios de articulacién entre el transporte y el

desarrollo urbano pueden verse limitados, cuando priman soluciones que buscan el menor costo
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y se concentran solo en el corto plazo. Esto puede generar el trazado de rutas y estaciones de
BRT, en zonas que son poco susceptibles de lograr un desarrollo urbano. Es importante apuntar
a una planificacién estratégica a més largo plazo, de tal forma que se logre ese desarrollo en
torno a los corredores y estaciones. Este fue el caso de Curitiba, tal como lo expresan
Gakenheimer et al. (2011), donde planearon y promulgaron de manera muy cuidadosa una

estrategia integral de transporte y desarrollo urbano en el entorno del BRT.

En el estudio llevado a cabo en 2014 (Cervero & Dai, 2014), donde se implementaron encuestas
a ciudades con sistemas BRT con el fin de identificar cuéles son las herramientas que favorecen
los DOT, se encontraron los siguientes instrumentos favorecedores:
1. Focalizacién en la mejora de infraestructura.
2. Empleo de incentivos de para fomentar los desarrollos en zonas estratégicas, como por
ejemplo, bonos de densidad al construir zonas comerciales en torno a las estaciones.
3. Dedicacion de fondos para mejoras del paisaje urbano y otros fines asociados a DOT.

4. Simplificacion de procesos de permisos de construccion alrededor de estaciones.

2.5 Captura de valor

A medida que las ciudades crecen se incrementan sus necesidades en infraestructura para
poder proveer de servicios a sus habitantes. Estas necesidades cada vez son mas dificiles de
suplir, en especial en las ciudades y municipios de paises que se encuentran en via de desarrollo,
debido a los costos que representan dentro de los presupuestos de las administraciones o
gobiernos locales. En ese sentido, se han venido estudiando diferentes mecanismos
alternativos, que puedan ayudar a suplir esa necesidad presupuestal, de tal forma que se puedan

financiar los desarrollos en infraestructura.
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Este fendmeno es especialmente evidente en el &mbito de la movilidad de las personas, cuya
demanda se encuentra en permanente crecimiento, asociada de manera directa al incremento
de la poblacion y a la extension de las zonas urbanas donde esta poblacion desarrolla sus
actividades. La inversion en infraestructura para transporte, ya sean en forma de vias, de
transporte publico colectivo, de estacionamientos, u otros, trata de responder a esa demanda de
desplazamientos, sin embargo, la consecucion de fondos para su desarrollo algunas veces se

dificulta.

Es asi como surge el mecanismo de la captura de valor, como alternativa de financiacién de
infraestructuras de transporte. Tal como lo explica Suzuki, Murakami, Hong, & Tamayose
(2015), se basa en el principio expuesto por David Ricardo (1821) y Henry George (1879) que
dice: “el valor del suelo esta determinado no solo por su valor intrinseco e inversion privada,
sino también por otros factores externos, incluidos los cambios en las regulaciones de uso de
la tierra, la inversion publica en infraestructura y servicios locales, y la poblacion general y
economica”. En ese orden de ideas, la construccion de vias o de sistemas de transporte masivo,
por ejemplo, son hechos que se traducen en la mejora de las condiciones de accesibilidad de
un terreno, y por ende tienen un impacto positivo reflejado en el incremento del valor de ese
suelo. Lo que se busca con el mecanismo de la captura de valor del suelo, es recuperar parte de
esa plusvalia que se produjo en el terreno como consecuencia de la inversion en infraestructura,
con el fin de emplearla para financiar mas infraestructuras de transporte o incluso la operacion

0 mantenimiento de la infraestructura construida.

En esa misma linea, Blanco, Moreno, Vetter, & Vetter (2016) explican que la captura de esa

plusvalia del suelo, como mecanismo de financiacidn, se basa en emplear esa valorizacién que
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se produjo en el suelo por la nueva infraestructura, para ayudar a financiarla. En otras palabras,
que parte de ese beneficio que se le genera al privado por inversiones del Estado o de la
administracion local, sirva para contribuir a la consecucion de nuevos recursos que ayuden a
costear las nuevas infraestructuras. Este concepto se puede apreciar de forma esquemaética en

la Figura 8.

Figura 8. Funcionamiento de la captura de valor

INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA
PUBLICA ¥ ACCIONES REGULATORIAS
[ej. cambio de uso)

RECURSOS FINANCIEROS
DE INVERSION ADICIONAL:
Retroalimentacion
[Circulo virtuoso)

AUMENTO DE LOS PRECIOS DE SUELO
Y CONSTRUCCIONES
[es decir, capitalizacion de valor]

UTILIZAR HERRAMIENTAS PARA CAPTURAR
EL INCREMENTOQ DEL PRECIO

Fuente: Blanco et al., 2016

De acuerdo con Curtis et al. (2009) varios estudios han demostrado que si existe un efecto de
valorizacion, que oscila entre el 8% y el 30% en torno a las estaciones de trenes, asociado a la
accesibilidad que el sistema de transporte publico general. Este incremento en el valor del suelo
tiende a disminuir a medida que el predio se encuentra mas alejado de la estacion, tal como se

aprecia en la Gréfica 1.

La captura de valor se ha empleado con éxito en el contexto de proyectos con desarrollo
orientado al transporte. Es el caso por ejemplo de Sao Paulo, que cuenta con bastante
experiencia en la utilizaciéon de estos mecanismos para la construccién de infraestructura vial
y de Curitiba, que en su Linea Verde del sistema BRT lo ha empleado como mecanismo de
financiacion (Pardo et al., 2014). Sin embargo, uno de los casos mas emblematicos en el

empleo de captura de valor es Hong Kong, que ha demostrado que es posible la articulacion
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entre estos mecanismos y la metodologia DOT con el fin de generar ingresos para la operacion
del sistema de transporte publico colectivo. Otro ejemplo que vale la pena mencionar es el caso
de Tokio, que ha logrado la captacion de plusvalias a lo largo de los corredores férreos, a través
de una articulacion entre las operaciones ferroviarias y el desarrollo urbano orientado al
transporte (Suzuki et al., 2014).

Grafica 1 Variacion del valor del suelo en torno a las estaciones
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Esta demostrado que, en la mayoria de los casos, la operacion de un sistema de transporte
publico colectivo, no logra ser financiado con la tarifa que se les cobra a los usuarios, sino que
necesita de otros ingresos para asegurar la prestacion de un servicio acorde con las necesidades
de movilidad de un territorio. Es en este marco donde la captura de estas plusvalias del suelo
toma fuerza, ya que, mediante una articulacion del desarrollo urbano y las estaciones de
transporte masivo, se podria preparar un terreno adecuado para la implementacion de estos
mecanismos. La captura de plusvalias, tal como lo expresa Suzuki et al. (2014), es
especialmente recomendable en ciudades con zonas muy densas, donde la accesibilidad es muy

valorada, y usualmente se cuenta con la capacidad institucional para su implementacion.



Marco tedrico y conceptual

En el caso de America Latina, son mecanismos que siguen desarrollando interés por parte de
las autoridades, aunque existen todavia muchos temores y mitos en cuanto a su
implementacién. No obstante, tal como lo expresa Smolka (2013), es importante documentar
cada uno de los casos de éxito que se han implementado, con el fin de lograr mayor
conocimiento del mecanismo y aceptacién por parte de los involucrados. Esto debe ir
acompafado de un marco legal propicio, que la experiencia en América Latina ha demostrado

que se puede lograr mediante la adaptacion de instrumentos existentes.

Para finalizar, los proyectos DOT cuentan con una fuente potencial de ingresos para su puesta
en marcha a partir de los mecanismos de captura de valor, por eso es importante impulsar su

aplicacion en los gobiernos locales (Cervero & Dai, 2014).
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3 Casos aplicados de Desarrollo Orientado al Transporte

En esta seccion se presenta los aspectos mas relevantes de algunos casos donde los principios
DOT se aplicaron con éxito. En primera instancia, se analizan casos asociados a la
implementacién de proyectos ferroviarios, correspondientes a Tokio, Singapur, Copenhague,
Hong Kong, Sedl y Estocolmo. La segunda parte corresponde a proyectos que se articularon a
la implementacién de sistemas BRT, como son los casos de Ottawa y Curitiba. Y el capitulo

finaliza con una sintesis valorativa de factores de éxito de los casos presentados.

3.1 Casos asociados a proyectos ferroviarios

3.1.1 Tokio

Tokio, capital de Japon, cuenta con una poblacion  Figura 9 Localizacion de Tokio
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pueblos y 8 aldeas; y cuenta con una superficie de 2.187 km? (Portal Oficial de Turismo de
Tokyo, 2012). Es importante destacar que cada uno de estos distritos o barrios especiales son
entidades autdbnomas que cuentan con su alcalde y su asamblea, y estan a cargo de elaborar sus
planes maestros teniendo en cuenta las lineas estratégicas por el gobierno nacional para el

desarrollo regional (Suzuki et al., 2015).

Tokio se ha constituido en el principal centro financiero del continente asiatico, y es la sede de
muchas empresas japonesas, entre las que se destacan las de productos electronicos como Sony
y Toshiba, asi como de la automotriz Toyota (Embajada de Japdn, 2019). Esta ciudad se ha
caracterizado por un desarrollo urbano en torno a los corredores férreos, que se reorientd desde
el terremoto de Kanto en 1923, cuando muchos habitantes decidieron mudarse hacia las zonas
suburbanas al occidente de Tokio. Este proceso contd con una fuerte participacion de los
desarrolladores privados, propietarios de las lineas férreas que operaban en estas zonas

suburbanas y quienes a su vez poseian terrenos a lo largo de estos corredores (Chorus, 2009).

Previamente, los operadores ferroviarios privados se habian visto afectados, cuando en 1906 el
gobierno nacional decidié convertir una gran parte de estos ferrocarriles privados a publicos,
dejando solo para la operacion privada algunos centros urbanos con poblaciones muy bajas. Es
asi como los operadores privados se vieron obligados a diversificar su negocio, concentrando
una gran parte de sus esfuerzos en el desarrollo y venta de terrenos residenciales, en la
generacidn de atracciones turisticas a lo largo de sus corredores, asi como la implementacion
de superficies comerciales en las estaciones terminales. De esta forma lograron generar
demanda de pasajeros para los corredores de las lineas férreas privadas y crearon fuentes

alternativas de ingresos (Calimente, 2012).
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Las lineas férreas privadas, sefialadas como lineas punteadas en la Figura 10, no podian operar
al interior de la zona central de Tokio, limitada por el anillo de la linea férrea Yamanote y cuya
administracion estaba a cargo del gobierno. De esta forma, se generaron estaciones de
conexion, conocidas como subcentros, entre las lineas privadas y la linea Yamanote, ya que se
constituyeron en centros con instalaciones comerciales y de entretenimiento en los pisos

superiores de las estaciones que atraen muchos visitantes por dia (Curtis et al., 2009).

Figura 10 Estructura de la red ferroviaria de Tokio
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Tal como lo expresa Chorus (2009), el gobierno reforzo este desarrollo en torno a los corredores
férreos mediante una serie de incentivos basados en la relacion de area piso, conocida como
FAR por sus siglas en inglés “Floor Area Ratio”. Con el fin de impulsar el desarrollo de zonas
estratégicas que por sus caracteristicas ya no resultaban atractivas como negocio para los
desarrolladores inmobiliarios privados, el gobierno implementd el sistema basado en FAR, que
permite mayor o menor altura a las edificaciones dependiendo del tamafio del lote en que se
vaya a construir. En ese sentido la ley estableci6 valores de FAR mas elevados, en aquellas
subcentros o zonas donde se queria fomentar el desarrollo inmobiliario por iniciativa privada.

Adicionalmente, con el fin de estimular ain mas la inversion del sector privado en el desarrollo
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inmobiliario de areas especificas, el gobierno disefié dos tipologias de instrumentos que les
permitian obtener un valor de FAR adicional al especificado en la ley:

e Los bonos FAR (FAR-bonus instruments), que usan como principio otorgar una
recompensa al desarrollador inmobiliario privado por hacer una inversion que no es tan
rentable.

e Los instrumentos de transferencia FAR (FAR-transfer instruments) que permiten la
compra de relacion FAR adicional a otras edificaciones vecinas del sector, las cuales
no hayan aprovechado la capacidad FAR completa que tenian disponible.

Los instrumentos asociados a cada una de estas tipologias, asi como sus condiciones de

aplicacion y el tipo de bonificacion recibida, se pueden detallar en la Figura 37 del Anexo 1.

De esta forma se ha logrado una red ferroviaria (Figura 11) con trenes y metros, muy densa y
articulada con el desarrollo inmobiliario de la ciudad, lo que ha hecho de este modo de
transporte elemento indispensable para el desarrollo de las actividades cotidianas de sus
habitantes. En ese sentido, se ha conseguido una particion modal en la que cerca del 48% de
los viajes se efecttian en modo férreo, 3% en autobus, 14% en bicicleta, 23% a pie, y solo el

12% en automavil (Bureau of Urban Development Tokyo Metropolitan Government, 2017).

Parte del éxito de este desarrollo orientado al transporte en Tokio se soporta en los mecanismos
de captura de valor que ayudan a financiar las nuevas infraestructuras y el mantenimiento de
las existentes. Entre estos mecanismos se encuentran: internalizacion, requisito o necesidad,
integracidn, peticion, convenio y subasta. Uno de los mas empleados es la internalizacion, en
el que las agencias ferroviarias privadas efectlan proyectos de reajuste de tierras en torno a las

estaciones con el objetivo de internalizar los beneficios derivados de la accesibilidad y
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aglomeracion de estos proyectos, mediante el aprovechamiento de las ganancias de capital de
estos negocios de bienes raices (Suzuki et al., 2015). Una descripcion asociada a los otros

mecanismos mencionados se puede apreciar en la Tabla 4 del Anexo 1.
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Figura 11 Red ferroviaria de Tokio
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Otro elemento importante dentro de esta experiencia, es el estilo de planificacion empleado en
Tokio, que permite adaptarse a los cambios en la demanda inmobiliaria que ha experimentado
la ciudad. Este estilo permite que los desarrolladores inmobiliarios del sector privado tengan la
iniciativa sobre los sectores de su interés, pero dentro de las condiciones acordadas con el
gobierno y bajo su vigilancia. Este sistema ha permitido llegar a un esquema de ganancias para
ambas partes, pues los privados pueden desarrollar sus negocios de forma rentable al poder
obtener permiso para mayores alturas y el gobierno obtiene la infraestructura que necesita en

los sectores estratégicos (Curtis et al., 2009).
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Entre los elementos claves que se pueden rescatar de esta experiencia de Tokio como lecciones
para el caso colombiano se encuentra la diversificacion de actividades por parte del gestor de
transporte, cuyo modelo evoluciond a la gestion inmobiliaria, con el fin de impulsar la
generacion de demanda en sectores estratégicos para el sistema de TPC mediante la mezcla de
usos a lo largo de los corredores de transporte masivo. También se encuentran los incentivos
empleados por el gobierno para lograr las densidades en los puntos de interés para el transporte
publico colectivo, lo que va de la mano con cierta flexibilidad en la aplicacion de los
instrumentos. Todo esto acompafiado con la implementacion de mecanismos de captura de

valor, asi como el trabajo articulado con el sector privado.

3.1.2 Singapur

Para el caso de Singapur se establecié una visién para el desarrollo de la region conocido como
“Plan de constelacion” (Figura 12), en el que se cuenta con un ndcleo central alrededor del cual
se han establecido, de forma radial, ciudades satélites articuladas mediante una red ferroviaria
muy potente. De esta forma se desarrollaron ciudades tipo nodos con funciones especializadas,
que no fueran centros independientes, con la intencién de promover la interaccion entre ellas.
Asimismo, esta variedad en los usos de los suelos alrededor de los corredores férreos fomentd
la generacion de flujos de viajes en ambos sentidos y una mejor distribucion de la demanda de

pasajeros durante el dia (Cervero, 2009).

Tal como lo expresan Yang & How Lee (2009) el desarrollo del transporte publico colectivo
en Singapur, se dio desde 1880 cuando varias empresas privadas se encargaron de organizar y
prestar el servicio, lo que se tradujo en un servicio de mala calidad, caracterizado por la

competencia entre lineas y una saturacion de la oferta. Como respuesta a este servicio, desde



Casos aplicados de Desarrollo Orientado al Transporte

1960, el transporte privado individual tom6 mucha fuerza en Singapur, duplicAndose el nimero
de automoviles entre 1960 y 1970, lo que se reflejé en la mitad de los viajes efectuados en
automoviles y por ende un problema de congestion. Fue en 1970 cuando el gobierno decidio
planificar el sistema de transporte publico, sin embargo las politicas de desarrollo de la vivienda
publica en ese momento, que apuntaban a la descentralizacion, no se articularon con las
propuestas de desarrollo del transporte publico colectivo (TPC). A principios de los 90, se
plante6 el modelo que se conoce como el “Plan Constelacion”, donde ya se logro la articulacion

entre los corredores de TPC y los nuevos desarrollos urbanos.

Figura 12 Plan de constelacion de Singapur
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Tal como lo explica Chye (2019) parte del éxito de la implementacion de estrategias DOT en

Singapur, esta asociado a cuatro categorias que se ilustran en la Figura 13:

e Cuando el gobierno inicié el desarrollo del sistema de transporte masivo tomé la
decision de financiar los costos iniciales de la infraestructura y del material rodante

(trenes). De esta forma, los ingresos obtenidos por las tarifas de los usuarios del sistema



Potencial del Desarrollo Orientado al Transporte como transformador urbano.
34 Caso de estudio: Transmilenio, Bogota, Colombia, 2019

se destinarian para cubrir los costos operativos, asi como el mantenimiento y mejora
del sistema de TPC.

e En el marco de la Ley de Adquisicion de Tierras de 1966, el gobierno de Singapur ha
venido efectuando un ejercicio de adquisicion de tierras, que fueran Utiles para el
desarrollo de proyectos del interés de la comunidad. Esta estrategia le ha otorgado
herramientas para facilitar la coordinacion del desarrollo urbano. Adicionalmente,
gracias a la fortaleza en su capacidad institucional, se ha efectuado una articulacion
entre la planificacion de transporte, a cargo de la “Land Transport Agency (LTA)” y el
desarrollo urbano a cargo de “Housing Development Board” (HDB), “Jurong Town
Corporation” (JTC) y el “Urban Redevelopment Authority” (URA). A ello se suma una
administracion muy centralizada en el gobierno nacional, que ha permitido la
implementacion de politicas articuladas con el plan de desarrollo.

e Con el fin de optimizar el uso de la infraestructura existente, desde los afios 70 se han
venido implementado acciones que apuntan a desincentivar el empleo del automovil y
a disminuir de manera progresiva la tasa de motorizacion. Incluso los ingresos de estas
medidas de gestién de la demanda se pueden emplear para ayudar a financiar la

infraestructura de TPC.

Figura 13. Categorias de buenas practicas implementadas en Singapur para el DOT
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Fuente: Elaborado a partir de Chye, 2019



Casos aplicados de Desarrollo Orientado al Transporte 35

De manera mas especifica, los ingresos asociados a las medidas de la gestion de la demanda,
estan enmarcados por un programa fiscal que hacen parte de las politicas progresistas asociadas
al concepto “transporte primero” (Suzuki et al., 2014), que se pueden apreciar en la Figura 14.
Estos cargos estan divididos en tres categorias que aplican a la adquisicion del vehiculo, a los
combustibles y costos de estacionamiento, asi como a su uso. De cada una de estas tipologias,
se deriva una forma de financiar diferentes elementos de la infraestructura vial, como estrategia

de internalizacion de los efectos negativos del empleo del automovil.

Figura 14 Programa fiscal del transporte urbano de Singapur
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Entre las lecciones que se pueden generar para Colombia de esta experiencia de Singapur se
encuentra la importancia de un plan que oriente el desarrollo del territorio y por supuesto su
articulacion con un sistema de transporte publico masivo. Otro de los elementos que se puede
rescatar, es la participacion del gobierno mediante la adquisicion de tierras, lo que le puede
permitir una mayor capacidad de coordinacion del desarrollo urbano en zonas que considere

estratégicas. De esta experiencia también se resalta el empleo de medidas complementarias de
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gestion de la demanda que potencialicen el uso del transporte publico; esto es especialmente
valido en un panorama como Bogota, donde se ha venido observando un incremento en las
tasas de motorizacion de la ciudad. Otra de las lecciones aprendidas esta relacionada con la
capacidad institucional, que se debe fortalecer para poder lograr esa anhelada articulacion entre

la planificacion del transporte y del desarrollo urbano.

3.1.3 Copenhague

El caso de Copenhague es conocido por su “Plan de los dedos” (Finger Plan), que se constituyd
como la vision y el concepto que enmarco el desarrollo ferroviario de la ciudad, como respuesta
al crecimiento de la poblacion en el centro urbano y con el fin de canalizar de manera
estratégica su localizacion en el territorio (Cervero, 2009). Este Plan de los dedos que fue
disefiado en 1947 (Figura 15), constaba de cinco (5) corredores de desarrollo urbano a lo largo
de las lineas ferroviarias, que logré articular el desarrollo de viviendas de 29 municipios. En
torno a cada una de las estaciones se planearon viviendas de alta densidad, asi como comercios,
y entre los espacios de las estaciones, se establecieron “Green Wedges”, que basicamente eran

terrenos dedicados a los cultivos y actividades recrecionales (Knowles, 2012).

Figura 15 Plan de los dedos de Copenhague
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De esta forma se logré una densidad articulada en torno al corredor férreo, asi como flujos de
viajes de pasajeros distribuidos de manera equitativa por sentido (Curtis et al., 2009). Esta
ultima caracteristica es muy importante, porque se consiguié un empleo maés eficiente del
sistema férreo, ya que sin importar el momento del dia, hay pasajeros desplazdndose en ambos

sentidos en el sistema de TPC.

Los planes regionales que se establecieron a continuacion en Copenhague, tanto el de 1973
como el de 1989, trataron de continuar con los principios establecidos en el “Finger Plan” de
1947. El Plan de 1989, incluso permitié que instalaciones de servicio e industriales se pudieran
construir en un radio de 1 km de las estaciones de los ferrocarriles. Durante los afios 90, también
se busco impulsar el desarrollo econémico de Dinamarca con el fin de mantener su
competividad en el marco internacional. Para esto se plantearon varios megaproyectos, entre
los que se destaca el nuevo desarrollo urbano de @restad, como un dedo adicional al sur del
“Finger Plan”. @restad también fue concebido con una fuerte orientacion al transporte publico,
cuya estructura se soporta en el metro y se apoya en ciclo carriles, asi como una oferta de

estacionamiento reducida y de costos elevados (Knowles, 2012).

Otro de los elementos importantes del desarrollo orientado al transporte de Copenhague se
sustenta en el respeto que han tenido de los modos no motorizados, sin dejar de impulsar el
progreso industrial. En ese sentido, se han construido cerca de 80 mil m? de plazas publicas en
el centro de Copenhague, asi como una larga red de ciclorutas, estacionamientos de bicicletas
y programas de alquiler de bicicletas, articulados con el TPC. Todo esto se enmarca en el Plan
Maestro de la ciudad “Eco-Metrépolis para 2015 que apuntaba a que el 50% de los viajes de

trabajo o estudio se efecturan en bicicleta (Suzuki et al., 2014).

37



Potencial del Desarrollo Orientado al Transporte como transformador urbano.
38 Caso de estudio: Transmilenio, Bogota, Colombia, 2019

Hay dos elementos importantes que se pueden tomar en consideracion del caso de Copenhague
para el contexto colombiano: el primero de ellos corresponde a la importancia de un plan cuya
vision sea de largo plazo y que si se efectlan actualizaciones, se articulen con ese concepto
plasmado en el plan inicial. EIl segundo elemento esta asociado con los modos no motorizados,
que deben tener una posicién privilegiada en este tipo de modelos, y que se deben impulsar con
politicas que fomenten su uso entre los integrantes de la comunidad. En ese sentido hay que
reconocer gque en Bogota se viene adelantando algo al respecto con el desarrollo de ciclorrutas
y mayor generacion de espacio publico, pero hay que seguir trabajando hacia esa articulacion

con el sistema de transporte publico colectivo.

3.14 Hong Kong

Hong Kong es una Region Administrativa Especial (RAE) de China y uno de los principales
centros de finanzas y servicios empresariales de Asia (Loo, Chen, & Chan, 2010). Esta ciudad,
conocida también como la perla de Asia, fue colonia britanica hasta 1997 cuando se devolvio
su soberania a China. Cuenta con una poblacién de méas de 7 millones de habitantes y una
densidad poblacional de 6.830 personas por kilometro cuadros, catalogdndose asi como una de
las ciudades mas densas del mundo (Hong Kong Special Administrative Region Government,

2018).

Hong Kong posee una red ferroviaria bastante extensa (Figura 16) y al 2006, el 90% de sus
viajes se efectuaban en transporte publico colectivo y el 37% correspondian a modo férreo (Loo
et al., 2010). Es uno de los casos mas reconocidos a nivel mundial en el que se ha logrado

articular el desarrollo inmobiliario con el desarrollo férreo.
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Esta ciudad constituye un caso particular al ser una de las ciudades en las que el transporte
férreo genera beneficios. Estos se derivan de las densidades elevadas, combinadas con un
excelente servicio de transporte publico y la implementacién de mecanismos de captura de

valor.

Figura 16 Cluster de desarrollo alrededor de las estaciones de tren en Hong Kong
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La empresa encargada de la inversion, operacién y mantenimiento del sistema de transporte es
la MTR Corporation (MTRC), que fue fundada en 1975 por el gobierno. En el afio 2000 cerca
del 23% de sus acciones se vendieron a inversionistas privados. Se encarga de manejar una red
férrea de 218 km en la que operan 10 lineas de trenes, asi como una red de tren ligero y la linea

del aeropuerto (Suzuki et al., 2015).

Parte del éxito de este sistema DOT, radica en que la MTRC ha implementado un programa
que combina los ferrocarriles con los bienes inmuebles, en el que se encarga de comprar los

derechos de uso o de explotacion en torno a las estaciones (Suzuki et al., 2014). Para eso, el
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gobierno es propietario de todos los terrenos de la RAE, maneja un sistema de concesion,
mediante el alquiler de estos terrenos por periodos de 50 afios con una renta anual del 3% del
valor de la propiedad. Este sistema permite que el gobierne efectue la captura de valor mediante
los siguientes mecanismos: subasta inicial de la tierra, modificacion del contrato, renovacion
del alquiler y recaudo de la renta de la tierra (Suzuki et al., 2015). EIl gobierno, lo que hace es
darle el derecho de desarrollo a la MTRC a un precio bajo, y esta se encarga de vender estos
derechos a los inversionistas privados a un precio muy superior, generando asi ingresos
suplementarios por desarrollo inmobiliario, que superan ampliamente los ingresos por las

tarifas de los usuarios (ITDP & Embajada Britanica en México, 2013).

Tal como lo expresan Cervero y Murakami (2009) durante el periodo comprendido entre 2001
y 2005, el desarrollo de las propiedades le generd el 52% de los ingresos a la MTRC, la
inversion y administracién de la propiedad el 10%, permitiendo asi mantener unas tarifas a los

usuarios de TPC mucho mas asequibles.

El caso de Hong Kong es bastante particular, de hecho llegar a emular estas condiciones de
DOT en otro territorio no es tarea facil, sin embargo hay elementos que se pueden tomar como
ejemplo a seguir para el caso de estudio de este documento. De manera similar a lo observado
en el caso de Tokio, la empresa encargada de prestar el servicio de transporte, también
contempla entre sus funciones la gestién inmobiliaria. Esto va de la mano con la propiedad de
terrenos, condicion que también se observo en el caso de Singapur, lo que le ha permitido un
mayor grado de coordinacion para propiciar la aplicacion de mecanismos de captura de valor,

que sirven para financiar la operacion del sistema de transporte.
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3.1.5 Sedl

Seul es una de las ciudades méas densas del mundo, cuenta con una poblacion de més de 10
millones de habitantes y es la capital de Corea del Sur (Seoul Metropolitan Government, 2019).
El caso de aplicacién de los principios DOT en Sedl, se remonta a 1980, cuando Kang propuso
el Plan Rosario (Figura 17), que basicamente buscaba una respuesta a los problemas de
congestion y la expansion del territorio. En ese momento, Seul era una ciudad monocéntrica,
con una poblacion de 8,3 millones de habitantes y con una sola linea de metro (Sung & Choi,

2017).

El concepto de este Plan, orientaba el desarrollo de la ciudad en torno a ocho lineas férreas, de
tal manera que las nuevas viviendas se construyeran en un radio de 1 km de estos corredores.
Esto se traducia en una estructura espacial urbana descentralizada, mediante lineas de metro en
forma de anillos y con sus estaciones como si fueran las cuentas de un rosario. De forma
articulada con estos lineamientos, se propusieron los planes integrales de la ciudad en 1990 y
1996, que apuntaban a desarrollos de alta densidad, combinados con técnicas de pacificacién
del tréfico en torno a las estaciones férreas (Sung & Oh, 2011). Adicionalmente se contemplaba
la mezcla de usos, mediante la instalacion de comercios en los niveles inferiores de las
estaciones y oficinas en los pisos medios. El plan Rosario incluia tanto las zonas nuevas a

desarrollar, asi como aquellos sectores contemplados para renovacion urbana.

El plan de Rosario, también surgié como respuesta a la problematica de vivienda que se venia
dando en Seul desde mediados del siglo XX, evidentes en la escasez de viviendas y los elevados
precios. De esa forma, se buscd cambiar la orientacion de las viviendas tipo casas
independientes, bastante populares en 1980, por las edificaciones con densidades elevadas en

torno a las estaciones (Sung & Choi, 2017).
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Figura 17 Plan de Rosario de la ciudad de Sedl
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Con el fin de financiar la operacion y el mantenimiento de las infraestructuras férreas, el Plan
Rosario sugirio el empleo de estrategias de captura de valor, de manera similar a como se
empleaba en Hong Kong, sin embargo esto no tuvo éxito, debido a la falta de instituciones que

lideraran este proceso.

Seul también ha venido implementando servicios de BRT en la ciudad como estrategia para
contrarrestar los incrementos en las tasas de propiedad de automoviles asi como los niveles de
congestion que se han venido incrementando desde mediados de los afios 90. Esto iba de la
mano con una oferta de autobuses de transporte pablico mal organizados y con una sobreoferta
que afectaban la calidad del servicio. En ese sentido se impuls6 el desarrollo de carriles
exclusivos para BRT, de tal forma que al 2008 ya contaba con 74 km distribuidos en 8

corresdores (Cervero & Kang, 2011).
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Adicionalmente, como parte de las estrategias DOT, la administracion de Seul adelantd una
campafia donde tomd espacios que estaban destinados para el uso del automavil y los adecu6
para el disfrute de los peatones (Cervero & Kang, 2011). Un ejemplo que vale la pena destacar,
es la demolicion de 6 km de autopista elevada en el centro de la ciudad, conocido como el
Proyecto de Restauracion Cheong Gye Cheon, para recuperar el arroyo que corria por debajo
y convertirlo en un parque lineal dentro de la ciudad. Este proyecto ha sido reconocido a nivel

mundial e incluso gand varios premios (Morichi et al., 2012).

Otra de las estrategias que ha venido implementado Seul, son impuestos a los vehiculos y a la
gasolina que emplean, asi como regulaciones de los estacionamientos muy estrictas, con el fin

de desincentivar el incremento del parque automotor.

De la experiencia de Seul se puede aprender para el caso colombiano, la importancia de la
implementacién de un plan a largo plazo, casi 40 afios, que orientd este desarrollo DOT, asi
como una institucionalidad muy fuerte para que la implementacion de mecanismos de captura
de valor no falle. Otro elemento que se puede resaltar es como tomaron la problematica de
vivienda como motor para el desarrollo de un modelo DOT, de tal forma que desde el principio
estaba esa vision de articulacién entre transporte y desarrollo urbano. Y todo esto de la mano
con iniciativas, que podrian ser poco populares ante una vision de ciudad dependiente del

automovil, como la recuperacion de vias y otros espacios para el uso de modos no motorizados.

3.1.6 Estocolmo
De manera similar al caso de Copenhague, en Estocolmo se establecié con anticipacion una
vision del futuro desarrollo de su territorio mediante el “Plan de grupos planetarios”, que

permitio canalizar su crecimiento en torno a los corredores férreos planteados en este Plan.
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Adicionalmente, los responsables de la planificacién en la ciudad se preocuparon por el
establecimiento tanto de zonas residenciales como de zonas de trabajo a lo largo de estos
corredores, lo que se tradujo en la generacion de flujos de viajes de pasajeros bidireccionales

bastante equilibrados durante los periodos de maxima demanda (Cervero, 2009).

Estocolmo a pesar de contar con una tasa de automoviles por habitante bastante importante de
555 carros por cada 1.000 habitantes al afio 2012, la parte modal de viajes efectuados en
transporte publico colectivo era superior a la de otras ciudades europeas con modo férreo como
Berlin o incluso Londres. Esto se explica en parte por el buen disefio de la ciudad y de su
sistema de transporte pablico, lo que induce a que sus habitantes empleen el TPC para sus
actividades cotidianas, como trabajo y estudio, y los automoviles solo para actividades de

recreacion durante los fines de semana (Suzuki et al., 2014).

Su vision del desarrollo del territorio, desde mediados del siglo XX, estuvo liderada por la
nocion de la funcion de descentralizacion del centro de la ciudad, a partir de corredores de
transporte publico en forma radial. En cada uno de estos corredores férreos se implementaron
centros satélites distribuidos como las “perlas en un collar”. Por consiguiente, gran parte de
los esfuerzos se concentraron en mejorar las conexiones ferroviarias entre los centros
suburbanos con el fin de consolidar la regién policéntrica (Soderstrém et al., 2015). De esta
forma se gener6 un area metropolitana en forma de estrella en la que cerca de la mitad de sus
800 mil habitantes viven en la zona central y el resto habita en los centros suburbanos (Pojani

& Stead, 2018).
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El desarrollo de esta region policéntrica, fue soportado en parte por las compafiias de trenes y
tranvias, que comprendieron las dinamicas del incremento del valor del suelo asociado a la
implementacion de los servicios ferroviarios. Al interior de Estocolmo, estas compafiias
compitieron a principios del siglo XX por los terrenos y la distribucion de las lineas, y ayudaron
a dar formay conectar su nacleo urbano. En las afueras, las compafiias ferroviarias se dedicaron
a comprar terrenos para instalar lineas férreas suburbanas e incrementar asi el valor del suelo
de esos lotes servidos con buen acceso al transporte publico. En este proceso se identificaron
dos tendencias, en la primera los desarrolladores inmobiliarios y las compafiias férreas
trabajaron de manera articulada, y en la segunda, las mismas compafiias ferroviarias disponian
de fondos suficientes para invertir en el desarrollo de los terrenos y de los corredores férreos

(Stojanovski, Lundstrom, & Haas, 2013).

Es importante destacar que, en general la planificacion en Suecia esta liderada por los
municipios, y aunque existen instrumentos a nivel del condado y estatal, su adopcion es de
caracter voluntario. Adicionalmente, los municipios cuentan con un presupuesto local bastante
solido, que esta soportado en impuestos directos sobre la renta. Otro aspecto importante es el
enfoque de la planificacidn que tiende a hacer menos énfasis en la jerarquia de planes y mas en
la resolucidn de problemas, con mayor énfasis en los aspectos técnicos y pragmaticos (Pojani

& Stead, 2018).

Parte del éxito del DOT en Estocolmo, se origind con su politica ABC que apuntaba a una
mezcla local de los usos del suelo. Estas siglas indican A arbete (empleo), B bostad (vivienda)
y C centrum (servicios). De esta forma disefiaron cada una de esos centros satélites, procurando
una mezcla equilibrada entre empleos, viviendas y servicios segun el tamafio de la poblacion,

asi como la distribucion de las viviendas de forma densificada en torno a las estaciones
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ferroviarias (Pojani & Stead, 2018). Desde entonces ha habido una evolucion en los principios

que guiaron el desarrollo de otros centros satélites y del centro de la ciudad, tal como se aprecia

en la Figura 18.

Figura 18 Desarrollo urbano y TOD en Estocolmo
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Desde el afio 2000 se estan desarrollando proyectos individuales en Estocolmo con aplicacion

de principios TOD, siendo uno de los ejemplos que vale la pena destacar el desarrollo de

Hammarby Sjostad. Este proyecto corresponde a unas 160 hectareas de antiguas zonas

industriales, donde se aplicaron los principios de densidades articuladas en torno a una linea de

tranvia, asi como todos los elementos en el espacio publico para fomentar los desplazamientos

peatonales y en bicicleta. A estas caracteristicas se le suman pocas plazas de estacionamiento

(0,25 espacios por unidad de vivienda) y la posibilidad de acceder a empresas para compartir

vehiculos de bajas emisiones (Suzuki et al., 2014).
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Entre las herramientas que han soportado los lineamientos DOT de Estocolmo, se encuentran
medidas de gestion de la demanda como los pagos por congestion, en la que los automovilistas
se ven obligados a pagar para ingresar al centro durante los dias habiles. Parte de los ingresos
generados con esta medida, se han empleado para invertir en la mejora de la infraestructura de
transporte, asi como la recuperacion de tierras en algunas zonas centrales de la ciudad, con el

fin de apoyar el desarrollo de proyectos orientados al transporte (Suzuki et al., 2014).

Del caso de Estocolmo también se logran identificar puntos claves a considerar dentro del
proceso de aplicacion de principios DOT en Bogota, como es la presencia de un plan a largo
plazo que coincide con otros de los casos previamente presentados. Llama la atencion el fuerte
énfasis que pusieron en la mezcla de suelos, como uno de los elementos base para este proceso,
y que se soporto a lo largo de varios afios en una politica publica. Igualmente la vinculacion de
las empresas de transporte en la gestion de los suelos vecinos a los corredores de transporte
masivo o su articulacién con compafiias de desarrollo inmobiliario. Su sistema de planificacion
coincide de cierta forma con lo que sucede en el contexto colombiano, donde los municipios
cuentan con autonomia para la planificacion del territorio. Otro elemento a tomar en cuenta
para el caso de estudio, son las medidas de gestion de la demanda que acompafian el proceso;
en Bogota se han venido haciendo avances importantes mediante medidas como el pico y placa,
que restringe la circulacion de automoviles dependiendo del nimero de su placa y se han
eliminado los estacionamientos en la via, sin embargo falta continuar con este trabajo

articulado con el resto de principios DOT para llegar a resultados mas contundentes.
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3.2 Casos asociados a sistemas BRT

3.2.1 Ottawa

Ottawa es la capital de Canada y fue fundada a principios del siglo XIX. Contaba con una
poblacion estimada de 934 mil habitantes al 2016, y junto con 11 municipios vecinos conforma
un area metropolitana, cuya poblacion es del orden de 1,25 millones de personas (World

population review, 2019b).

Ottawa contaba con una red de tranvias que fue destruida después de la segunda guerra mundial
y remplazada por servicios de autobuses. A partir de ese momento, las inversiones se centraron
en el desarrollo de las vialidades, lo que impulsé el uso del automovil. En ese entonces, uno de
los aspectos que enmarcaba el desarrollo de la ciudad estuvo dado por los diferentes niveles de
jerarquia que intervenian en la planificacion, ya que al ser la capital recibia directivas a nivel
federal, provincial y local. Como respuesta a esta problematica, en 1969 se cred el Consejo
Regional de Ottawa-Carleton (RMOC) a cargo de la planificacion del uso de la tierra y del
transporte. Es asi como en 1974 el RMOC gener6 el Plan Oficial de Ottawa-Carleton (Figura
19), en el que se plante6 un concepto de desarrollo multinodal, donde los centros de trabajo se

agruparian en torno a las estaciones de un sistema de transporte regional (Judy, 2007).

Figura 19 Concepto de corredores de TPC del Plan Oficial de Ottawa-Carleton de 1974
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Este Plan Oficial, cuyos lineamientos fueron un compromiso entre las posiciones de la
comunidad, del gobierno de Ontario y de los desarrolladores inmobiliarios, apuntaba a
consolidar Ottawa como ndcleo central de la region, rodeado por otros centros urbanos y
conectados por un sistema de transporte publico colectivo. Es asi como el RMOC planted el
uso de buses con carriles exclusivos como estrategia para lograr ese concepto de desarrollo del
Plan Oficial. Para eso se propuso que, los centros de empleos de la region, asi como los centros
comerciales, se localizaran cerca de las estaciones del sistema TPC y rodeados de densidades

residenciales bajas (Suzuki et al., 2014).

Es importante destacar que el Plan Oficial solo se encarg6 de delinear el desarrollo y uso de la
tierra, asi como los corredores a emplear por el futuro sistema TPC. La definicion del tipo de
sistema de transporte, se hizo de manera posterior y liderada por la RMOC, quien decidi6 que
un sistema tipo BRT con corredores exclusivos en gran parte de los tramos se ajustaria mejor
al esquema planteado en el Plan Oficial. La flexibilidad de los BRT jug6 un rol fundamental
en la decision final, ya que los autobuses podrian salirse de estos corredores exclusivos e

ingresar a algunos vecindarios para asegurar una mejor accesibilidad al TPC (Judy, 2007).

En 1983 entro en operacion el nuevo sistema de BRT, llamado “Ottawa Transitway”, con cerca
de 60 kilometros de los cuales 34 km eran corredores exclusivos. Sus lineas troncales
circulaban en su mayoria por el antiguo corredor férreo, con el fin de minimizar costos
relacionados con la adquisicion de terrenos (Wirasinghe et al., 2013). Otro aspecto importante
fue el esquema de implementacion del Transitway, que se efectud con una estrategia de “afuera
hacia adentro”. Su construccion se inici6 en las zonas de afuera y luego fueron avanzando hacia
la zona central de Ottawa, donde eran necesarias mayores intervenciones para la

implementacién de los corredores (Judy, 2007).
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Otro de los elementos que ayudo al éxito de este sistema fue la politica de “transporte primero”,
que béasicamente le daba prioridad al desarrollo y mantenimiento del BRT por encima del
desarrollo de carreteras. A ello se le sumaron algunas medidas de gestion de la demanda, como
por ejemplo, la disminucion del nimero de plazas de estacionamiento en el centro de Ottawa
y la eliminacion del parqueo gratuito para los funcionarios del gobierno federal; la
implementacion de horarios flexibles de trabajo con el fin de distribuir mejor la demanda de
TPC a lo largo del dia; y la regulacion del uso de instalaciones tipo “park and ride” (parquear

y viajar) para que se implementaran solo en las estaciones terminales (Suzuki et al., 2014).

Segun Judy (2007) la claridad en las siguientes politicas para el desarrollo de las zonas en torno
a las estaciones ayudo al desarrollo articulado entre el BRT y el Plan Oficial:
e Identifica los nodos de las estaciones que pueden acomodar 5.000 0 mas trabajos.
e Los centros comerciales con areas superiores a 35.000 m? se deben ubicar en las
estaciones. Los de un area inferior deben ser accesibles por otro tipos de servicio de
TPC con altas frecuencias.
e Bonos de densidad para los desarrolladores inmobiliarios que construyan en un radio
de 400 m de las estaciones BRT.
e Las viviendas deben estar maximo a 400 m de una estacion de autobuses que permia la

conexion con Transitway.

Este caso de Ottawa resulta también muy enriquecedor para el caso de estudio, siendo uno de
los elementos claves que se podria considerar en el contexto bogotano y sus municipios

vecinos, la creacion de una autoridad regional a cargo no solo de planificar el transporte sino



Casos aplicados de Desarrollo Orientado al Transporte

también el uso del suelo. Al igual que los otros casos analizados, la presencia de un plan a largo
plazo, de méas de 40 afios, concertado con diferentes actores incluyendo los privados, ha sido
la clave de este proceso. Otra leccion que se podria aprender de Ottawa fue el proceso de
implementacién, que inicio desde aquellas zonas menos consolidadas para facilitar su puesta
en marcha y su avance, y dejé para el final aquellos sectores de la ciudad donde las

intervenciones tenian que ser mayores.

3.2.2 Curitiba

La ciudad de Curitiba contaba con una poblacion de 1,75 millones de habitantes y una densidad
poblacional del orden de 4.000 habitantes por km? al afio 2010 (Human Development Atlas in
Brazil, 2019). Junto con 26 municipios aledafios conforma un &rea metropolitana cuya

poblacidn esté estimada en 3,2 millones de habitantes (World population review, 2019a).

El nacimiento de la primera linea de BRT en Curitiba se remonta a 1974. Durante ese periodo
la ciudad habia intentado implementar en varias ocasiones proyectos ferroviarios sin éxito
debido a la falta de apoyo financiero. En ese sentido, el BRT surgié como una respuesta
alternativa y con mucho ingenio a las problematicas de movilidad de una poblacién en
crecimiento y a los proyectos ferroviarios que no se lograron llevar a cabo (Duarte & Rojas,

2012).

Para la consolidacion de su sistema BRT se vivieron tres momentos muy importantes que
enmarcaron su desarrollo (Lindau, Hidalgo, & Facchini, 2010):
e El proceso de planificacion como tal que se llevd a cabo entre 1943 y 1970.

Durante este periodo se concibié el Plan Maestro de 1965 en el que se
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plantearon las directrices DOT, con la vision a largo plazo del desarrollo urbano
de la ciudad.
e La fase de ejecucion entre 1972 y 1988, en la que se consolido el sistema de
transporte publico de buses conocido como la “Red Integrada de Transporte
Colectivo” (RIT).
e La etapa de expansion y mejoras de la RIT desde 1988.
Todo este proceso de implementacion del BRT en Curitiba se llevo a cabo con la intencion de
lograr el desarrollo urbano plasmado en el Plan Maestro, que a su vez ha servido de base para
el fortalecimiento del transporte pablico (Rodriguez & Vergel, 2013). En esto se diferencié de
otras ciudades brasileras, ya que durante los afios 70 se emplearon las ayudas federales solo
para mejorar los sistemas de TPC, mientras que Curitiba vio una oportunidad para direccionar

su desarrollo urbano a través de la inversion en TPC (Lindau et al., 2010).

En Curitiba desde su planificacion se concibieron corredores lineales densificados en torno al
sistema BRT con mezcla de usos del suelo, con intensificacion de la urbanizacion alrededor de
las estaciones y con proyectos que favorecian el acceso a pie al sistema (Suzuki et al., 2014).
Uno de los elementos claves en este desarrollo articulado fue la implementacion del sistema
trinario, que organizaba usos de suelo mixto con densidades elevadas, en tres calles paralelas
a los corredores de circulacion de BRT. De esta forma se estructurd la demanda de pasajeros
para el sistema y se aseguro un equilibrio en los flujos bidireccionales que permiten usar el
sistema de manera mas eficiente (Cervero, 2009). En el sistema trinario (Figura 20), las alturas
de los predios que se encuentran junto al corredor son superiores, y van disminuyendo a medida

que se alejan (Pardo & Calderén, 2014).
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Figura 20 Sistema trinario - perfil tipo de ejes estructurantes de BRT en Curitiba
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En Curitiba los BRTs fueron concebidos no solo como sistema de transporte, sino como
instrumentos completos para generar el desarrollo urbano de los espacios intervenidos. Este
proceso fue acompafiado de la creacidn de dos entidades administrativas que se articularon y
trabajaron conjuntamente de forma muy estrecha para coordinar los cambios en el uso del suelo
y la implantacion de este sistema nuevo de transporte. Este ejercicio se completd con unos
instrumentos de zonificacion bastante solidos que ayudaron a fomentar la densificacion bajo el

sistema trinario (Figura 21).
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Fuente: Suzuki et al., 2014

Otro de los elementos claves en la experiencia de Curitiba radica en el tipo de regulaciones

para el uso del suelo, que son muy claras, faciles de comunicar y de comprender, lo que se
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tradujo en mayor confianza tanto del sector publico como privado en este sistema de

planificacion (Gakenheimer et al., 2011).

Entre los instrumentos que se han empleado en Curitiba para financiar el sistema BRT se
encuentran los cargos por derechos de construccion adicionales, conocidos en Brasil como
OODC (Outorga Onerosa do Direito de Construir) y los Certificados de Bonos de Construccion
Potenciales Adicionales (CEPAC). Los derechos de construccion que funcionan como una
carga por el beneficio de poder desarrollar una relacién FAR (Flor Area Ratio) superior a un
coeficiente FAR basico establecido en una zona, se han venido empleando desde 1991. Con el
fin de estimular el desarrollo orientado al transporte en los corredores BRT se emplearon
estrategias como la venta de derechos de construccion a precios menores, la cesion gratuita de
estas FAR en algunos sectores, o incluso un incremento de FAR para los desarrolladores
inmobiliarios que aportaban a un fondo de viviendas sociales. Por otra parte los CEPAC, que
simulan las subastas que se emplean para establecer los precios del suelo urbano se emplearon
en Curitiba desde 1995. Un ejemplo de su aplicacién se dié en la financiacion del corredor

conocido como la Linea Verde (Smolka, 2013).

Los principales aprendizajes que se pueden generar del caso de Curitiba para Bogotéa radican
en tres aspectos fundamentales: el proceso de planificacion articulada entre el sistema de
transporte y el desarrollo de la ciudad que se hizo durante un periodo de casi 30 afios y su
implementacidn que inici6 hace casi 40 afios siguiendo ese mismo plan; el énfasis en disefiar
instrumentos sélidos y regulaciones claras para fomentar las densidades articuladas en torno a
los corredores; y la innovacion en la generacion y adaptacion de instrumentos que ayudan a

financiar el sistema de transporte.
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3.3 Sintesis valorativa: lecciones sobre DOT aplicables a Colombia
El andlisis de estas experiencias tan diversas permitio identificar algunos elementos que se
consideran clave en los ejercicios de implementacion de proyectos DOT, a decir:

1. La primera conclusion que se puede deducir de esta revision de experiencias es que
para lograr experiencias de proyectos tipo DOT exitosas es fundamental una
planeacion a largo plazo del desarrollo articulado del territorio y el sistema de
transporte. Resultados contundentes de este tipo de estrategias, no se ven reflejados a
corto plazo. Esto es una leccion primordial para el contexto de planeacion de transporte
y del desarrollo urbano en Colombia, donde hasta el momento se estan adelantando las
primeras iniciativas de este tipo de desarrollo.

2. Con ello se articula la importancia de la estabilidad en el tiempo de lineas estratégicas
de planeacion, que en la mayoria de los casos analizados corresponde a varias décadas.
Esto resulta fundamental para garantizar la continuidad en el proceso de ejecucion
de estos proyectos, que para Bogotéa se podria ver afectado por la falta de una autoridad
de planeacion que sea independiente de la administracion de turno. Esta linea
estratégica, usualmente se materializa por medio de un instrumento tipo plan de
desarrollo urbano, metropolitano o regional donde se plasme la vision del desarrollo de
ese territorio, que se conserva como el documento guia de todo el periodo.

3. Si bien la mayoria de los casos exitosos estan relacionados con redes ferroviarias, la
experiencia de Curitiba, asi como otros datos que se revisaron en el marco conceptual,
permiten corroborar el potencial de los sistemas tipo BRT para influir en los usos
del suelo en torno a las estaciones, asi como de incrementar el nimero de licencias de
construccién. Se ha de recalcar que, igualmente para que se produzcan estas tendencias

se necesita un lapso de tiempo méas amplio. En el caso de Bogota se constituye como
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un elemento interesante para reconocer el potencial de Transmilenio como
transformador urbano.

El empleo de incentivos por parte del gobierno también se revela como uno de los
elementos mas importantes, ya que sirve para fomentar el desarrollo inmobiliario en los
puntos estratégicos tanto para la ciudad como para el sistema de transporte publico
colectivo. Para eso se debe contar con instrumentos claros y que ofrezcan cierta
flexibilidad, de tal forma que resulten llamativos y confiables para los desarrolladores
inmobiliarios del sector privado. Es importante tratar de conciliar un balance entre la
posicidn del gobierno que debe velar por los intereses de la poblacion y los intereses de
los inversores inmobiliarios que estan buscando rentabilidad.

Los instrumentos de gestion del suelo disponibles tienen mucha influencia para
lograr el modelo deseado, de alli la importancia en su definicion y reglamentacion,
ademas de la capacidad institucional para gestionarlos.

Los mecanismos de captura de valor también vienen jugando un rol importante en
estas experiencias como una estrategia de financiamiento del proyecto DOT o incluso
de manera mas especifica para la operacién del sistema de transporte publico colectivo.
En el caso latinoamericano se han tenido experiencias positivas, pero en general hay un
ambiente de desconocimiento y desconfianza hacia este tipo de mecanismos. En Bogota
se deberia propender por la divulgacidn de esas experiencias positivas, para generar
mayores aprendizajes entre los actores involucrados en la planeacion y ejecucion de los
proyectos DOT.

En algunos de los casos analizados la adquisicion de las tierras por parte del
gobierno también jug6 un rol fundamental en el desarrollo orientado al transporte, ya

que esta situacion le ofrecia cierto control sobre las operaciones inmobiliarias y la
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10.

11.

coordinacion del desarrollo urbano. En el caso contrario, la propiedad de terrenos por
parte de los operadores privados de los sistemas de transporte colectivos, también fue
un elemento potenciador de este tipo de desarrollo, ya que ellos eran los mayores
interesados en consolidar una demanda para el sistema de TPC e incluso les permitid
diversificar sus negocios.

La diversificacion de actividades del ente gestor del transporte publico también fue
una pieza clave en el éxito de estas experiencias. En muchos casos iniciaron sélo con
la competencia de operacion de transporte publico, pero luego avanzaron hacia la
gestion inmobiliaria, lo que les permitid mejorar la gestion del suelo en torno a las
estaciones y ayudar a la consolidacion de las densidades articuladas. Esto se constituye
como un aprendizaje para el caso de Transmilenio, cuyas competencias se limitan a la
gestion del transporte.

Los proyectos DOT se constituyen en una oportunidad para desarrollar viviendas
de interés social con excelentes condiciones de accesibilidad, contribuyendo asi a
mejorar la calidad de vida de las personas con menores ingresos.

Es fundamental la comprension de las dindmicas del mercado para el planteamiento de
proyectos DOT, de alli se deriva la necesidad de dialogo con los desarrolladores
inmobiliarios del sector privado, que podrian ayudar al reconocimiento de esas zonas
de interés.

Algunas de las experiencias analizadas se acompafiaron durante todo el proceso de
medidas de gestion de la demanda, que sirvieron para potenciar los impactos positivos
del modelo DOT. Entre éstas se encontraban la disminucién del nimero de plazas de
parqueadero, el cobro de peajes, horarios de ingreso y salida del trabajo en periodos
diferentes a las horas de maxima demanda. También se implementaron medidas para

fomentar los desplazamientos en modos no motorizados mediante la conversion de vias
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antes transitadas por vehiculos en espacios para peatones o el desarrollo de
infraestructura para biciusuarios.

12. Todo esto debe ir acompafiado de un sistema de transporte publico colectivo de gran
calidad, que cuente con una red densa, con frecuencias de pasaje elevadas, y que sobre

todo sea un sistema confiable para los usuarios.

Cada uno de estos elementos claves identificados se constituyen asi en los elementos guias para
el desarrollo del siguiente capitulo correspondiente al estudio de caso de Transmilenio en
Bogot4, donde se tratara de identificar cuales de estos elementos hicieron falta en el proceso
de concepcion e implementacion del sistema, con el fin de generar aprendizajes a futuros

proyectos colombianos.



4 Caso Transmilenio en Bogota

En esta seccion se aborda de manera especifica el caso de estudio correspondiente a la ciudad
de Bogota y su sistema de transporte masivo Transmilenio. Inicia con una contextualizacion
de la planificacién urbana en esta ciudad, donde se analiza su marco normativo, el modelo de
ordenamiento, asi como los instrumentos de planificacién y de gestion del suelo empleados.
En la segunda parte se presentan los elementos mas importantes del proceso de concepcion e
implementacion del sistema Transmilenio en Bogota, asi como un analisis de los resultados de
este proceso tomando como marco de referencia los principales hallazgos de la revisién de las
otras experiencias de implementacion de proyectos de Desarrollo Orientado al Transporte.
Estos hallazgos se complementan con las opiniones de profesionales con experiencia en DOT
sobre planteamientos claves que la revision bibliografica permiti6 identificar. Y el capitulo
finaliza con un andlisis tipo FODA sobre Transmilenio y los principios DOT, asi como una
serie de recomendaciones para la futura implementacién de sistemas de transporte publico

colectivo en otras ciudades intermedias del pais.

4.1 Contextualizacion de la planificacion urbana en Bogota
Bogota es la capital de Colombia y se localiza en la region central del pais, en el departamento

de Cundinamarca, a una altura de 2500 m sobre el nivel del mar (Figura 22). Cuenta con una
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poblacion de 7.150.000 habitantes, distribuidos en 163 mil hectareas (Alcaldia de Bogota,

2018).

Figura 22 Localizacién de Bogota
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Es una ciudad muy importante en el contexto colombiano, ya que al 2015 su participacion
promedio en el PIB nacional fue del orden del 26%. Su economia se basa principalmente en
servicios y comercios, y en menor medida en restaurantes, hoteles y sector industrial. Este
altimo con una tendencia a la disminucion en el entorno urbano, debido en parte a la
relocalizacion de industrias en los municipios vecinos a las afueras de la ciudad (Alcaldia

Mayor de Bogota, 2017).

Aunque no existe un area metropolitana definida de manera oficial, en torno a Bogota se ha
venido consolidando una region metropolitana con los municipios vecinos que aprovechan de
las ventajas de la cercania de la ciudad nucleo y su amplia oferta de empleos, educacion y
servicios. Esto ha conllevado a la generacion de unas relaciones funcionales muy importantes,

que se pueden apreciar en la conmutacion laboral (Figura 23).
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Figura 23 Conmutacion laboral entre Bogota y los municipios vecinos
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Bogota desde 1954 es un Distrito Especial en el pais, cuyo perimetro urbano esta dividido en
19 localidades ilustradas en colores en la Figura 24, que a su vez se subdividen en unidades de
planificacion zonal, también conocidas como UPZ. Estas Ultimas son instrumentos de
planeamiento urbanistico de segundo nivel? que se emplean para definir el planeamiento del
suelo urbano en escalas mas pequefias, que permiten comprender el tejido social y urbano
especifico a cada sector de la ciudad. Cada una de estas UPZ debe definir los lineamientos de
estructura urbana de la unidad, la regulacién de la intensidad y mezcla de usos, las condiciones

de edificabilidad, asi como los lineamientos sobre manejo del ruido (Alcaldia Mayor de

Bogot4, 2003).

2 El Decreto 469 de 2003, jerarquiza los instrumentos de planeamiento urbanisticos a emplear para implementar

el Plan de Ordenamiento Territorial.
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Figura 24 Localidades y unidades de planificacion zonal de Bogoté )
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Las zonas con mayor densidad de poblacional corresponden a las localidades de Kennedy,
Bosa, Ciudad Bolivar y Rafael Uribe (Figura 25), localizadas hacia el perimetro sur de la ciudad
y que corresponden en su mayoria a viviendas de estratos® 1 y 2, es decir, a hogares con ingresos
bajos. Hacia el occidente de la ciudad también se destacan las localidades de Suba, Engativa

y Fontibon, correspondientes en su mayoria a estrato 3 o0 medio-bajo.

3 La Secretaria Distrital de Hacienda explica que la estratificacion es empleada para clasificar las viviendas de la
ciudad de acuerdo con su nivel socioeconémico y caracteristicas de la vivienda, con el fin de establecer un régimen
tarifario diferenciado para la facturacién de los servicios publicos. En la Figura 38 del Anexo se puede observar
un mapa con la estratificacién de Bogota.
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Figura 25 Densidad poblacional de Bogota por UPZ
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Al comparar la distribucion de la densidad poblacional de la ciudad con la de las actividades
productivas (Figura 26), se observa que efectivamente las zonas menos densas corresponden a
esos corredores con una gran concentracion de actividades econdémicas (sefialados en azul),
como lo es el costado oriental de la ciudad en su zona central, y desde el centro historico en el
sector de La Candelaria hasta el extremo occidental en Fontibon, donde se encuentra el

aeropuerto internacional EI Dorado.
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Figura 26 Distribucion de actividades productivas en Bogota
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Esto trae como consecuencia unos patrones de movilidad en los que la mayoria de los
desplazamientos entre las 6:30 am y 8:30 am se dirigen hacia ese corredor central sobre la
margen oriental de la ciudad, y al final del dia se generan en sentido contrario. En consecuencia
se tiene un sistema de transporte saturado en un solo sentido durante estos momentos del dia,

lo que dificulta su eficiencia en la operacion.
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4.1.1 Marco normativo

La Ordenacion del Territorio en Colombia esta soportada en dos leyes (DNP, 2016): la Ley
388 de 1997 y la Ley 1454 de 2011. La Ley 388 de 1997 “Por la cual se modifica la Ley 9 de
1989, y la Ley 2 de 1991 y se dictan otras disposiciones”, es la que da potestad a los municipios
para la elaboracion de los Planes de Ordenamiento Territorial (POT). En el marco de la
Constitucion de 1991 que busco afianzar la descentralizacion en el pais, esta ley definid los
principios y objetivos del ordenamiento del territorio, asi como los mecanismos para que los
municipios en completa autonomia Ileven a cabo esta labor. Uno de los elementos importantes
que en ella se plantearon corresponde al reparto equitativo de cargas y beneficios derivados del
ordenamiento urbano, en el sentido de generar mecanismos que promuevan la igualdad o la
equidad: “todos los aportantes tienen derecho a participar de los beneficios en proporcion a
sus aportes y de las cargas en proporcion a los beneficios” (Secretaria Distrital de Planeacion,
2014, pag. 8). Es importante mencionarlo, porgque es un principio bastante interiorizado en el
ejercicio del desarrollo urbano en Bogota, en el que se busca equilibrar las cargas asociadas a
los costos o inversiones necesarias para el desarrollo de estos proyectos, asi como los beneficios

a las rentas y utilidades que se generan de este ejercicio.

Por su parte la ley 1454 del 2011 “por la cual se dictan normas organicas sobre ordenamiento
territorial y se modifican otras disposiciones”, es conocida como la LOOT (ley organica de
ordenamiento territorial). Esta ley define los principios rectores del ordenamiento, su marco
institucional, los instrumentos, asi como las competencias entre la Nacion y las entidades de
menor jerarquia (Figura 27). Aunque esta ley es posterior a la 388, es de mayor jerarquia y
responde a las necesidades de continuar fomentando la descentralizacion en el pais. En ese
orden de ideas, la LOOT amplia esa vision de los principios rectores del ordenamiento

territorial, haciendo un mayor énfasis en la descentralizacién, la regionalizacion y la
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integracion. También crea las regiones administrativas de planificacion, las provincias de
planificacion, asi como los planes de ordenamiento territorial departamental (POTD); estos
altimos todavia no se han llevado a la préctica. Bajo este marco se cre6 la Region
Administrativa y de Planeacion Especial (RAPE), de la cual hace parte Bogotad y los
departamentos vecinos de Cundinamarca, Boyaca, Meta, Tolima, que busca trabajar

conjuntamente planes de desarrollo econdmico y ambiental (Regién Central RAPE, 2019).

Figura 27 Definicion de competencias en ordenamiento del territorio para Colombia

a) Politica general de OT en dreas de pargues nacionales y protegidas.

b) Localizacion de grandes proyectos de infraestructura.

c) Determinacion de dreas limitadas en uso por seguridad y defensa.

d) Lineamientos del proceso de urbanizacidn y el sistema de ciudades.

e) Lineamientos de distribucién equitativa de servicios publicos e infraestructura social en regiones.
f) Conservacion y proteccion de dreas de importancia historica y cultural.

Nacion

a) Dividir el territorio distrital en localidades, de acuerdo a las caracteristicas sociales de sus
habitantes y atribuir competencias y funciones administrativas.

Distrito Especial b) Organizarse como areas metropolitanas, siempre que existan unas relaciones fisicas,
sociales y econdmicas que den lugar al conjunto de dicha caracteristica.
c) Dirigir las actividades que por su denominacion y su caracter les corresponda.

a) Formular y adoptar los planes de ordenamiento del territorio.

b) Reglamentar los usos del suelo, en las areas urbanas, de expansion y rurales.

c) Optimizar los usos de las tierras disponibles y coordinar los planes sectoriales, en armonia
con las politicas nacionales y los planes departamentales y metropolitanos.

Municipio

Fuente: Elaboracién propia a partir de Congreso de Colombia, 2011

En este marco, el Plan de Ordenamiento Territorial vigente en Bogota fue adoptado por el
Decreto 190 de 2004, que a su vez define otros instrumentos de planeamiento de primer nivel
que aplican al contexto de este estudio como son los Planes Maestros para las areas de
movilidad y espacio publico. El Plan Maestro de Movilidad vigente en Bogota fue adoptado
por el Decreto Distrital 319 del 2006, en el que se define a la Secretaria de Transito y

Transporte, hoy Secretaria Distrital de Movilidad, como autoridad de transporte publico de la
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ciudad y a Transmilenio S.A. como ente gestor del transporte masivo. El Plan Maestro de

Espacio Publico, fue adoptado por el Decreto 215 de 2005.

En el POT vigente de Bogota no se hace alusion directa al Desarrollo Orientado al Transporte,
sin embargo entre sus programas prioritarios de ejecucion (Articulo 61), se encuentra el
programa de “sostenibilidad ambiental” entre los cuales se encuentra un subprograma de
“transporte sostenible” que busca la incorporacion de criterios ambientales en la politica del
sistema de movilidad, pero del cual no se hace mayor desarrollo en el documento. También
reconoce Transmilenio, junto al metro y el tren de cercanias, como los elementos estructurantes
del subsistema de transporte de la ciudad, y define los corredores correspondientes a las lineas
troncales para la circulacion de los buses articulados. Asimismo, define de manera detallada la
red de ciclorrutas Yy los corredores que la conforman, asi como los lineamientos para las redes

peatonales y los estacionamientos.

En este momento la Alcaldia de Bogota se encuentra adelantando un proceso de revision del
POT que esta bastante avanzado, en el que se llevd a cabo un proceso participativo con
diferentes actores de la ciudad, y cuyo documento propuesto ya fue concertado con las
autoridades ambientales correspondientes, la Corporacion Auténoma Regional de
Cundinamarca (CAR) y la Secretaria Distrital de Ambiente. Esto permitié avanzar a la
siguiente etapa correspondiente a la radicacion del documento ante el Consejo Territorial de
Planeacién Distrital (CTPD) el 14 de junio de 2019, momento a partir del cual disponen de 30
dias habiles para su pronunciamiento (Secretaria Distrital de Planeacion, 2019). Luego de esta
etapa solo quedaria pendiente la discusion en el Concejo Distrital, que dispone de 90 dias para

llevar a cabo esta actividad y si es el caso, su aprobacion.
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Lo que resulta interesante en esta revision del POT, es que incluye un capitulo dedicado a la
resiliencia, gestion del cambio climatico y gestion del riesgo en la planificacion territorial, en
el que incorporan unas medidas que apuntan a la mitigacion de gases efecto invernadero (GEI)
en la ciudad. Especificamente en su articulo 33 habla de movilidad baja en carbono y desarrollo
orientado al transporte y define 6 medidas que estan directamente relacionadas con los

principios DOT (Alcaldia Mayor de Bogota, 2019).

En este contexto normativo vale la pena mencionar la ley 152 de 1994 “por la cual se establece
la Ley Organica del Plan de Desarrollo”, que se aplica a todos los niveles territoriales y define
los procedimientos para la elaboracion, ejecucion y seguimiento de los planes de desarrollo.
En este marco, el Plan Nacional de Desarrollo define los objetivos y metas sectoriales del pais
a mediano y largo plazo; las estrategias y politicas para cumplir con los objetivos definidos por
el gobierno; asi como el plan de inversiones de las entidades publicas del orden nacional. Es el
documento base para el Presidente de la Republica y su elaboracion, socializacion, evaluacion

y seguimiento esta a cargo del DNP - Departamento Nacional de Planeacion (DNP, 2019).

El Plan Nacional de Desarrollo vigente 2018-2022, expedido por la ley 1955 del 2019,
tampoco menciona de manera directa el desarrollo orientado al transporte, sin embargo en su
articulo 96 reafirma la importancia del desarrollo de planes de movilidad para las ciudades con
un fuerte componente de sostenibilidad, y que incluso estén articulados con los objetivos de

desarrollo sostenible del pais.

La ley 152 de 1994 también plantea los lineamientos para los Planes de Desarrollo de las

entidades territoriales de menor jerarquia, como los Distritos Especiales que es el caso de
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Bogota y los municipios, haciendo énfasis en la importancia de su articulacion con las politicas

y estrategias del Plan Nacional de Desarrollo.

Para el caso de Bogot4, se cuenta con un Plan de Desarrollo Distrital, como instrumento de
planeacion de la Alcaldia Mayor, y los Planes de Desarrollo Local, que son instrumentos de
planeacion especificos para cada una de las localidades en que esta dividida la ciudad. Los dos
instrumentos se actualizan cada cuatro afos en concordancia con los Alcaldes de turno. Sus
contenidos deben estar articulados con el Plan Maestro de Movilidad, que a su vez debe estar

en concordancia con las politicas y estrategias definidas en el Plan de Ordenamiento Territorial.

Del andlisis de este marco normativo se podria deducir que las normas vigentes incluyen
principios de sostenibilidad, visibles a través de instrumentos como el Plan Maestro de
Movilidad. De hecho, se percibe la transicion del concepto transito y transporte hacia el de
movilidad sostenible, que si bien aporta a la consecucion de los objetivos DOT no resulta
suficiente. En general Desarrollo Orientado al Transporte es un concepto poco permeado en la
normatividad colombiana y local, no obstante la revision del POT de Bogota, es un paso grande
en esta direccion y dentro de su articulado incluye ya medidas especificas que abundan hacia
ese objetivo. Por ello es muy importante marcar una pauta para impulsar este modelo hacia

otras instancias normativas.

4.1.2 Modelo de ordenamiento territorial

El modelo planteado en el POT reconoce a Bogota como el nicleo de un sistema de ciudades
del departamento de Cundinamarca y de otras ciudades vecinas y, por lo tanto, las decisiones
asociadas al desarrollo de su territorio son planteadas desde esta perspectiva regional. También

busca el control de la expansion urbana y un uso mas eficiente del suelo disponible, mediante

69



Potencial del Desarrollo Orientado al Transporte como transformador urbano.
70 Caso de estudio: Transmilenio, Bogota, Colombia, 2019

la consolidacion de la estructura urbana. Adicionalmente propone un desarrollo de la ciudad
orientado hacia el fortalecimiento de su oferta de bienes y servicios, como nodo central en la

region (Secretaria Juridica Distrital de la Alcaldia Mayor de Bogot4 D.C, 2004).

Para ello, la estrategia de ordenamiento se basa en tres estructuras y su articulacion: 1) la
ecologica principal; 2) la funcional y de servicios y; 3) la socio-econdémica y espacial (Figura
28).
Figura 28 Estructuras de ordenamiento de Bogota segun el POT
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La estructura funcional y de servicios, a su vez se divide en varios sistemas generales, entre los
que se encuentran el sistema de movilidad, los sistemas de equipamientos urbanos y el sistema

de espacio publico (parques y espacios peatonales). Para cada uno de estos sistemas se
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establecen como instrumentos los diferentes Planes Maestros en los que se definen las
regulaciones y acciones para consolidar las estrategias que propone el POT como instrumento

de mayor jerarquia.

La estructura socio-econémica y espacial se divide en varias centralidades, de integracion
internacional y nacional, de integracion regional, y de integracion urbana (Figura 29). Estas
centralidades buscan la consolidacion tanto espacial como funcional de las principales
actividades de la ciudad, asi como el incentivo para la localizacion organizada de nuevas
centralidades. Bogota en su zona central desde su centro histérico al pie de los cerros orientales
hasta su extremo occidental cuenta con una zona de integracion nacional e internacional muy
importante, que esta comprendida entre los corredores de la Avenida El Dorado, que conecta
con el aeropuerto internacional El Dorado, y la Avenida Calle 13 que se constituye en una de
las salidas de la ciudad, siendo la mas empleada para el transporte de mercancias. Tambien en
su margen oriental, entre las calles 72 y calle 100 se ha concentrado una oferta de servicios,
que acoge la sede de muchas empresas, consolidandose asi como un centro financiero distrital.
A lo largo de otros de los corredores mas importantes de la ciudad, como la Autopista Norte,
la Avenida Caracas, la Autopista Sur, la Avenida NQS (Norte-Quito-Sur), la Avenida Boyaca
y la Avenida Ciudad de Cali, también se distribuyen centralidades de integracion regional y

urbana.
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Figura 29 Centralidades de la estructura socioeconémica de Bogota
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ElI POT también establece dentro de su contenido la delimitacidn de areas de actividad y su uso
predominante, tanto para el uso del suelo urbano como el de expansion urbana. El uso
residencial tal como se aprecia en la Figura 30 en color amarillo, se encuentra distribuido por
todo el territorio, el uso correspondiente a servicios en color rosado, estan en gran medida
concentrados a lo largo de la Calle 13 y en la Avenida El Dorado en sentido oriente occidente,
asi como la Avenida Caracas en la margen oriental de la ciudad. Para el suelo de uso industrial

en color morado, también se observa junto a la Calle 13 y en otros sectores al sur del Distrito.
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Ifigura 30 Usos predominante5))or manzana en Bogota
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4.1.3 Instrumentos de planeamiento y de gestion del suelo

El POT define unos instrumentos de planeamiento y otros de gestion del suelo para la ciudad,
que deben ser adoptados mediante decretos que expide el Alcalde Distrital. Los instrumentos
de planeamiento “desarrollan y complementan las politicas, objetivos y estrategias del P.O.T.
y concretizan la norma urbanistica en areas especificas del suelo urbano o de las zonas de

expansion” (Molina & Albarracin, 2008; pag. 74), mientras que los de gestion del suelo
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“permiten establecer los mecanismos para el reparto equitativo de cargas y beneficios (los
aprovechamientos especificos del suelo y el calculo de las plusvalias)” (Molina & Albarracin,

2008; pag. 74)

Los instrumentos de planeamiento que dispone el POT de Bogota estan divididos en tres
niveles de jerarquia, tal como se puede apreciar en la Figura 31. Los Planes Maestros son
estructurantes en la Estrategia de Ordenamiento del Territorio y permiten definir politicas,
objetivos, estrategias y metas a corto, mediano y largo plazo (Secretaria Juridica Distrital de la

Alcaldia Mayor de Bogota D.C, 2004)

Figura 31 Instrumentos de planeamiento definidos en el POT de Bogota
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria Juridica Distrital de la Alcaldia Mayor de Bogota
D.C, 2004

El Plan Maestro de Movilidad vigente se formul6 en el afio 2006 y actualmente se encuentra
en proceso de actualizacion, lo que ha sido bastante positivo porque se esta llevando a cabo de

manera articulada con la revision del POT de la ciudad.
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Otro de los instrumentos empleados son las UPZ que se aplica para zonas con caracteristicas
similares en su desarrollo urbano y sirven para precisar la norma urbana a una escala mas local
(Cémara de Comercio de Bogotd, 2019a). Estas UPZ definen lineamientos para la estructura
urbana del sector, la regulacion de la intensidad y mezcla de usos, asi como la edificabilidad.
También se destacan los planes parciales que fueron concebidos tanto para la planeacion como
para la gestion del suelo con el fin de lograr procesos de ordenamiento del territorio integrales,
y que esta fundamentando en el principio de reparto equitativo de cargas y beneficios. En ese
sentido es considerado el instrumento méas importante, ya que permite la gestioén asociada de

terrenos y definir mecanismos de financiacion con base en el suelo (Contreras, 2015).

Los instrumentos de gestion del suelo definidos por el POT son mucho més numerosos, tal

como se aprecia en la Figura 32.

Figura 32 Instrumentos de gestion del suelo definidos en el POT de Bogota
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Entre estos se destaca la contribucion a la valorizacion que ha sido empleada desde 1921 en
Colombia y en Bogota, y se utiliza ampliamente para recoger fondos con el fin de invertirlos
en obras publicas (Borrero, 2011). Es basicamente una carga que se cobra a los propietarios de

un inmueble que se beneficia de una obra publica, con el fin de cubrir parte de los costos
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asociados a su construccion. Este instrumento va de la mano con la participacion en plusvalias,
que se basa en el derecho de poder participar de los incrementos del valor del suelo que se
producen por una mejora en el desarrollo urbano llevado a cabo por el gobierno. Para esto se
identifican hechos generadores de la plusvalia, como por ejemplo, una mayor edificabilidad, o

destinar un terreno a un uso de suelo mas rentable (Maldonado, 2004).

4.2 Concepcion e implementacion del Sistema Transmilenio

Bogota desde mediados del siglo XX ha venido experimentando un crecimiento de su
poblacion y una extension de la ciudad, acompafiados de un crecimiento sustancial del parque
automotor. En ese entonces, el servicio de transporte publico colectivo estaba a cargo de
operadores privados, que competian entre ellos, lo que se tradujo en un servicio de mala calidad

que fomentaba ain mas el uso de los automoviles (Transmilenio, 2019).

En 1999 se cred la empresa de Transporte de Tercer Milenio Transmilenio S.A., encargada de
la planificacion y operacién del sistema de transporte masivo, con un sistema tipo BRT que al
2016 debia operar en una red de 388 km de corredores exclusivos con 4.500 buses (Duarte &
Rojas, 2012). Transmilenio, desde sus inicios fue concebido para dar solucién a los problemas
del transporte publico colectivo y este objetivo se articulé con los lineamientos del Plan
Maestro de Movilidad de Bogota del 2006, en el que Transmilenio se consolidaba como el

elemento estructurador del sistema de transporte (Bocarejo et al., 2013).

A la fecha, Transmilenio cuenta con 12 corredores, 114 km de cobertura, 143 estaciones, 9
portales o estaciones terminales y 2.048 buses troncales y 824 alimentadores, asi como 16

cicloparqueaderos con capacidad de almacenar 3.578 bicicletas (Transmilenio S.A., 2019). El
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sistema transporta en promedio 2 millones 398 mil usuarios diariamente con una velocidad
promedio en los corredores exclusivos de 25,9 km/h y de los buses alimentadores entre 16 y

17 km/h (Transmilenio S.A., 2019).

Desde sus inicios, tal como se evidencia en el Documento Conpes 3093 (Departamento
Nacional de planeacion, 2000), que incluye las acciones para el desarrollo del Sistema de
Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros (SPUTMP) a presentar al Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) del gobierno nacional, el énfasis del
proyecto estaba orientado hacia la infraestructura, la operacién y su sistema de gestion. De
hecho, en el documento se hace un andlisis del impacto del proyecto donde se revisan los
costos, evaluacion econdémica desde la perspectiva ahorro en tiempos de viaje y empleos a
generar, el impacto fisico espacial en el que explican que se le da prioridad a las zonas con
mayor densidad para la localizacion de corredores, el impacto social con la proyeccién del
cubrimiento del 80% de los viajes al 2015, reduccidn de pago por trasbordos, disminucién de

accidentalidad, y el impacto ambiental con la reduccidn de emisiones y de ruidos.

Los estudios previos que se hicieron para la implementacién del sistema que se aprecian en la
Tabla 1, corroboran este enfoque, en el que no se analizaron las transformaciones urbanas que

se podrian generar en la ciudad, tras la implementacion de Transmilenio (Mora, 2018)
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Tabla 1 Estudios técnicos del SPUTMP

ESTUDIO ANO

A | Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la Sabana de Bogota. 1997
INGETEC-BECHTEL-SOFRETU

B |Evaluacién de los Costos, la Demanda v los Riesgos Aproximados del Proyecto del Metro 1598
de Bogota. TRANSPORT AND ROAD RESARCH LABORATORY

C | Actualizacion de la Demanda del Sistema Integrado de Transporte Publico v Colectivo de 1599
Santa Fe de Bogota. CAL & MAYOR

D | Aspectos Técnicos para el disefio y construccién de la PLM de Santa Fé de Bogota 1599
(Avaluo, registro topografico v otros para los predios).
Impacto Ambiental de la PLM para la Santa Fé de Bogota. 1599

F |Estructuracidn Técnica, Legal v Financiera de la Primera Linea de Metro de Santa Fe de | 1999-2000
Bogota. ROTHSCHILD-L. BERGER-SELFINVER
G | Disefio Operacional del Sistema de Transporte Piblico Colectivo de Santa Fe de Bogota | 1999-2000
“TransMilenio™. Steer Davies and Gleave.

H | Consultoria gerencial para la implementacién de la reestructuracién del transporte piblico 1599
en Santa Fe de Bogota D.C. Mckinsey & Company.

I |Definicién de esquemas financieros que permitan la adquisicion de buses del Proyecto 1599
Transmilenio. Capital Corp S.A.

J | Disefio urbano vy arquitectonico del eje Troncal Caracas desde el sector Molinos del Sur 1599
hasta la Calle 80 v 1a Autopista Norte desde la calle 80 hasta la calle 170. Unidn temporal
Guia Ltda. Y Asociados.

Fuente: Departamento Nacional de planeacion (DNP), 2000

La implementacion de este sistema se ha dado en tres fases (Figura 33): la primera parte de la
fase | se inauguro en diciembre del afio 2000 correspondientes a los corredores de la Avenida
Caracas y la Calle 80, seguidos por la construccion del corredor Autopista Norte que se finalizd
en el 2001. La fase Il se inici6 en 2002 con el corredor Avenida de las Américas y Calle 13,
que fue finalizado en 2003. En 2005 se culminé el tramo correspondiente a la Avenida NQS.
Por dltimo la fase Il correspondiente al corredor de la Avenida EI Dorado (Calle 26) que
comunica con el aeropuerto internacional de la ciudad y la carrera 10, se finaliz6 en 2013

(Transmilenio, 2013).
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Figura 33 Fases de implementacion de Transmilenio
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El sistema funciona con unos buses que van por corredores exclusivos Ilamados troncales

(Figura 34) y complementado con un sistema de buses “alimentadores” que recorren los barrios

y permiten a los usuarios acceder hasta las estaciones de Transmilenio.

Este sistema cuando fue inaugurado tuvo mucho éxito al modificar los patrones de viajes de
las personas, en especial para los usuarios cautivos del TPC, al disminuir de manera notable
los tiempos de viaje, con una mejora en las condiciones del servicio asociadas al estado de los
vehiculos y el acceso a las estaciones. En su momento era un ejemplo a seguir para los

planificadores de transporte urbano, por los impactos positivos que habia generado en la

movilidad de la ciudad.
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Figura 34 Mapa de troncales del sistema Transmilenio
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Fuente: Transmilenio S.A., 2018

No obstante, con el paso de los afios se comenzaron a presentar algunos problemas relacionados
en parte con la saturacion del sistema, que parece no responder de la manera mas eficiente al
incremento en la demanda de pasajeros, asi como las condiciones de hacinamiento en las que
se efectlan los desplazamientos, las ventas ambulantes y los problemas de seguridad al interior
del sistema (Puyana, 2017). El sistema como tal, no ha cumplido con la implementacion de los

388 km de corredores propuestos al 2016.

Con respecto a la transformacion urbana, aunque se ha observado un incremento de la densidad
de las edificaciones en la ciudad, ésta se ha hecho sobre todo de manera dispersa, ya que el

sistema desde sus inicios fue concebido como una respuesta a los problemas de movilidad, pero
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sin un ejercicio de coordinacion con los usos del suelo. Estas iniciativas de construccion fueron
Ilevadas a cabo por promotores privados. Al analizar las fases de Transmilenio, se observa que
la fase | experimentd una densificacion muy baja ya que estos corredores se implementaron en
zonas ya urbanizadas. Solo se construyeron nuevas edificaciones en los lotes que estaban
vacios de la Calle 80. La fase I, experiment6 un incremento en la densidad de los corredores
asociado a construcciones de la Avenida Suba, la NQS y Las Américas, también asociado a
iniciativas del mercado privado. La fase Ill, a lo largo de la Avenida El Dorado, es la que ha
experimentado un mayor auge en la construccion de edificios a lo largo del corredor, asociado
a la mayor disponibilidad de lotes y la cercania al aeropuerto internacional que se encuentra en

ampliacién (Suzuki et al., 2014).

4.3 Transmilenio y los principios DOT

Transmilenio fue un sistema concebido desde sus inicios como un proyecto de transporte de
pasajeros, en el que no se llevo a cabo la articulacion con las entidades encargadas de la
planificacién del desarrollo urbano. Su concepcién fue liderada Unicamente por la Secretaria
Distrital de Movilidad y la empresa de Transmilenio dejando de lado el ejercicio de
coordinacion con la Secretaria Distrital de Planeacion (Suzuki et al., 2014). Esto es bien
importante, ya que teniendo en cuenta las implicaciones de proyectos bajo los principios DOT
en una ciudad, no solo se deben involucrar las entidades de transporte y de planificacion, sino
otra multiplicidad de actores que ayuden a la configuracion de un proyecto con mayores
posibilidades de éxito. Por ejemplo, actores como los desarrolladores privados, ya que son
grandes medidores en la identificacion de los intereses del mercado para las futuros proyectos
inmobiliarios. Muestra de ello son los desarrollos que se han dado en torno a algunos de los
portales (estaciones terminales) de Transmilenio, como es el caso del Portal Las Américas

(Figura 35). No se cuentan con elementos suficientes en este trabajo para afirmar que el
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desarrollo en torno al portal obedece Unicamente a la presencia de la estacion, pero es un hecho
que se genero6 un desarrollo inmobiliario privado importante antes y después de este nodo de

TPC.

Figura 35 Desarrollo inmo
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Los impactos de este tipo de proyectos en la ciudad ameritan equipos interdisciplinarios que se
articulen y trabajen hacia una misma vision, que consideren por ejemplo aspectos ambientales
asi como los mecanismos de financiacion. Este ultimo elemento es fundamental, ya que los
proyectos DOT necesitan fondos, que tal como se encuentran concebidos y como se emplean
los instrumentos de gestion del suelo y de financiamiento en Bogotd, no resulta evidente su

aplicacion y la consecucion de recursos para este tipo de proyectos.

Los desarrollos tipo DOT son proyectos a largo plazo, tal como lo corroboran las experiencias
de éxito analizadas en el capitulo 3. Esto implica que haya una visién del territorio que se
articule con el trazado de los corredores de transporte masivo y sus estaciones y sobre todo que
sea independiente de los cambios de administraciones. En el caso de Bogota y toda Colombia

las administraciones locales cambian cada cuatro afios y con ello su plan de desarrollo, cuyos
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objetivos pueden ser muy diferentes de un periodo a otro dependiendo del partido politico que
se encuentre en el poder. Por ello, la importancia de definir los elementos de un proyecto tipo
DOT en una normativa que sea jerarquicamente superior a los planes de desarrollo. Los
corredores Transmilenio, aunque pensados solo como sistema de transporte, fueron incluidos
en el Plan de Ordenamiento Territorial, lo que ha servido como proteccion para el desarrollo

coherente durante mas de 10 afos.

Teniendo en cuenta estos hechos, no era posible que Transmilenio lograra cumplir con los
elementos de éxito que se observaron en los casos de ciudades como Ottawa y Curitiba, donde
los sistemas BRT fueron una herramienta para la consecucion de un modelo de desarrollo
disefiado de manera previa al sistema de transporte, que se impulsé mediante la utilizacion de
instrumentos e incentivos para los desarrolladores inmobiliarios bajo la direccion de la

administracion local o regional.

Con un ejercicio de integracion entre la planificacion del transporte y del uso del suelo se
habrian podido generar una serie de externalidades positivas como una mayor densidad a lo
largo de los corredores troncales, un incremento del valor del suelo en torno a las estaciones y
corredores (Bocarejo et al., 2013). Esto se habria podido impulsar mediante una adaptacion de
la normativa urbana, que habria fomentado un modelo de desarrollo urbano en la ciudad, méas
acorde con los principios DOT. Sin embargo, tal como se corroboré en el analisis del marco
normativo, el concepto del desarrollo orientado al transporte no es claro en la normativa
vigente. Se vislumbran elementos asociados con la movilidad sostenible acorde con algunos de
los elementos empleados en los DOT, que son los que se han venido empleando como soporte
para adelantar algunas iniciativas DOT en el pais, pero las bases claras no se han establecido.

Es fundamental trabajar en esa direccion como se esta tratando de hacer con la revision del
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POT de Bogota, que ya incluye una serie de medidas disefiadas especificamente para proyectos

DOT.

En el caso de Bogota no se cuenta con las densidades articuladas en torno a los corredores, que
hacen parte de uno de los principios DOT. Si bien los inversionistas privados han aprovechado
las ventajas del sistema para hacer algunas construcciones en lotes vacios de los corredores y
en las estaciones terminales, no ha habido un cambio significativo en la regulacion que
impulsara de manera clara la densificacion en torno a estaciones que se consideraran claves
para el desarrollo urbano. Es importante destacar la diferencia entre la mayoria de experiencias
de éxito DOT, en los que los territorios involucrados no estaban tan consolidados como el caso
de Bogota. En ese sentido habria que generar mecanismos que se contextualicen mas con la
realidad de la ciudad. Una alternativa podria ser mediante el instrumento tipo plan parcial,
cuyas caracteristicas le permiten ser empleado para renovacion urbana. Otra manera de
potenciar estas densidades articuladas se puede referenciar en el caso de Tokio, donde las
empresa encargada de operar el sistema de transporte también tenia competencia como gestor
inmobiliario. En el caso de Transmilenio, la empresa esta habilitada Unicamente como gestor
de transporte, pero se podria pensar en el futuro para las ampliaciones del sistema, verificar si
es posible ampliar la competencia de la empresa. Un buen ejemplo de eso lo constituye la
empresa Metro de Bogota, que desde su concepcion se planted una gerencia de desarrollo

inmobiliario, que incluye una seccion de gestion del suelo y otra de captura de valor.

Otro de los elementos que se observd en los casos estudiados de aplicacion de DOT, es la
integracion de un centro urbano principal con centros poblados de la region, que estaban muy

bien conectados por el servicio de transporte masivo. En el caso de Bogota, aunque hay una
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fuerte relacion funcional con los municipios vecinos, legalmente no esta consolidada un area
metropolitana. En ese orden de ideas, muchas de las personas que viven en las afueras y que
trabajan o estudian en Bogotd, deben emplear un sistema de buses regionales que son
completamente independientes de Transmilenio, el cual solo opera en Bogota y, que ademas
no estdn muy bien conectados. Varias iniciativas se han venido impulsando desde hace un par
de afios, como son el proyecto RegioTRAM que busca conectar el centro de Bogoté con los
municipios de La Sabana al occidente y el tren de cercanias que llegaria hasta Zipaquird y
conectaria con los municipios al norte. Es en este momento que los proyectos se encuentran
aun en su etapa de planificacion, cuando se deben tratar de considerar la aplicaciéon de
principios DOT, como por ejemplo asegurando una buena articulacion entre Transmilenio y el
modo férreo, identificando esas estaciones de articulaciéon y propiciando las condiciones para
un desarrollo urbano a su alrededor, que las convierta en nodos en los que se pueda potenciar

la captura de valor.

Adicionalmente, en los casos presentados de DOT, se apuntaba por una mezcla de usos del
suelo en las diferentes zonas del territorio, con el fin de equilibrar el uso del sistema de
transporte. En el caso de Bogot4, esta distribucidn es un poco diferente, ya que hacia el norte
y en especial al centro de la ciudad es donde més se concentra la oferta de empleos, mientras
que al sur y las periferias es donde se concentra la mayor parte de la poblacién. En ese sentido,
el sistema se encuentra muy saturado en un sentido durante el periodo pico de la mafiana y en
el sentido contrario en el periodo pico de la tarde. Desde la revisién del POT y de los
instrumentos que se planteen, habria que generar mecanismos que apunten mas hacia un
equilibrio en la distribucion de actividades en el territorio, que propendan por unos

desplazamientos menos asimétricos en la ciudad.
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Si bien el desarrollo del Transmilenio no cumple con la mayoria de los principios DOT, su
implementacién si ha ayudado a mejorar los espacios publicos en torno a sus estaciones y ha
promovido la utilizacion de la bicicleta, mediante el acondicionamiento de cicloparqueaderos
en las estaciones. De la mano con esto, Bogota es una ciudad que durante los ultimos afios ha
venido apostando por acciones que apunten hacia una movilidad mas sostenible y menos
dependiente de los automdviles. Es asi como se ha implementado una red de ciclorrutas (Figura

36) bastante amplia y que ha velado por su articulacién con el transporte publico colectivo.

Figura 36 Red de ciclorutas de Bogota
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4.4  ¢Queé dicen algunos expertos sobre el tema?
Con el fin de enriquecer los hallazgos de este estudio, se llevaron a cabo tres entrevistas a

expertos de la ciudad de Bogota que han venido trabajando el tema de desarrollo orientado al
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transporte. La entrevista fue guiada por un instrumento con 14 preguntas que se presentan en

el Anexo 3y los perfiles de los expertos se pueden detallar en el Anexo 4 de este documento.

A continuacién se presentan una sintesis de las respuestas en cada uno de los temas que este
estudio permitio identificar como claves para la implementacion de proyectos DOT en Bogota

y en el pais.

4.4.1 Normativa urbana

A la primera pregunta relacionada con la normativa urbana, uno de los expertos respondio que
la normatividad pareciera ser suficiente al igual que los instrumentos, y considera que es una
probleméatica mas asociada a la gestion, especificamente a la capacidad técnica de las
administraciones locales y por la voluntad politica. Esto dltimo podria estar asociado con el

desconocimiento de las bondades y oportunidades de la metodologia DOT.

Los otros dos consideran que la normativa no es suficiente, si bien algunas ciudades han
interiorizado el concepto, no es explicito en la normativa. En temas especificos de DOT
deberian hacerse algunas modificaciones. La normativa deberia actualizarse ya que la ciudad
ha vivido muchas transformaciones y se estan interiorizando muchos de estos nuevos
conceptos. En ese sentido la normativa como es tan antigua no se corresponde con la mirada
nueva del desarrollo urbano, que busca ser mas incluyente, que se piense en transportes no
motorizados, que tenga en cuenta tematicas como el crecimiento controlado de la ciudad y
comprendiendo también como se podria organizar la ciudad en su interior de una mejor manera.
En el caso especifico de Bogota, se deberian pensar estrategias para evitar esos

desplazamientos masivos de la ciudad hacia el centro en horas de la mafiana y viceversa en la
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tarde, que estan asociados en parte con el tema de los estratos que obliga a las personas a vivir

en ciertas zonas donde sus ingresos se lo permiten.

Otro elemento que resaltaban estaba relacionado con lo novedoso del concepto DOT para la
ciudad y el pais. Lo que se traduce en que no se ha tenido realmente la oportunidad de testear
la norma para la implementacion de esos proyectos. Las iniciativas que se han venido
trabajando son recientes, pero muy probablemente para la consecucion de esos objetivos DOT
sea necesario modificar la forma como se planea y se opera tanto el transporte como el

desarrollo urbano.

4.4.2 Debilidades en procesos administrativos de la planificacion

Una de las debilidades estéa relacionada con los plazos de ejecucién de los proyectos DOT, que
son proyectos a largo plazo. La experiencia les ha demostrado que es necesario tener en cuenta
este aspecto y tratar de generar estrategias para articularlos con los periodos de las
administraciones que son de cuatros afios. En ese sentido las administraciones en el &nimo de
mostrar metas al final de su periodo, no estan interesadas en los proyectos DOT. A esto se le
suma el cambio del personal técnico que ha trabajo en el proyecto durante el periodo de cuatro
afios, que tiene una ganancia en sus conocimientos y competencias profesionales y que los
municipios pierden durante el cambio de administracion, cuando se modifica casi toda la planta
del personal. Basicamente es como si borraran todos los procesos previos de la pasada
administracion y todo inicia nuevamente desde cero. Recomiendan la generacion de fases
dentro de estos grandes proyectos, que permitan a la administracion de turno mostrar victorias

tempranas en proyectos de largo plazo.
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En el caso de Bogota y las otras grandes ciudades del pais se cuenta con una capacidad técnica
mucho mas soélida que en los municipios pequefios del pais, lo que tiene bastante influencia en
esos procesos. Y aunque en Bogota se cuente con competencias altas, los proyectos DOT
imponen muchas dificultades en sus procesos porque son desarrollos muy complejos que

necesita combinar muchos conocimientos.

Otro de los elementos que destacan son las competencias de los entes gestores de los sistemas
de transporte publico colectivo en el pais, que en su gran mayoria son solo gestores de
transporte. Resaltan el caso del Metro de Medellin, que est4 haciendo gestiones para migrar
también como gestor inmobiliario y de la empresa Metro de Bogoté que desde su concepcion

se hizo como gestor de transporte e inmobiliario.

Una de las debilidades que mencionaron, aunque no precisamente de procesos administrativos,
es que se estaban planeando proyectos de sistemas de transporte publico pero no se estaba
pensando en el desarrollo urbano de la ciudad, lo que puede llevar a entorpecer procesos de
gestion de DOT. Por ende deberia involucrar tanto a los entes de planeacién urbana, como a
los de transporte y todo un equipo multidisciplinario que trabaje articuladamente. Los
proyectos DOT son tan complicados que no es posible encontrar una sola persona que conozca

todos los procesos de un DOT.

4.4.3 Participacion del sector privado

Todos los entrevistados coincidieron en que estar en contacto con los privados es muy mal
visto desde el sector publico y sin embargo es fundamental su participacion en este tipo de
procesos. Desde el sector publico se deben generar espacios de comunicacion con el sector

privado, que cuenta con informacion sobre el mercado y que conoce bastante bien los intereses
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de las personas. Esto es muy importante porque para hacer proyectos DOT, hay que velar por
generar valor inmobiliario y a la vez generar valor de ciudad. Es un aspecto de rentabilidad que
es primordial, ya que se busca desarrollar proyectos DOT pero tratando de maximizar los
beneficios para maximizar la captura de valor. Es fundamental que los planificadores de la

ciudad comprendan esta dimensién del DOT.

También es importante trabajar con incentivos al constructor, como los derechos de
edificabilidad, con el fin de atraer los desarrollos en densidad hacia las zonas de la ciudad
estratégicas para el DOT. Es fundamental tratar de buscar un equilibrio entre la norma y los

incentivos con el fin de orientar los intereses del sector privado.

4.4.4 Alternativas viables para financiar proyectos DOT

Reconocieron en la valorizacién un instrumento muy Util, con el que se cuenta con mucha
experiencia en Colombia y que se podria emplear en proyectos DOT. También se puede
trabajar con un instrumento como el plan parcial apoyado en el sistema de reparto de cargas y
beneficios, que tiene como ventaja subir la edificabilidad que incrementa los beneficios de los
privados a cambio de que ellos paguen unas cargas locales para financiar el desarrollo dentro

de la zona. Y si se necesitan desarrollos mas grandes, ya se emplearian las cargas generales.

La recomendacion es que toca ser mas creativos, para conseguir otras fuentes de financiacion
porque la edificabilidad no puede ser infinita. En ese sentido se recomienda la creacion de
instrumentos DOT, que sean concebidos con la participacion de diferentes entidades de la
administracion, que contemplen los aspectos sociales asociados a su aplicacion y que los

mecanismos juridicos para su implementacion estén estructurados.
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En el nuevo Plan de Desarrollo se incluyd un instrumento tipo TIF (taxes increment financing)
que permite recibir cierto monto como préstamo para la financiacion para un proyecto, a partir
de las estimaciones de los beneficios futuros que puedan significar la realizacion del proyecto
en cierto plazo establecido. Este instrumento lo identifican como interesante para el DOT, pero

aun no ha sido reglamentado.

También recomiendan reglamentar los derechos de edificabilidad en el pais y explorar el
derecho real de superficie, como una forma de hacer uso del suelo sin ser el propietario, que

puede ser muy Util para los entes gestores de transporte.

4.4.5 Atrticulacion entre entidades de planeacién

Uno de los elementos claves es fomentar una articulacion completamente horizontal entre las
entidades del Distrito, que permita un mapeo de informacion entre ellas y entender que
esfuerzos estdn adelantando. Para lograrlo es fundamental la voluntad politica, que debe
entender la importancia de la articulacion y propiciar los elementos para lograrla. También
recomiendan buscar una figura para lograr un ente gestor de transporte y desarrollo
inmobiliario. En el pasado se ha intentado mediante la generacion de comités, pero su éxito
depende de los actores que participen y a largo plazo no funciona debido a los cambios de

administracion.

Se recalcd la importancia del liderazgo tanto politico como técnico, liderazgo entendido como
la capacidad de llevar los temas relacionados adelante. El politico es el que permite poner a las
personas a trabajar, mientras que el técnico permite la articulacion y comunicacion entre

equipos tecnicos y que se entiendan.

91



Potencial del Desarrollo Orientado al Transporte como transformador urbano.
92 Caso de estudio: Transmilenio, Bogota, Colombia, 2019

4.4.6 Potencial de instrumentos de planeamiento y gestién del suelo

El instrumento plan parcial fue reconocido como el de mayor potencial, ya que cuenta con
todas las facultades y es bastante potente para hacer este tipo de proyectos. Sin embargo falta
fortalecer la capacidad institucional para permitir su gestion e implementacion exitosa.
También se mencionaron las Unidades de Planeamiento Zonal (UPZ), como instrumentos
atiles para trabajar el tema de usos del suelo en el DOT. Otra de las recomendaciones, es tratar
de vincular estos proyectos DOT directamente en el POT, que permite la delimitacion de
franjas asociados a proyectos de este tipo y su area de influencia, los tratamientos, las

densidades, etc.

4.4.7 Sectores de la ciudad cercanos a principios DOT

Todos coincidieron que no hay ningun tipo de desarrollo en torno a las estaciones de
Transmilenio que cumpla con los principios DOT. No obstante reconocieron algunos sectores
como los portales donde se han observado algunos desarrollos concentrados en densidad, o
algunas estaciones en la autopista norte como la calle 100. S6lo se aproximan en un par de

principios.

4.4.8 Estrategias DOT para nuevas troncales de Transmilenio

Tratar de replicar con Transmilenio lo que se logrd con la empresa Metro de Bogota que
también es un ente gestor inmobiliario, lo que le permite hacer instrumentos de actuacién
urbanistica e incluso expropiar, 1o que le da garantias para gestionar predios para poder
gestionar desarrollos méas acordes con las necesidades del sistema y principios DOT. También
mencionaron el caso de la empresa Metro de Medellin que viene adelantando la gestién para

incluir como parte de su propdsito misional la gestion de suelo.
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4.4.9 Limitaciones legales

Los entrevistados no quisieron opinar mucho sobre este tema al no ser su campo de experticia,
sin embargo identificaron que una posible limitacion legal para el DOT en futuras troncales de
Transmilenio, es que el tratamiento del suelo designado en el POT en torno a las estaciones no

sea de renovacion urbana.

4.4.10 Estrategias DOT para Bogota y la region

Generacion de una autoridad de transporte grande que reina a Bogota y los municipios de
alrededor, que maneje los diferentes sistemas de transporte, sea Transmilenio, Metro, buses de
transporte intermunicipal, etc. Aprovechar los macro proyectos tipo RegioTRAM vy tren de
cercanias Bogota para impulsar esta autoridad de transporte, pero teniendo en cuenta las
limitaciones que podrian tener en cuanto a la competencia de gestion del suelo. Asimismo

desde la perspectiva DOT, se deberia fortalecer el criterio de intermodalidad.

4.4.11 Implementacién de DOT en otras ciudades intermedias

Tratar de darle contexto al DOT con un modelo méas sencillo segin las caracteristicas
especificas de las ciudades, teniendo en cuenta que las demandas de transporte publico
colectivo son inferiores y el tipo de impacto urbano que se busca generar. Uno de los expertos
también menciono, que en estas escalas de poblacidon se debe pensar en el concepto POD
correspondiente a People Oriented Development, que se concentra en mejorar las condiciones
de accesibilidad para peatones. Entre los retos mencionaron la institucionalidad en los
municipios, asi como la capacidad técnica de las entidades y lograr que la voluntad politica le
apunte a este tipo de proyectos. Otra recomendacion fue su planteamiento desde el plan de

ordenamiento territorial, que se encuentre soportado en un buen diagnostico.
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4.4.12 Estrategias para lograr densidades articuladas

Hacer valer la norma que busca propiciar las condiciones para atraer esos desarrollos en
densidad en torno a la estacion. Limitar el suelo de expansion disponible, que se convierte en
un incentivo para los desarrolladores inmobiliarios y que fomenta la expansion urbana. Esto
debe ir acompafado con los instrumentos posibles para implementar, teniendo claro como se
va reglamentar, y como lograr que los actores crean en este proyecto, en especial el sector
privado. Es una tarea que para poder cumplirla va mas alla de la técnica, es necesario ensefiar
todas las bondades de un modelo DOT y saber vender estos proyectos. Es importante la

participacion de diferentes actores y conciliar el modelo de ciudad que se quiere.

4.4.13 Recomendaciones finales
Buscar mecanismos que ayuden a interiorizar el concepto y sus principios para lograr generar
una sostenibilidad en la ciudad. Ajustar la normativa de tal forma que se propicie ese tipo de

desarrollo.

Entre los elementos fundamentales mencionaron los instrumentos disponibles, quien esta
encargado de hacerlo y de que esos dos se alineen para que el mercado responda a esa iniciativa.
Aunque desde el sector pablico se puede hacer mucho, si no se vincula al privado la tarea esta
hecha solo a la mitad. Es fundamental jugar con norma e incentivos, acotandolo y midiéndolo
para no perder el norte, y ser muy creativo en los incentivos. Otro elemento importante es la
gestion predial, en especial todo lo relacionado con la expropiacién porque tiene muchos
impactos sociales, y eso es un conflicto enorme cuando lo que se esta tratando de hacer es un

proyecto DOT que busca lo contrario.
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45 Andélisis FODA

En este numeral se presenta un analisis tipo FODA sobre el sistema Transmilenio y el

desarrollo urbano de Bogota, enmarcado en los principios DOT.

Tabla 2 Fortalezas y debilidades del caso Transmilenio y los principios DOT

Fortalezas

Debilidades

Bogota ha venido haciendo grandes avances en la
inclusiéon de una visién mas sostenible tanto en su
desarrollo urbano como en su modelo de movilidad.

La normativa y los instrumentos de planeamiento y
gestion existentes se podrian utilizar para adelantar
este tipo de proyectos.

El Distrito cuenta con una fortaleza de los equipos
técnicos que integran sus entidades.

Experiencia por parte del sector privado en el manejo
del sistema de cargas y beneficios que se aplica al
desarrollo inmobiliario y que puede ser empleado
como base para la financiacion de proyectos DOT.

Experiencia muy positiva en instrumentos como la
valorizacion que podrian emplearse para financiar
iniciativas DOT.

Transmilenio como empresa solo es ente gestor de
transporte y no inmobiliario.

Falta capacidad institucional para gestionar este tipo
de proyectos de principio a fin.

Los proyectos DOT implican multiplicidad de actores
y la articulacion del trabajo entre las entidades
distritales es complicada.

Renuencia a mantener canales de comunicacion
constantes con el sector privado y dificultad para
llevar a cabo colaboraciones entre el sector publico y
el privado.

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 3 Oportunidades y amenazas del caso Transmilenio y los principios DOT

Oportunidades

Amenazas

Queda mas de la mitad del sistema por implementar,
lo que permitiria poner en préactica la aplicacién del
DOT.

Se esta llevando a cabo una revision del POT en la que
se incluyen medidas e instrumentos especificos al
DOT.

Con los proyectos férreos regionales como
RegioTram y tren de Zipaquird se logre una
articulaciéon con los otros municipios con miras a
lograr una autoridad de transporte metropolitana que

Que el sector privado no reaccione como se necesita
ante los incentivos propuestos por el Distrito para el
desarrollo inmobiliario alineado con principios DOT.

Muchas de las zonas de las nuevas troncales de
Transmilenio ya estan consolidadas lo que dificulta la
gestion de los predios con miras a un DOT.

Falta de conocimiento de algunos actores sobre los
principios DOT, sus posibilidades, sus bondades y los
retos que implica.

Que la revision del POT no sea aprobada por el
Consejo Territorial de Planeacion Distrital o el
Concejo Distrital.

Que estos proyectos férreos no se logren.

Que los municipios vecinos no estén interesados en la
autoridad metropolitana de transporte.
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Oportunidades Amenazas
incluya Transmilenio 'y propenda por la
intermodalidad.

El largo plazo de la implementacion de proyectos
DOT, lo que implica necesariamente pasar por
Posibilidad de lograr desarrollos de viviendas de | diferentes periodos administrativos en la ciudad cuyos
interés social con un entorno de calidad y con buenas | intereses pueden tener diferencias profundas.
condiciones de accesibilidad.
Que la voluntad politica no esté alineada con la
persecucion de los objetivos DOT en la
implementacion del resto del sistema.

Fuente: Elaboracién propia

4.6 Lecciones aplicables en el contexto colombiano

La primera recomendacion para otros municipios del pais es aprovechar si se encuentran en
procesos de revision del plan de ordenamiento territorial POT, para incluir estrategias, acciones
e instrumentos de planeamiento y gestién del suelo asociados al desarrollo orientado al
transporte, que sirvan como soporte para el desarrollo de futuros proyectos. Este es un primer
paso para ir sentando las bases para un horizonte a largo plazo que necesitan los proyectos
DOT vy a la vez ir fomentando conocimiento sobre el tema entre las entidades y la comunidad
en general, de tal forma que se vayan desvirtuando mitos y mas bien generando aprendizajes
en torno a sus beneficios. Para ello es posible apoyarse en el acompafiamiento de instituciones

como Findeter*, que viene liderando la iniciativa NAMA TOD? en varios municipios del pais.

A lo largo de este documento se menciond que los proyectos TOD son a largo plazo, en ese
sentido contar con equipos técnicos que participen de forma continua desde su concepcion

hasta su implementacion es fundamental. Los municipios deberian plantear mecanismos que

4 «“Banca de Desarrollo que ofrece soluciones integrales para construir territorios sostenibles a través de la
planeacidn, estructuracidn, financiacion y asistencia técnica de proyecto, vinculada al Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico y vigilada por la Superintendencia Financiera de Colombia ”(Findeter, 2019) .

5 Hace parte de una iniciativa de Nama Facility que busca financiar proyectos en diferentes paises que apunten a
disminuir las emisiones de carbones (NAMA Facility, 2016).
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garanticen la continuidad del equipo técnico a pesar del cambio de administracion en el periodo
de cuatro afios. Es una curva de aprendizaje muy importante que se genera en ese periodo y
que se pierde cada cuatro afios, lo que ademas se refleja en una capacidad técnica debilitada en

las entidades.

Es fundamental entender que la metodologia DOT se concibi¢ para sistemas de transporte
masivo que no es el caso de los municipios colombianos. En ese sentido es necesario efectuar
una adaptacion de este modelo al contexto particular, tratando de generar esas zonas con usos
mixtos, con redes peatonales, con ciclorutas y naturalmente el acceso al transporte publico,
teniendo en cuenta que las densidades seran proporcionales a la poblacion, extension y
actividades de cada territorio. En este sentido vale la pena revisar los conceptos asociados al

llamado “people oriented development” (POD).

En el proceso de estructuracion de los sistemas estratégicos de transporte publico SETP, es
recomendable dotar al ente gestor del sistema la posibilidad de que sea gestor inmobiliario, lo

que le podria facilitar la concepcién e implementacion de proyectos DOT.

Finalmente pensar los proyectos DOT no s6lo como un ejercicio orientado Unicamente hacia
la planificacion sino también hacia la posibilidad de maximizar la captura de valor, con la

posibilidad de que soporte su financiamiento.
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5 Conclusiones y recomendaciones

La revision de los experiencias de éxito de DOT, permitié corroborar la importancia de la
concepcion de estos proyectos de forma articulada como transporte publico colectivo y un
modelo de desarrollo urbano. En ese sentio el caso de Transmilenio en Bogota fue concebido
como una respuesta a un problema de movilidad, dejando de lado la oportunidad de generar

una transformacion urbana en torno a las troncales y las estaciones.

El estudio permitié verificar que la normativa vigente aunque no es la mas actualizada,
(teniendo en cuenta las nuevas orientaciones que se han venido considerando para el desarrollo
de las ciudades) podria servir para impulsar este tipo de proyectos. Igualmente se cuenta con
instrumentos que podrian ser muy Utiles, siendo el mas importante el plan parcial. Este
instrumento cuenta con una doble funcion, de ser instrumento de planeamiento y de gestion del
suelo, lo que le otorga una fortaleza para ser empleado en este tipo de desarrollos, en especial
en tratamientos de renovacion urbana. Aunque la normativa y los instrumentos existen, para
desarrollar dichos proyectos en la ciudad hay que fortalecer la gestion y acompafarla de una

voluntad politica que les brinde un mayor impulso.

En el caso especifico de Bogota, el trabajo articulado entre entidades del Distrito se revela

como una de las dificultades més grandes a solventar. En ese sentido, el disefio de mecanismos
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que apunten hacia una jerarquizacion horizontal de todas ellas seria un primer paso para lograr

esa articulacion.

Los proyectos DOT por las implicaciones de sus intervenciones pueden ser muy costosos, en
ese sentido las entidades encargadas de su gestion, como podria ser el caso de la Secretaria
Distrital de Planeacion o la Empresa de Renovacion Urbana no necesariamente disponen de
los montos necesarios. Es alli donde ganan importancia los instrumentos de captura de valor
que permitan capturar las plusvalias que se pueda generar de este tipo de intervenciones y que
se conviertan en una alternativa de financiacion. En ese sentido es necesario seguir explorando

alternativas novedosas que ayuden a financiar estos proyectos.

Una de las hipdtesis que se planted al inicio de este estudio sobre por qué no se logro
implementar Transmilenio con principios DOT, menciona la falta interés politico debido a las
implicaciones gque la implementacion de un proyecto TOD podria suponer para los intereses de
ciertos agentes econdmicos de peso. Sin embargo entre la informacion analizada no se encontrd
evidencia que permitiera corroborar este supuesto. Se podria pensar en un posible trabajo futuro

que aborde esta dimension de la problematica.

Finalmente no se cuenta con antecedentes en la planificacion nacional de la metodologia DOT,
es un tema bastante reciente en el contexto nacional, del que se han venido adelantando algunas
iniciativas que continGian en su proceso. Es importante continuar trabajando en esta direccion,
de tal forma que se logre adaptar los aprendizajes de esas experiencias internacionales al

contexto colombiano y a la realidad de los municipios del pais. Falta mucho por avanzar, pero
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se constituye un camino interesante en la evolucion hacia un modelo de desarrollo urbano y de

movilidad mucho mas sostenible.
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7 Anexos

7.1 Anexol

Figura 37. Instrumentos para fomentar la inversion inmobiliaria del sector privado en Tokio

Aplicacion: construcciones con terrenos baldios de 500 m2 o mas.
disefio i | Condicién: terreno baldio debe estar abierto al publico y utilizacién gratuita.
| diseho integral | | . ihilidad de bono FAR de 200%

Instrumento de

" Plan especial del ) Aplicacion: antiguas areas industriales o patios de carga en zonas centrales.
distrito para la Condicion: invertir en instalaciones publicas tipo parques e infraestructura.
\ reurbanizacién | Posibilidad de bono FAR de 400%

FAR-bonus
truments

%) Distrito especial | | Aplicacién: dreas denominadas de prioridad para la renovacién urbana.
.E de renovacion Propuesta de desarrollador privado para uso mas intensivo en estas zonas.
urbana | | Decision del gobierno para la aprobacion de propuesta en el area especifica.

[ Instrumento de | 'Aplicacion: dreas de 5000 m? y rodeado por vias de 6 m de ancho o mas.

Q 3 blogue urbano Condicion: dejar terrenos baldios y equipamientos culturales y comunitarios.
HLT) - especifico | | Incremento de FAR y posibilidad de transferencia del FAR entre los blogues urbanos.
c 2 | (Aplicacis d ial rodead ; i f 1
© E Distrito con FAR Ap icacion: zonas de uso comercial rodeadas por vias amplias o un ferrocarril.
e al Permite una transferencia de FAR dentro de un area determinada, en lugar de
-l—l" E . especia _limitarla al mismo lote de construccidn o adyacente.
4= .
g (% Sustitucién de | | Aplicacién: areas donde el uso del suelo es de un solo tipo.
L .E Capacidad adicional de FAR debe emplearse en usos diferentes al predominante.

LSO | | Posibilidad de intercambio de usos entre diferentes edificios en una zona.

Fuente: Elaboracién propia a partir de Curtis et al., 2009
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Tabla 4. Principales mecanismos de captura de valor del area metropolitana de Tokio

la deuda del antiguo JNR

Tipo Ubicacion Parte Mecanismos Ejemplo
principal interesada
Internalizacion | Urbano / Corporaciones Llevar a cabo proyectos de reajuste de Tokyu
suburbano ferroviarias tierras a lo largo de lineas ferroviarias, Corporation
privadas recibir las tierras reservadas para el Denentoshi
desarrollo de propiedades y asignar las Line
ganancias de capital de bienes raices a
ferrocarriles internamente
(“internalizando” negocios externos en
compaiiias ferroviarias privadas)
Requisito o Suburbano Nuevos Pagar la mitad de los costos de Hokuso
necesidad desarrolladores | construccion de las nuevas lineas urbanas | Line
de la ciudad y otorgar los derechos de paso a un
precio base
Integracion Suburbano Gobiernos Reservando los derechos de paso para Tsukuba
locales con nuevas lineas ferroviarias y aumentando | Express
desarrolladores | parcelas desarrollables para ventas de
viviendas en forma conjunta a través de
proyectos de reajuste de tierras.
Peticion Suburbano/ | Comunidades Pagar los costos de construccion de las JR Lines
rural locales con nuevas instalaciones de la estacion,
desarrolladores | otorgar los derechos de paso de manera
gratuita y crear plazas en las estaciones y
vias de acceso a través de proyectos de
reajuste de tierras.
Convenio Urbano / Desarrolladores, | Compartir los costos de construccion o Yokohama
suburbano terratenientes y | los beneficios de desarrollo de nuevos MM21
propietarios de | proyectos ferroviarios (y vias de acceso Line (and
edificios. peatonal) Tokyo
Metro)
Subasta Urbano JNR Settlement | Vender antiguos sitios de ferrocarriles JR
Corporation con | para redesarrollo privado alrededor de las | Shinagawa
desarrolladores | estaciones terminales de JR para reducir | Station

Fuente: Traducido de Suzuki et al., 2015
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7.2 Anexo 2

Figura 38 Estratificacion de Bogota
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7.3 Anexo 3
Instrumento guia para las entrevistas a expertos en DOT

1. ¢Considerausted que la normativa urbana vigente en Bogota es apropiada para impulsar
un desarrollo urbano de la ciudad con los principios DOT? ¢ Qué tipo de ajustes podria
requerir?

2. Desde su experiencia profesional, ¢cuales podrian ser las debilidades en los procesos
administrativos asociados a la planificacion de la ciudad que entorpecen la gestion de
proyectos tipo DOT?

3. ¢De quée manera piensa usted qué se podria lograr una participacion del sector privado
en este tipo de proyectos, de tal forma que impulsen su desarrollo y que se logre un
equilibrio con los intereses de la comunidad representados por el sector publico?

4. Teniendo en cuenta el contexto colombiano y las experiencias con instrumentos como
la valorizacién y la participacion en plusvalias, ¢cuéles considera que podrian ser las
alternativas mas viables para financiar proyectos tipo DOT en la ciudad y en el pais?

5. En el caso de Bogotd, las labores que vienen adelantando las diferentes Secretarias
aunque apuntan hacia un mismo objetivo, muchas veces no se hacen de manera
concertada. ¢Qué estrategias de articulacion podrian fomentar una colaboracion mas
efectiva entre las distintas entidades encargadas de la planificacion en el Distrito, en
aras de propiciar proyectos con principios DOT?

6. Entre los instrumentos de planeamiento propuestos en el POT (planes maestros, planes
zonales, planes de orden zonal, UPZ , planes de reordenamiento, planes de
implantacion, y planes de regularizacion y manejo de usos dotacionales), ¢cuales

considera que podrian emplearse para potenciar los proyectos con principios DOT?
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7. Entre los instrumentos de gestién del suelo, ¢cuales considera que tienen mayor
potencial para emplearse en proyectos tipo DOT?

8. Entre las transformaciones urbanas que se han dado en Bogotd asociadas a la
implementacion del sistema Transmilenio, ¢cuéles considera que son los sectores de la
ciudad cuyo desarrollo se aproxima mas a los principios DOT? ;Por qué?

9. Dado que en el sistema Transmilenio solo se han implementado 114 km de los 388 km
planteados en su disefio y que los corredores de las futuras troncales ya estan
predefinidos, ¢qué tipo de estrategias se podrian seguir para que el desarrollo de estas
nuevas troncales logre involucrar los principios DOT?

10. ¢Cudles cree que son las principales limitaciones legales que podrian afectar la
implementacion de los principios DOT para futuros desarrollos de lineas troncales de
Transmilenio o de otros proyectos de movilidad?

11. Teniendo en cuenta las relaciones funcionales de Bogota y los municipios de la region,
¢cudles son los elementos claves a considerar desde la perspectiva DOT en el desarrollo
de los futuros sistemas de transporte publico?

12. ;Qué elementos considera usted que serian claves para la implementacidn de principios
DOT en otras ciudades intermedias del pais donde se estan adelantando procesos de
concepcidén y reestructuracion de los sistemas de transporte publico colectivo? Por
ejemplo el caso de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico (SETP) de las
ciudades de Pasto, Armenia, Santa Marta, Popayan, Sincelejo, Monteria y Valledupar.

13. Teniendo en cuenta el contexto colombiano, ¢qué recomendaciones se podrian seguir
para lograr densidades articuladas en torno a corredores de transporte masivo, como se
logré en Curitiba?

14. ;Cuales serian sus recomendaciones finales para propiciar un desarrollo urbano en

Bogota y en Colombia acorde a los principios DOT?
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74 Anexo4
A continuacion se presentan los perfiles de los tres expertos que se entrevistaron durante el

desarrollo de este trabajo.

Pablo Alejandro Montenegro Guerrero

Profesional experto en Movilidad y Transporte Urbano, con experiencia en el sector pablico
en planeacion e implementacion. Es Ingeniero Civil y especialista en Transito, Disefio y
Seguridad Vial de la Universidad Nacional de Colombia.

Actualmente se desempefia como experto en movilidad en la Direccion de Gestion Urbana
Integral de Findeter, donde viene trabajando en la iniciativa Colombia TOD NAMA que busca
transformar el modelo de estructura urbana y de movilidad en las ciudades del pais. Fue
Coordinador de Movilidad y Transporte Urbano en el Departamento Nacional de Planeacion
(DNP), para el acompafiamiento técnico a la implementacion de la Politica Nacional de
Transporte Urbano y formulacion de la Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible.
También estuvo a cargo de la Direccion de Operaciones del Sistema Estratégico de Transporte
Pablico (SETP) de la ciudad de Pasto, durante su formulacidn, estructuracién técnica legal y

financiera de detalle.

Simén Mesa Acosta

Es Economista de la Universidad de Los Andes (Colombia), con Maestria en Economia de la
Université de Paris Panthéon-Sorbonne y Maestria en Urbanismo de la Université de Montréal.
Se ha desempefiado como experto en temas de captura de valor en la Empresa Metro de Bogota,
también como Gerente del Programa POT Modernos en la Direccion de Descentralizacion y

Desarrollo Regional, como Asesor para la Direccion de Desarrollo Territorial Sostenible y
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como Asesor en la Direccion de Desarrollo Urbano del Departamento Nacional de Planeacion
(DNP). También trabajo como Economista en la Direccion Técnica de la Empresa de

Renovacién Urbana (ERU) de Bogota.

Jean-Francisco Duque

Es Ingeniero Civil Urbanista, con experiencia en coordinacion de proyectos de desarrollo
urbano y estudios de captura de valor alrededor de proyectos de transporte y experiencia en el
sector de la construccidn en el &rea de disefio y ejecucion de proyectos de vivienda y comercio.
Se gradu6 como ingeniero civil de la Universidad Nacional de Colombia y de la Maestria en
Urban agglomerations y Urban planning en Fachhochschule Frankfurt am Main. Se viene
desempefiando como Urbanista en el equipo de CIUDAT en Findeter, donde ha estado
trabajando en la iniciativa TOD NAMA. Se ha desempefiado como Coordinador en la

Secretaria Distrital de Habitat y en el Instituto de Desarrollo Urbano.



