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Introduccioén

ProBogota, centro de pensamiento sin animo de lucro, y GSD+, firma bogotana dedicada a la consultoria
en transporte y tecnologia, &y OdzSyY i N} vy RS&l NNRBfflyR2 St LINRB&SO
una movilidad sostenible en Bogetégion durante y después de la COWIhé = Sy St YI
programa UK PACT. Por su parte, UKPACT es un convenio financiado por el Gobiernoddnt&hico

fin de reducir la pobreza mediante la reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero, a través
de varios sectores, en este particular, sector transporte.

En este proyecto, se definieron los siguientes entregables:

1 Reporte Eje 1Evaluacion déos indicadores de movilidad, caminabilidad y ciclabilidad en
Bogota, y propuesta de intervencion para mejorar la accesibilidad a estaciones de transporte
publico masivo eRincén de Suba

1 Reporte Eje 2: Recomendaciones de gestion de la demanda

1 Reporte Eje 3: Arquitectura MaaS para BogR&gion, incluyendo un médulo MRV acoplado
para el transporte

1 Reporte Eje 4: Revision y complementacion de recursos de la Alcaldia y ejercicio de uso de
fondos para la financiacion de proyectos regionales

1 ReporteEje 5: Lineamientos técnicos, de inclusién social y género para la institucionalidad
regional para la continuidad de las politicas de movilidad sostenible en BBggian, y
propuesta de pacto para el reporte de emisiones de GEI del transporte

El presené documento, corresponde al Entregable del EjeEvaluacién de los indicadores de
movilidad, caminabilidad y ciclabilidad en Bogota, y propuesta de intervencién para mejorar la
accesibilidad a estaciones de transporte publico masivRincén de SubRaia facilitar la comprension

y revision detontenido, el entregable se ha dividido en dos tomos.

1 El primero,donde seelaboraun diagnostico de kcondiciones de caminabilidgdciclabilidad
en la ciudad de Bogota, al igual que de una zona especifica de la ciudad priorizada para ser
intervenida con el &nimo de mejorar las condiciones para peatofésiysuarios en el marco
de un mayor y mejor usdel sistematransporte publico

1 H segundogen el cual selescribela propuesta a nivel de regnacro y a nivel degramo vial-
microescalapresentadapor dimension de intervencidoimcorporando una serie de criterioe
inclusion social y de génet@nsversales a todas lagervenciones propuestas
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Como primer tomo, B el presente documentse realiza un diagndsticp caracterizacion de la
caminabilidad yciclabilidad en la Bogotéaegiony de una zona priorizadan la ciudad pa una
intervencion escogida a partir de un ejercicio de priorizacidrodo b anterior, siguiendo una
metodologia de estudiade ambos indicadoresdoptada a partir dela evaluacion de multiples
indicadores que epresentada al inicio del documento como marco conceptual referequaeldebe
ser tenida ercuenta a lo largo del entregable

De acuerdo coio anteriormente mencionado, el documento cuenta con las siguientes secciones:

A 1- Aproximacion conceptuaEsta sccion introduce lanetodologiaescogida para construir un
indice de caminabilidad y de ciclabilidad, que permita el estudio y andlisis de dichas variables en
la ciudad, y luego en la zona priorizada para intervencion.

A 2- Caracterizacion de la movilidad sostenible en Boges#a seccion introduagn contexto de la
dindmica de transportegon especial énfasis en dos aspectos principales: la caminabilidad y la
ciclabilidad en la ciudad. El analisis de ambos aspectos énd&decegion permiteidentificar
puntos de la ciudad comecesidades en materia de intervencipmejora del espacio publico en
pro de peatones Wiciusuarios, articulad@l uso del transporte publicoFinalmente, la seccién
termina conla seleccion de una zona de la ciudad palrdisefio de una serie de intervenciones
para la mejora de la caminabilidad y ciclabilidad.

A 3- Caracterizacion de la zona priorizada y propuesta de intervenEigtia seccidon tiene como
objetivo realizar una caracterizacion de la zona de la ciudad escogida para el disefio de un paquete
de intervenciones para la mejora de la caminabilidad y cidabili EI diagndstico incluye un
analisis de la movilidad, tbetockde equipamientos existentes, de la distribucion de usos de suelo,
entre otras variables relevantes.

A 4- Diagnostico por segmento vidé la zona intervenidéEsta secciépresenta un diagéstico a
detalle de las caracteristicas fisicas y urbanas a nivel de segmergo laatona propuesta para
intervenciéndesde la perspectiva del transporte y el urbanismo

A 5-Conclusiones y recomendacion&sta seccion tiene como objetiv@sumir los contenidos mas
estratégicos planteados a lo largo del documento de manera sucinta extray@enliftelamientos
de mayor importancia de cada seccion.
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1. Aproximacion conceptual

El principal objetivo delpresente proyectoes entregar a laciudadregién una serie de
recomendacionegara el diseiio de intervenciones de transporte no motorizadaoypas de
transferencia modalDe manera especificégs recomendaciones se enfocan en proponer arreglos
y modificacionedisicasen el entorno urbanacon el animo de incentivar elso del transporte
activo yno motorizado en zonas que asi lo reqaier Estssedesarrollaen funcion ddos patrones
de viajespeatonales, en transporte no motorizado yilgdico, de la dinamica deatraccion y
generacion de la existencia y calidad diafraestructurapara peatones ybiciusuarios, yde las
caracteristicas socioecondmicde la zonalLo anteriorse planteacon el &nimo de promover el
uso de estos medios de manera articulada con el transporte pallelkistente generandouna
mejor accesibilidad a los sistemastualesy promoviendo la intermodalidad entre modos
sostenibles

Para podetlegar a recomendaciones adecuadas que permitan generar un verdadero cambio en la
dinamica de viajes de la ciudadrasciendan hacia intervenciones concretas en el futuro préximo
resultavital podercontar con mecanismos y herramientas que ayuden a ifieat zonas o puntos
especificogle la ciudaddonde existan mayoresleficiencias a nivel de infraestructupgatonaly
parabiciusuariosque dificulte el aceso al transporte publicdS6lo asse podria llegar ascoger
zonas o puntos donde la calidad o existencia misma de la infraestructutafiegenteal tiempo

guela dinamica de viajemdicala necesidad de una intervencion ehespacio publicgobre otras
zonas dondéa necesidad de una intervencion puede no tar urgente osu apropiada por cuenta

de su dinamica de viajes y uso transporte puhlico

Parallegar a unaseleccién de zonas de la ciudad que priotic&s zonas sobre otras partir de
una revisiérde caracteristicag necesidades de intervencid@el espacio publiccse recurre aina
aproximacion metodolégichasada en la construccion dedices de caminabilidad y ciclabilidad
Estas herramientas permiteda comparacion entre zonas y la identificacibn a nivel de
componentes de deficiencias o necesidades en torno a la caminabilidata oiclabilidad. A su
vez, estos indices permiten la simplificacion del analisigsual es positivo si se parte de la idea
gue tanto caminabilidad como ciclabilidad stEmminosque abarcan multiples componentes.

Qué tan caminable o apto para utilizar la bicicleta como transporte es un entorno depende de
multiples factores como seguridad, comodidad, infraestructura, entreatPoderlos analizar de
manera unificada o degregada facilita la comprensidmtegraldel entorno urbanoPorsuparte,

los indices utilizados parten de una revision de literaturafgrentes institucionales en la materia.
Estopermite extrapolar las recomendaciones y analisis a otros contexteplicar la metodologia

en otras partes de la ciudagkgion segun intereseAsi, en el futuro, de cara a la definicion de
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lineamientos ydisefio de proyectos a nivel regionalna aproximacion como esta puede ser de
gran utilidad parad priorizacion de intervenciones en el espacio urbano de la ciiegubn.

Teniendo en cuenta lo anteripel presente documento se organida tal manera que el lector,

en principio, pueda comprender la base metodolégészogida ybajo la cual sevaliaque tan
adecuad es un entorno para un peatdéiwaminabilidad o un biciusuario-ciclabilidad (capitulo

1), para luego presentar un analigsismpleto a nivel ciudadtilizando la metodologia descritpue
resulta en una seleccion de zonas de la ciudad para ser intervenideapitulo 2).
Subsecuentemente, sgelecciona una zona de la ciudad y de dicha escogencia se desprende un
analisis riguroso en términos de caminabilidad y ciclabilifeabitulo 3)que resulta en una
propuesta integral de intervencién que bustejorar la accesibilidathnto de peatones comde
biciusuarios al transporte publico y, en genenalgjorar el uso de cada modo dentro del espacio
urbano (capitulo 4).

1.1. Caminabilidad

Cuando se habla de caminabilidaxbnocica como walkability en inglés, se busca referirse la
medida de laxondicionesgenerada por el tipo de uso del suelg/ el entorno construidoen una
zona definidgoara que los ciudadanos tengaapacidady oportunidadpara caminaen ellay asj
realizardiversas actividades y acceder a servi¢iids Este es un aspecto vitah lo que refiere a
la vida en la ciudadnvestigaciones y estudios apuntan a que woeanunidad donde predomine el
uso de la movilidad activdransporte no motorizado y caminat&n un entornocon condiciones
adecuadas para hacerlse caracterizgor gozar denejores condiciones dgalud[2], y contar con
espacios denayorinteraccion social y econémid¢ad], lo cual en conjunto puede traducirse en un
ambiente mas amigable pata ciudadania

Caminabilidad, el sentido ampliggine multiples factores como seguridad, disposicion del
espacio, comodidad, entre otros que en conjutitacen queel entornosea o nocaminable para

una personaEntre dichos factoresalgunoscuentancon una carga importante de subjetividad
como bien lo sonla percepciéon de segidad ode comodidad.En vista de lo anterior, le resulta
importante tanto a la investigacion académica comdaaelaboracion de politicas y proyectos
alrededor de transporte activocontar con herramientas para llevar las percepciones de los
ciudadanos gbre algunos temas puntuales a indicadores cuantificables que permitan formular
iniciativas que mejoren la caminabilidad en zonas especificas que asi lo requieran. Para ello, la
literatura ha avanzado hacia la formulacién y consolidacion de indjoesreunen aspectos
objetivos y subjetivos en torno a una medida estandariz#&da, estos indices se caracterizan por
congregamultiples atributos bajo un valor Unico que indica el nivel bajo el cual se encuentra una
zona especife en lo que respecta a condiciones pagae las personas puedan transitar
peatonalmentepor ella
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Aunque en la literatura no hay una receta Unitaginvestigaciones en la materia coinciden en la
existencia decinco categorias frecuentes a la hora de construir un indice de caminabikdtak

categoriassirven como insumo y guia pafda seleccion de un indice pardeterminar la
caminabilidad de un tramo viaEstas son las siguientes:

Figural. Macro-componentesde la caminabilidad

Infraestructura
o condiciéon de@

Comodidad

Seguridad
ciudadana

Accesibilidad L/
al destino

Fuente: Construccion propia a partirldédocumento de investigaciéde Castro (2021]4]

Asi, un indice de caminabilidattberia buscarponderar estas grandes categorias a la hora de
establecer los elementos que componen el indieer elloal realizar un anélisis de caminabilidad

en Bogotéregiénse debeescogerun indicador que sea lo masmpleto posiblede tal modo que

no quede ningln macro factor fuera del alcance y las recomendaciones que se entreguen en el
marco de la aplicacion del indice sean lo mas apropiddds la configuracién del espacio

1.1.1. Metodologia

Parallevar a cabo uranalisis dela caminabilidad en la ciudad regi@ue pueda resultar en
recomendacionesitiles en la materia el presente documentadoptacomo principal insumo un

indice de caminabilidadefinido yconstruidoen el marco de un trabajde investigaciémpublicado
recientementeen la Universidad de los Andésih (i1 dzf  R2 aaSG2R2f 23 NI LI NI
RS OFYAYFI0oAfARIFR  yYyA@GSt OAdzRI R dabdrato gol\Willla® I OA s
FelipeCastro[4]. Dicho indicador se escogeniendo en cuentajue parte de un enfoquéolistico

y dual en el cualse ponderanlas caracteristicas objetivas del entorno, al tiemgoe las
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percepcionesde los ciudadanosmediante la implementaciéon de un instrumento propio de
recoleccion de informacién tipo encuesta

El analisise desarrollade manera desagregada nivel de segmeiat vial Adicionalmente, para
asignarle una mayor o meng@eso a un factor dentro del indicesterecurre auna metodologia

mucho mas compleja que un promedio simple basada l&ninformacion recogida de los
ciudadanosA proposito de los criterios de seleccion del modelo, la secti@r? del presente

documento detalla ua comparacion extensiva entre diferentes ioel locales existentes

Para su estimacion, el indiéee construidopor el autorbajoun proceso de 3 etapagn el cual

se recurre a la literatura existente sobre caminabilidad para construir una base concgpwial
sirve como guia y soportparaestudiar las preferencias de peatones en el contexto de estadio
través de un ejercicio de toma de informacjélo cual en conjato permitiria contar con las
herramientas suficientes parlegar a una caracterizacion de la caminabilidad en el entorno
objetivo, en este caso la ciudad de Bodd{aEste se presenta esquematicamente en la siguiente
figura.

Figura2. Metodologia de construccion del indice de caminabilidad

Seleccion de factores y Estimacion del indice de
componentes caminabilidad
o o ®

Célculo de ponderacones
por componente

Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro [2021)

Para la primera de las tres fases enunciadas anteriormente, se definié un set de factores a partir
de una serie de analisis de casos de estudio relevantes, d¥ikion de informacion secundaria
disponible y de opiniones de expertos. Para dichos factores, se establecieron variables o
componentes que permitieran aterrizar la medicion a caracteristicas existentes del entorno
urbano (ej. stock de equipamientos) yfoantificables (percepciones) de micro y meso esc#a

! Para el presente documento se adapta la definicion de Ghdtsa de variables de microescala como aquellas
caracteristicas del espacio urbano referentes a la caminabilidad a un nivel de desagregacién de segmento o tramo vial y de
variables de meso escatamo aquellas que caracterizan el entorno urbano al nivel de barrio o vecindad como bien lo puede
ser la caracterizacion de uso de suglb
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partir de dicha lista de elementos, se realizé la estimacion de un indicador de caminabilidad
estandarizado.

Como resultado, el indicador de caminabilidad queddé compuesto por 5 factores recuremtas
literatura: infraestructura, seguridad ciudadana, seguridad vial, comodidad y acceso al destino.
Para cada factor hay una serie de componentes medibles asociados que permiten incorporar
diversos atributos del entorno y de las perspectivas de losqress a la medicion. En la siguiente
subseccion se presenta un detalle de los factores y componentes considerados para la
aproximacion metodoldgica por el autor y se describe cada uno de los conceptos utilizados.

Lo anterior se resume de manera esquematan la siguiente figura:

Figura3. Fase 1- Definicion del soporte conceptual

Definicion y validacion del soporte conceptual

Identificacion Fuentes Seleccion de Definicién de analisis
elementos informacién factores/componentes posteriores
e mmmmmmmmmmmmaa T T S nE e PP
g ' Revisidn de la i
1
! Factores : |-J‘> literatura - casos de |:> Factores:
1
! ]

1

|.J‘> 1 Priorizacion de factoresy E
E componentes por parte de |
! i
! I

los peatones
*  Seguridad Vial P

1 1

! :
estimacion de la i i
'+ Seguridad Ciudadana |
1 1
' i
! :
! i

caminabilidad

: i
____________________ E estudio de !
: i

*«  Comodidad
= Acceso al destino
* Infraestructura

! . . . . 1
i Caracteristicas objetivas
i del entorno construidoa !
1 . -

: nivel de tramo vial i
]

Disponibilidad de
informacion a
microescala o

mesoescala

Componentes por factor
seleccionado

Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro [2021)

La segunda fase comprende tgefinicion de las ponderaciones dsada componentey por
consiguiente de cada factor dentro del indides decircual componentey en qué magnitudes

mas importante dentro de la composicion del indid@cho proceso se realiza a partir dea
encuesta ealizada aina muestra representativdel conjunto de peatones de la zona de analisis,
en la cual se les solicitalmlos encuestadosealizar una clasificacion ordinal de los diferentes
componentes por factor de caminabilidad acorde a sus preferengesla cual se aprovecha para
construir un perfil sociodemografico del peatén que sirva como insumo para el andlisis de
preferencias y perspectivdd]. Subsecuentementdps resultados de la encuesta se traducen en
ponderaciones a partir de un modelo de probabilidadultinomial no lineal que estima la
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probabilidad de que cada factor (infraestructura, comodidad, seguridad vial, etc.) deamyor
relevancia entre la muesd sobre los demas a la hora de caracterizar la caminabiliaadual que
cada componente dentro de su respectivo factor

Asi, la estimacion del modelo deviene panderaciones numéricas por componendentro de
cadafactor, lo cualpermite ordenar y analizatas preferencias de la poblacion a la hora de
identificar qué factor marca la diferencia la hora de caracterizda caminabilidaden la ciudad
bien caracterizar uno de los factores clave de la caminabilidadnterior se resume deanera
esquematica en la siguiente figura.

Figura4. Fase 2 Estimacion de importancia por elemento

Estimacion de importancia por elemento (elemento subjetivo)

Generacion Importancia
Instrumento Elementos
MNL por elemento
oo TTTmmEm T yooTTTTTTTET T R CooTTTTTTT TS
1 1 1 1
i Encuke.stas t(;po i Ii> E Clasificacion factores i Ifl> i leNOLdsIO i li} i Ecuaciones de i
; fanxing o de ' i ycomponentes i ' € i utilidad (Vi)
! clasificacion ! ! ! i factores ! ' a7
;'""I"f""'f,'"""- P TTTTTTTTTTT
1 1 1
H dnormal?on , ' 3modelos | i Probabilidad !
i emograticay - !  MNLde i deeleccion |
1 socioeconémica 1 i ' I i
. ! componentes | v Bog Bog !
R i e e :
i Caracterizacion de i _______________
1 1
1 peatones frecuentes, i \ Importancia |
| ocasionales u otros | por elemento
i Poq*Fog

Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro [2021)

Finalmente, la ultimafase consiste en la estimacion del indice de caminabilidad.primer
momento, selleva a cabo un proceso de busqueda y solicitud de informagédrestado urbano
gue permitaaterrizar los elementosnapeados y priorizados en las anteriores fases@aables
cuantificables.Asi mismo, se construyen otras partir de informacion publica u obtenidas
previamente.



COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

En segunda instancia, previo al calculo del indice de caminabilidad, se lleva a cabo un proceso de
limpieza y procesamiento de las variablés entorno urbano para llevarlas a un formato que
permita el calculo de un estimadastandarizado.Este proceso se lleva a cabo con algunas
variables pues otras, en formato binario, no lo requieren. Finalmesgeprocede a estimar el

indice de caminabilidad a diferentes niveles (localidad, UPZ, corredorptvéah entre otroska

partir de unaecuacidénque relaciona las ponderacionestimadas a partir déas encuestas con el
estado actual del entorno urbano, equipamientas,infraestructura vialrepresentadoen las
variablesmencionadas anteriormentgl] ¢ ver ecuaciérde la figuraa continuacion.

De este modo, el indice de caminabilidad combiaetoresy componentesprovenientes de la
academia,con las pecepcionesde peatonessobre el grado de relevancia de cada factprsus
componentes, y las condicioneslel entorno urbano provenientes deediciones actualesLo

anterior se describe esquematicamente en la siguiente figura, y se complementaexplitacion
de cada variable que cqmone la ecuaciomel esquemaPara mayor detalle, la subseccidnl.l1.2

describe las variables de entorno tenidas en cuenta para la elaboracion del.indice

Caracteristicas objetivas del entorno construido indice de caminabilidad
Recopilacidn de Asignacién a la Normalizacién . ..
. .. . N Estimacion
informacion red de Bogota atributos

ooy BN prres BN :
: . . : i Existencia (100) ! ' Valor por tramo vial |
! a entidades E If‘> ! informacion ! [:> :__________(____)__: If‘> I ‘3___________‘-
l"_"_"""_"_"':
Fmm e ' Por tipo de peatén

1
i Buffer de los tramos | ; !
H . 1
! viales, por zonas 0 ' : Valor Z 1
. ]
: por tramo vial ! :

o Ry T M"I,q = Z Po,q * Z Pro.q * C?'o.i

E 1 Valor cualitativo !
' i de0a1 Crot

Datos abiertos al
publico

m
%)
=
=
2
=]
oy
=]
=
g}
=
=]
v
x
5]
—
o
o
=
3
5]
9]
w

Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro [2021)

En detalle, la euacién del calculo del indicee puede apreciar a continuacién junto con la
explicacion de cada una de las variables que la conforman.
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Ecuaciénl. Férmula para el calculo del indice de caminabilidad

(hﬁ Gﬁz 6526

Donde

- @ : Hace referencia al indiade caminabilidactalculado para el segmentte andendpara un
peatdn concaracteristicas sociodemograficas

- 0 j: Hace referencia a la ponderaciélada para un facto¢ para un peatén con caracteristicas
sociodemogréficas.

- 0 j: Hace referencia 4 ponderacion que tiene el componenteperteneciente &factor &,
para un peaton con caracteristicas sociodemografigas

- 0 dHace referencial niveldel factori perteneciente al factoé para un segmento de anden
O proveniente de la informacién actualizada de la ciudad asociada a la configuracion y estado
del espacio urbano.

y correspondientemente,

- 1 : Representa los 5 factores del indiceofnodidad, seguridad vial, seguridad ciudadana,
infraestructura, y acceso desting}.

- # : Representa los componentes de cada factalel indice

En conjunto, ¢ proceso descrito anteriormente resulta en un indice de por segmento de andén,
con una calificacion entre 0 . Asi, un indice calculado para un segmento de anden especifico
cercano a cero se relaciona con un bajo nivel de caminabilydab cercano al se asocia con
condiciones adecuadas para caminar alli.

1.1.1.1. Factores y componentede la metodologia

Como se menciond anteriormentéa presente subseccion tiene el objetivo qakondar en los
factores y componentes del indice de caminabilidptesentando su base conceptual y
describiendo su estructuraAsi,vale la pena recordar quel indicador de caminabilidade
subdivide en5 factores principales adaptados por el autor lueg® un ejercicio de revision de
literatura y casos de estudio relevant&stos soninfraestructura, seguridad ciudadana, seguridad
vial, comodidad y acceso al destino.

En primedugar,esta lainfraestructurg pensada como aquella categoria que describe las caracteristicas
y estado del entorno urbano. Hace referencia al espacio fisico dispuesto para caminar, sus dimensiones
(ancho) y espacios de conexidon como rampas y cruces, al igual que su estado asogigdfeeciones
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existentes como huecos y fisurfs]. Asi mismo, contempla la presencia de elementos o actores
externos en el espacio que dificulten el transito peatonal. En segundo lugar, seguridad ciydadana
comprendida como kdos dimensiones de la seguridad de los peatones ante hurtos y ataques. Una de
ellas, relacionada con la seguridad objetiva evidenciada los registros oficiales de delitos y actividad
delictiva y la otra, asociada a la percepcion propia de los ciudadat®sagposibilidad de sufrir algun
perjuicio en la via publica.

En terceldugar,se encuentra Iadeguridad vialentendidacomo la percepcion de los peatones de sufrir
algun dafio al transitar por cruces vial€$ Estaestadincorporadamediantelas cifras deafluencia de
vehiculos cruzandgla existencia de semaforos o de pasos peatonales. &siierf aunque parte de la
base de atributos ciertos en la via publipagde tener un peso diferente en cada grupo poblacional
segunla percepciérde cadandividuo acorde a lo queste considere como inseguro.

Comocuarto factor se tienela comodidad la cual seentiende como el conjunto de variables que
detallan las caracteristicas del entorno que hacen la caminata mas o menos placentera. Aunque el ITDP
contempla aspectos como ruido o presencia de botes de basura, la disponibilidad deokdales

hace que dicho macro factor debmitarseal arbolado en el segmento vial, a la calidad de los edificios

o0 a la congestion del tramo vial por donde el peaton trangifaFinalmente de quinto esté&l acceso

al desting que se entiende comola capacidad de un entorno urbano para proveer accesadas
aquellos espaciosomerciales, culturales y de interés publeastentes en la zord]. Dentro de estos,
seconsideran también a las estaciones de transporte publico y espacios de ocio y esparcimiento al aire
libre.

Ahora bien, cada uno de los factores presentados no tiene una medida Unica estandar para aproximarlo.
Por ejemplo,d seguridactiudadangpuede enendersecomo un grupo de aspect@®mo iluminacion,

0 presencia deamarasque en su conjunto hacen que un peatéonsideresentirsemas o menos
proclive aataqueso robos;o bien la infraestructurapeatonal no se cierra a un aspecto Unico pues
comprendeandenes, rampas y demas elementos. Por ello, dad#r expuesto se asocia a un grupo

de componentes que, agrupadospnsolidan una medicién holistica de cada uno de ellos. Dichos
factores fueron seleccionados por el autor con base en revisiones de aasstudio, investigaciones
considerando paralelamente la existencia de informacién en Bogotd que puasenaejarse y
aproximar cada componenteTeniendo en cuenta lo anterior, eontinuacion se detallan los
componentes por factor
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Tablal. Componentes por factor Caminabilidad

T Presencia de andén { Presencia de rampasinfraestructura especial
Infraestructura T Ancho de andén { Presencia de invasién del espacio del andén
1 Calidad del andén
T Velocidad del transporte 1 Presencia de un dispositivo de control de
motorizado £ g
Seguridad vial \uio vehicul trafico
T Flujo vehicular  Historial desiniestros o choques
1 Tiempo de paso
1 Flujo peatonal
Seguridad 1 Presencia de camaras de segurid 1 Historial de delitos
Ciudadana 1 Presencia de estaciones de polici 1 Calidad de la iluminacion
Acceso al T Densidad comercial 1 Acceso al transportpUblico
destino T Densidad institucional 1 Densidad de espacios abiertos
1 Densidad residencial
1 Presencia de arboles 1 Pendiente del andén
Comodidad 9 Calidad de los edificios 1 Longitud de las cuadras
1 Nivel de congestiémehicular
Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro ([2021)
1.1.1.2. Variables del entorno urbano

Con el objetivo de aterrizar las perspectivas y percepciones personales de los ciudaddensiadas

en el orden demportancia de cada factor y componente (ponderaciones del indice)cataliciones
actuales de la ciudad region, el enfoque metodologiosu fase 3 al calcular el indice incluye una serie
de variables que se asocian una a una con cada compopéariteado [4]. Asi, para un componente
como el ancho dedndénsobre el cuaéxisteuna percepcion en términos de importancia a la hora de
hacer un segmento mas o menos caminalplenderaciond nn delaEcuacion 1 hay

una variabled iR que caracteriza el tipo de ancho de anden, sea adecuado (mas de 2
metros de ancho) o no (menor a 2 metros de andumrde a las caracteristicas del andén evaluado
De manera corresponeite, para cada uno de los demasmponentes hayna variable quéndica el
estado dedicha infraestructura o que aproxima al componente mismo a partir de mediciones
existentes. Estas se describen en la tabla a continuacion.
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Tabla2. Variables del entorno urbano por componente Caminabilidad

Factor Componente Medicion Variable de medicion Escala de medicion/ Fuente
. , . LyOK2 x HZIn 1 .
) ) Evaluacion considerando la presencia Tramo vial/
Presencia de andén q iy ¢ "
e andén en tramos viales segif) Ancho < 2.0 0 API Google
, Evaluacién del ancho del andén (en Valor Z basado en los valores Tramo vial/
Ancho de andén . . :
metros) registrados en la ciudad API Google
Andenes aptos para caminar o correr 1

Evaluacién de la calidad del andén en  Andén transitablepero con precaucion 0.6

Tramo vial/
Calidad del andén funcién de la presencia de grietas y/o ) .
Infraestructura Andén en malas condiciones 0.3 Secretaria distrital de la Mujer
huecod[7]
Sin presencia de andén en ningin 0
costado de la via
. Evaluaciérconsiderando la presencia i 1 .
Presencia de rampas 0 : P . Presencia de rampas Tramo vial/
. . de rampas o infraestructura especial €
infraestructura especial : : 0 IDU
los andenes Sin presencia de rampas
) o Evaluacion del ancho restante del lyOK2 NBadryds x i 1 Tramo vial/
Presencia de invasién } .
. . andén (en metros) por posible API Google
del espacio del andén . .
presencia de ciclorruta seg(i@] Ancho restante < 2,0 0 SDM
. Evaluacion de la velocidad promedio i
Velocidad del _ b Valor Z basado en los valores Tramo vial/
. del transporte motorizado expresada . . -
transportemotorizado km/h registrados en la ciudad API Google
Seguridad Vial en km
. . Evaluacion del flujo vehicular Valor Z basado en los valores .
Flujo vehicular I - Tramo vial/API Google

expresado en vehiculos por hora registrados en la ciudad
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Presencia de un
dispositivo de control
de tréafico

Evaluacién considerando la presencia
de dispositivos de control de trafico

Historial desiniestros 0 Evaluacién considerando la presencia
choques siniestros o choquesn tramos viales

Evaluacion del tiempo de paso de un

Tiempo de paso .
P P andén a otro (expresado en segundos)

Presencia de dispositivos de control de
trafico

Sin presencia de dispositivos de contrc
de trafico

Presencia de uginiestro o choques
relacionados con peatones

Sin presencia dsiniestros o choques
relacionados con peatones

Valor Z basado en los valores
registrados en la ciudad

Tramo vial/

SDM

Tramo vial/

SDM

Tramo vial/

API Google

Seguridad
Ciudadana

Presencia de camaras  Evaluacién considerando la presencia
de seguridad camaras de seguridad

Presencia de estaciones Evaluacion considerando la presencia ¢
de policia estaciones de policia

Evaluacion del flujo peatonal por tramo

Flujo peatonal .
1op vial

Evaluacidén considerando presencia de
robos, delitos y/o homicidios

Historial de delitos

Presencia de una camara de seguridad

Sin presencia de ureamara de seguridac

Presencia de una estacion de policia

Sin presencia de una estacién de policie

Valor Z basado en los valores registradc
en la ciudad

Valor Z basado en los valores registradc
en la ciudad

Tramo vial/
SDSCJ

Tramo vial/
SDSCJ

ZAT/
SDM

(8]

upPz/
SDSCJ
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Area cubierta con excelente iluminacion 1
La iluminacién es suficiente para ver cot 0,6 - a
: ramo vial
Calidad de la Evaluacion de la calidad de la iluminacii - claridad o
iluminacion con base 7] Secretaria distrital de la
Presencia deiluminacién pero no es 0,3 Mujer
totalmente claro
Sin presencia de alumbrado publico 0
Tramovial/
. ) Evaluacion de la densidad de Valor Z basado en los valores registrado
Densidad comercial establecimientos comerciales en la ciudad Cémara de co}mermo de
Bogota
_ o Evaluacion de la densidad de Valor Z basado en los valores registrado ZATI
Densidad institucional o S la ciudad B
establecimientos institucionales en la cluda SDP
A | ) ) ) ) ) ) Valor Z basado en los valores registrado ZAT!
Cceso & Densidad residencial Evaluacién de la densidg@blacional : -
i en la ciudad SDP
destino
Presencia de un servicio de transporte 1
. ) . publico Tramo vial/
Acceso al transporte Evaluacion considerando la presencia
publico transporte pablico en tramos viales Sin presencia de un servicio de transpor 0 SDM
publico
. . ., . . ; ZAT
Densidad de espacios  Evaluacion de la densidad de espacios Valor Z basado en los valores registrado i /
abiertos abiertos en la ciudad sSDP
Evaluacién basad e ind Con presencia de arboles 1 Tramo vial/
Comodidad . . valuacién basada enpaesencia de
Presencia de arb0|es érb0|es por tramo vial Jal’din BOténiCO de BOgOté.
Sin presencia de arboles 0
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Estrato alto 1
. ZAT/
Evaluacién basada en los estratos
Calidad de los edificios ~ socioeconémicos predominantes de ur Estrato medio 0,5 SoP
zona
Estrato bajo 0
. g Evaluacion del nivel de congestién por  Intervalo constante segtn valores de la Tramo vial/
Nivel de congestion i . -
tramo vial ciudad API Google
Pendiente < 2% 1 Tramo vial/
. ; . . . IDU-[6]
Pendiente del andén Pendiente del tramo vial Pendiente entre 2%3% 0,5
Pendiente > %3 0
. Evaluacion de la longitud de las cuadre Valor Z basado en los valores registrado Tramo vial/
Longitud de las cuadras . -
cercanas en laciudad API

Nota: API: Interfaz de programacion de aplicacion; SDM: Secretaria distrital de movilidad; SDP: Secretaria distrital de plBtgakistituto de desarrollo urbano; SDSCJ: Secretaria distrital de
seguridadgconvivencia y justicia; ZAT: Zona de andlisis de transporte; UPZ: Unidades de Planeamiento Zonal.

Fuente:Construccién propia a partir del documento de investigacion de Castro (2021)
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1.1.2. Comparacion con indicadordscales

La escogencia del indice de caminabilideslilté deuna revision de indices existentes para Bogota
de otros desarrollados con un enfoques general a manera de herramienta para cualquier ciudad.
De esta manera, seethdé a una lista corta de dstudios e indices que en su conjuntaombinan
enfoques locales e internacionales para aproximarke @gaminabilidadPrincipalmente, eanalisisse
llevd a caboestudiando el alcance de cada uno de los indieggentificando qué factores y
componentesson ponderados por cada uno de ellpara asi escogeel indice mas complete
implementable esdecir, aquelque involucrevariablesmedibles a partir de la informacion existente
para la ciudad de tal forma questepueda ser estimado.

En primera instancia, se reg@igl indiceconstruidopara Bogota desde las autoridades distritales. En
particular, se revisarotas dos versiones deidice de caminabilidad construido por el Departamento
Administrativo de la Defensoriiel Espacio Public@®ADEPa través de su Grupo de Investigaciones

sobre Espacio Publigara los afios 2017 y 201Bn sus dos versiones, el indice parte delasion de

estudios de caso lyerramientaspara la promocion de la caminabilidddsarrolladas pola academia

e instituciones internacionaley en funcion de ellplantea5s ejesprincipalesRSy 2 YA Y R2 & & T
Of  dSa LI NI [o]l EstGslsonidgnisidad, HiveRitaR, £onectividad, proximidad y ambiente
amigable.En concordancia con diok 5 ejes, el indice se materializa enadtculocompuesto por 5
subindicesdonde cada uno corresponde con cada eje g estnpuesto por multiples variableasi, el

ejercicio culmina conn indice a nivel de URZ017) y luego a nivel de anden (20p8ja la ciudado].

En segundo lugar, se reviso el indice de caminabilidad planteads patituto para la promocion de

la Politica de Transporte y Desarroll6§P, por su nombre original en ing)én su version de 2018.
Dicha herramientda sido pensada para aplicarla y utilizarla en multiples contextos a diferentes niveles
(ciudad, vecindario y cuadrg)], lo cual le da valideesde lanetodoldgico al ser esta una liamienta
versatilque permie comparar ciudadesl tiempo queuedetraerle consigo limitaciones a ciudades o
contextos con dindmicasspeciales alrededor de lo econdmico, ddiktribucion deuso de suelo y de

la conformacion urbanistica del espaddmismo, para ciudades o regionasn mediciones avanzadas

del espacio urbano en lo ambiental, econdmico y geografico, esta herramienta puede no estar lo
suficientemente ajustada a su contexto.

El indice esta articulado por un esquema de indicadores y métricas, datidadores son aquellos
factoresclave que definen si un entorno es caminable o no y las métricas son aquellas variables
cuantificables que permiten establecer un valor numéricoapaada indicadof5]. En términos

2 Institute for Transportation and Development Policy
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generales, el indice se compone de tres factores principales: infraestructura, actividad y prioridad
donde infraestructura hace referencia a las caracteristicas del espacio fisico, la actividad se refiere al
conjunto de actividades econdmicdspuestas en el espacio que determinan la forma de moverse de
las personas y la prioridaal los incentivos y cacteristicas del espacio que dan/o no prioridad h

peaton de uso de la via publica por encima de los vehiculos priyadd3ependendo del nivel de
analisis (ciudad, barrio o calleg propone un indicada mayor o menodetalle.

Finalmente, seconsideré el indicele un trabajo de investigacion de la Universidad de los Andes,
propuesto por Castrdlesa el cual plantea uenfoquecuantitativo y cualitativo ajustado al contexto

de Bogota regiora partir deun ejercicio deidentificacion de perspectivade ciudadanos y otro de
estimacion de niveles de servicio y calidad del entorno urbano similar al de los otros indices de la
literatura [4]. Asimismo, el indice pondera los laies mas recurrentes en la investigacion alrededor

del transporte activoEn detalle, el enfoque metodoldgicel indicese presentd en la seccidnl.l

En sintesis, lo anteriormente explicado puede resumirse en la siguiente tabla comparativa:

Tabla3. Comparativo de indices de caminabilidad revisados

Estudio de Afo de sl Ponderacioén Alcgpce
geografico del

Caminabilidad elaboracion gL factores
elementos proyecto

Nombre proyecto

Metodologia para la

Universidad de estimacion del indice de

los Andes | caminabilidad a nivel 2021 . Segmento vial | Miggﬁefgan . Bogota D.C.
(CastreMesa) | ciudad y su aplicacion al; | | 9 |
i caso de estudio de Bogot: i i i
| Bateria de indicadores: | i i i
i indicador de i i 1 Promedio | ,
caminabilidad. Estudio deé 2018 Segmento vial simple UPZ Las Nieves
i caso UPZ Las Nieves | i i i
DADEP o b o o o
E indice de caminabilidad yi i i i
i precios del sue_lo: un i 2017 i UPZ i Prorqed!o de ' Bogota D.C.
i analisis para la ciudad de i i subindices
i Bogota i i i i
| Pedestrians First: A tool ! i Segmento/ ' Promedio de !
'TDP i for Walkable Cities | 2018 i Barrio/Ciudad | subindices | Global

Fuente: Elaboracion propia
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En detalley como se menciond anteriormentl comparacion entre indices se enfamd identificar
cualde elloscubre la mayor cantidad de elementos y mediciones para caracterizar cada uno de los 5
factores ponderados: Infraestructura, comodidad, seguridad ciudadanay vial, y acceso al destino.

Referente al primero, infraestructurk evaluacion de indicadores identifigde en términos generales
todos los indices examinados partian de la misma .besgectos como presencia de anden, y algunas
caracteristicas del mismo como su ancho, calidad y presencia de rampaglsiasdentro de la
estimacion. No obstante, se identifican dparticularidades. La primera se refiere a que la version
actualizada del indice de caminabilidad del DADEP parece ser menos cajuplstaversion inicial de
2017 al no incluir la calidad del andén erceastruccion. La segunda, se refiere a que el indice del ITDP
incluye multiples variablesomo la ubicacion de postes y la dinamica de parqueo en aqggraunque
sonvaliosas para el andlisis, para el caso de Bogota no podrian ser incorporadas etrlaaonglel
indice por cuenta de restricciones &ninformacion existente.Lo anterior se puede apreciar en la
siguiente tabla resumerDel analisis se puede identificar que para este componente los indices mas
completos son el de ITDP ydell estudiode la Universidad de los Andes.

Tabla4. Evaluacion de indices de caminabilidadomponente Infraestructura

Estudio de Caminabilidad

Factores contemplados :en:gzr;i::gs DZA(;)lip D2A(|)31E7P ITDP

Infraestructura n n n n
Presencia de andén n n n
Ancho de andén n n n n
Calidad del andén n n n
Presencia de rampas o similares n n

Obstéaculo/invasion del espacio de andén:
vendedores ambulantes, postes mal ubicados, n n
estacionamiento en andéycicloinfraestructura

Espaciaexclusivo para trnsito peatonal (es
posible incorporarlo) -

Infraestructura de transportérequiere mayor
nivel de detalle la informacion) - -

Fuente: Elaboracion propia
Rojo oscuroHace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construccion del indice de caminabilidad
pues ese tipo de informacion no esta disponible para la ciudad al nivel de desagregacién deseado.
Azul:Atributos del entorno urbanaue podrian ser incorporados en la construccién del indice y que son adicionales a los ponderados.
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Con respecto al segundo componente, seguridad ciudadapartir de la comparacion de los indices

se pudo evidenciar una alta variabilidad eapaoximaadn a este aspecto y por ende siegcomposicion

entre indices. En primer lugar, vale la pesabrayar el nivel de completitud y exhaustividad thelice

del estudio de la Universidad de los Andes es el mas completo de todos los estutliadmgerior

parece ser coherenten vista que este se construyé pensando en las caracteristicks cdedad y
considerando particularidades de un fenébmeno tan relevante en la cotidianidad local como lo es la
seguridad. Astjene sentido que un indiceegeral como el disefiado por el ITDP no involucre aspectos
como camaras de seguridad o estaciones de policia pues no todas las ciudades tienen las mismas
herramientas y aproximaciones a la seguridad ciudadana.

En segunda instanciag identfica que el incte del DADEP, en sus dos versiones, paester una
aproximacion simplificada y compactikel componente pues se limita a dos aspectos principales:
iluminacién e historial de criminalidatlo anterior sesintetiza en la tablgresentadaa continuacion.

Del analisis se puede identificar que para este componente el indice mas completo es el del estudio de
la Universidad de los Andes seguido del ITDP.

Tabla5. Evaluacion de indices de caminabilidagdomponente Segudad Ciudadana

Estudio de Caminabilidad

Factores contemplados (;Jenliggrzi:glgs DQCE)lIzEBP DZAOD1E7P ITDP
Seguridad Ciudadana n n n n
Presencia camaras de seguridad n
Presencia estaciones policia n
Flujo peatonal n n
Historial de delitos/percepcién seguridad n n n
Calidad iluminacién n n n n
Existencia comercios aledafios n* n

Fuente: Elaboracion propia

Con respecto al tercer componente de un indice de caminabilidad como lo es el acceso al destino
partir de la comparacion entre indices se encontré que los indices |quatts) de una concepcion
distinta del indice disefiado por el ITDP. Mientras que este Uttonoibe la accesibilidad a destinos a



COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

partir de la cercania s sistemas de trangpte publico y dda existencia del espacio publico en las
inmediaciones de la zona a analizar, los indices lodal®BEP y Uniandesontemplan otros aspectos
como densidad comercial, de espacios de tipo institucional y residencial para aproximarse a la
capacidad de acceso de un peatdén a diferentes destinos de interés. De esta mpaeraeste
componente se puede identificar un mayor nivel de completitud para los indices locales a diferencia
del indice del ITDR.0 anterior se puede evidenciar en la ggte tabla.

Tabla6. Evaluacion de indices de caminabilidadomponente Acceso al destino

Estudio de Caminabilidad

Factores contemplados (;Jenligzrzigggs D2A(1)31I§53P DZAOD1E7P ITDP
Acceso al destino n n n n
Densidad comercial n n n
Densidad institucional n n n
Densidad residencial n n n
Acceso al transporte publico n n n
Densidad de espacios abiertos n n n
Densidad de emplefya esté incluida en uso de N
suelo comercial e institucional) n n

Fuente: Elaboracion propia

Referente al cuarto componente ponderado para los indices de caminabilidad, la seguridad vial, a partir
del ejercicio de comparacides posible identificar una paridashte los indices del ITDP y del estudio

de laUniversidad de los Andgsues ambosconsideran aspectos como velocidad vehicular, flujo,
existencia de dispositivos de control de tréfico, y tiempos de paso, mientras que la ultima version del
indice del DADEiRNne una aproximacion limitadgue se remitainicamente a los tiempos de paso. No
obstante, el indice del ITDP a diferencia de sus pares invotudigples variablesitiles pero queno

pueden ser estimadas para el caso de Bogota por cuenta de limitaciotemfitemacion.Entre ellas,

el estrecho del angulo de giro o la existencia de dispositivos de transito calinadoterior se puede
evidenciar en la tabla a continuacion.
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Tabla7. Evaluacion de indices de caminabilidadomponente Seguridad vial

Estudio de Caminabilidad

Factores contemplados ;en:gzrzigggs DéoDlESP D2A(I)31E7P ITDP

Seguridad Vial n n X n
Velocidad vehicular n n
Flujo vehicular n n
Presencia de un dispositivo de control n n
Historial desiniestros viales n
Tiempo de paso n n n
Dispositivos de transito calmado n
Estrecho radio de giro n
Altura de sardinel > 15 cm n
Paso seguro peatonal cada 1200 m n

Fuente: Elaboracion propia

Marrén: Hace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construccién del indice de caminalslidad pue
ese tipo de informacion no esta disponible para la ciudad al nivel de desagregacion deseado.

Azul:Hace referencia a atributosetientorno urbano que podrian ser incorporados en la construccion del indice y que son adicionales a
los ponderados.

Finalmente gl ultimo componente estudiades la comodidadEste aspecto cuenta con una alta carga
de subijetividad ypuedellegar aser concebido de manera diferente dependiendo del enfoque se

le dé.Esto se pudo evidenciar a partir de la comparacion de indicegle los indices localeambas
versiones del DADEP y el indice del estudio de la Universidad de los geiheisan a aspectos fisicos

de la infraestructura peatonal y al entorno (arbolado y tipo de edificios) mientras que el indice del ITDP
desde una perspectiva mas amplia pondera aspectos como el taiégistencia de bafios publicos y

de residuos en las calldsstos aspectosiertamente tienen cabida dentro del estudio de la comodidad

en la caminatagpero pueden no tener mediciones concretas en algunos contextos, como el de la ciudad
de Bogotdoor cuerta de limitaciones en la informacion existenkéo obstante, algunos de ellos se han
abordado desde otras perspectivas paralagiar a mediciones aterrizadas al contexto local, como bien
puede ser el nivel de congestion y su estrecha relacion con fendsnermo ruido o contaminacién
guesuelen ser aspectos relevantes a la hora de estudiar la comodidad dentro de la caminabilidad.

Lo anterior se puedevidenciar en la siguiente tabla
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Tabla8. Evaluacion de indices deaminabilidad- componente Comodidad

Estudio de Caminabilidad

Factores contemplados ;en:ggrzigggs DQOD;P D2A(I)31E7P ITDP
Comodidad n n n n
Presencia de arboles n n n
Calidad de los edificios n n
Nivel de congestidg contaminacion n n
Pendiente del andén n
Longitud de las cuadras n n n
n n
Vias libres de suciedad, basuras o polvo n
Ruido n n
Presencia destacionamiento en la via n
Espacios para estar (bancas) n
Acceso a bafios publicos y puntos de agua
consumible n
Presencia de depdsitos de basura n

Fuente: Elaboracion propia
Marron: Hace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construccion del indice de caminalslidad pue
ese tipo de informacion no esta disponible para la ciudad al nivel de desagregacion deseado.
Azul:Hace referencia a atributosstientorno urbano que podrian ser incorporados en la construccion del indice y que son adicionales a
los ponderados.
La comparacién entre indicadores por componente resulto en la escogencia del indice de la Universidad
de los Andes (Castidesa). Referenta infraestructura, el indice seleccionado considera los mismos
elementos del indice de ITDP salvo por uno que no puede ser medido por el nivel de detalle de
informacion sobre el estado de la infraestructura peatonal, lo cual los pone en igualdad dearwic
Con respecto al factor de seguridaitamente valorado por los peatones en el contexto lgehlindice
elegido incluye elementos importantes como la presencia de estaciones de policias aledafas al espacio
peatonal o de camaras de vigilancia, taes que no son ponderados por los demas indides@aso
similar es el factor de acceso al destino donde el indice seleccionado incluye dentro de las métricas la
densidad institucional, residencial y comercial al igual que las dos versiones del in@i¢dds?.
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Aunque en algunos componentes como el caso de la comodidad o la seguridad vial hay mayor
completitud y rigurosidaden la aproximacion del ITDRlgunas de sus variables no pueden ser
estimadas por lo cua@stimar algunos de estos componentes puede no ser factible o no bajo el enfoque
planteado inicialmente. Asteniendo lo anterior en cuenta para la escogencia del indice, aquel
producto dé estudio de la Universidad de los Andesconsolidé como igual dsmmpleto y riguroso

gue sus pares, e incluso mejor en algunos aspectos al aterrizar la medicion a factores medibles en el
contexto local.

1.2. Ciclabilidad

Cuando se habla de ciclabilidadonocida comobikeability en inglés, se hace referenciaa la
medida & las condiciones dispuestpor el entorno urbano en una zona especifica pgua esta

pueda transitarse haciendo uso de vehiculos no motorizados, en particular la bigiodgfd 1].

Asi dicha medida ilustra la capacidad de una persona para acceder a espacios de interés por medio
de la bicicleta

Desde la academia y las politicas publicas se han identificado multiples beneficiosodae la
bicicleta. En el campo de la salud, se han identificado multiples beneficios en términos de salud
mental y fisiceen entornos donde se promueve el uso de la bicic[@®] [13]. Asimismo,se han
reconocido en estos contextos otros efect@®sitivos como la reduccion de tiempos de
desplazamiento yde emisiones de GHJ14]. Sin embargo, y al igual que como ocurre en
caminabilidad para aproximarse a la ciclabilidad y asi poder evaluar que tan buealnivel de
ciclabilidad tiene una zona es precisontar con un marco conceptual que permita desglosar la
ciclabilidad en fatres determinantes y en métricas especific&0lo asise podra llegar a
estimativos cuantitativos que permitan la comparacién de una zona en diferentes momentos del
tiempo o bien una comparacién entre zonas.

Producto de multiples trabajos de investigaa, el concepto deiclabilidad seguede explicar y
evaluar desdanultiples factorescomo la seguridad ciudadana y vial, la comodidad y atractividad
del espacio urbanfil5]. Algunos de dichos factores pueden gozar de una alta carga de subjetividad
pues puede que un entorno se percibgs 0 menos segunpara doshiciusuariosdependiendo de

Sus caracteristicas socioeconomicas.

Teniendo en cuenta lo anterioel disefio de politicas y programas para promover el uso de la
bicicleta en el plano tacticadebe informarsey nutrirse tanto de informacion subjetiva
(percepcionestomo deobjetiva(variables que caracterizan el entorno armo). En linea con ello,

y al igual que en el caso de caminabilidad, la ciclabilsldproxima a partir de un indicpie
permita el calculo den valor Unicoa nivel de segmento vial, barrio, UPZ y/o ciudad.
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1.2.1. Metodologia

Partiendode la aproximacion metodolégieoptadapara el estudio de la caminabilidad se replica
el paso a paso definido por el trabajo de investigacion de referedeiaCastreMesa [4]
considerando, al igual que el autor, variabteessmicro y meso escatpue permiten llegaa unindice
completo que balanceks percepciones y el estado del entorno urbargug permite realizar analisis
a nivel de ciudad, localidad, URAegmento vial

Sehace uso deun proceso de tres etapadonde al igual que en el caso @aminabilidad, se lleva a
cabo un proceso de estudio y revision de literatura que resulta en un esquema de factores y
componentes (métricas) para aproximarsi @aracterizacion de la ciclabilidad, seguido de un proceso
de estimacién de ponderaciongmr componente,finalizado con un ejercicio de procesamiento de
datos y variablesy la estimacion el indice a partirde las variables de entorno urbano y las
ponderaciones de cada componente producto del ejercicio de levantamiento de preferencias. Lo
anterior se describe&sguematicamente en la siguiente figura.

Figura5. Esquema de calculo del indice de ciclabilidad

N Estimacion de
Definicion y

validacion del ponderaciones por Procesamie.nto de Calculo del indice
componente del datos y atributos
soporte conceptual P
indice
= |dentificacidn y seleccion = Encuestas tipo ranking o de = Solicitud y = Estimacion del indice
de factores y componentes. clasificacion procesamiento de por tramo vial
nueva informacion en la
Revision literatura de ® Recalculo de las plataforma GIS ® Creacion de mapas
indicadores ponderaciones por
internacionales y componente acorde con el = Asignacion de atributos
locales nuevo esquema ala red de Bogota
conceptual.
Validacién a partir de
= disponibilidad de -‘E!l Construccién de nuevas
informacién funciones de utilidad

microescala o

mesoescala Estimacion de modelos
de probabilidad (3x1)

Fuente: Elaboracion propia
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En detalle, y en concordancia con el esquema anteroprimerafase consiste en ladefiniciony
validaciondel soporte conceptuaEn ellaa partir de una revision de literatura se plantgaesquema
de factores y componentes (métricas) para aproximaisedalabilidadde manera integraDe manera
iterativa, el esquema de factores y componentes se vabideyresivamente a partir de la revision de
informacion disponible de la ciudad a nivel de microescala y ressaa.

El resultado de esta fase es un esquema de cinco factores (los mismos de caminatiditdel ;ada

uno se construye a partir de entre 3 y 5 componentes que pueden aterrizarse en métricas puntuales.
Estos componentes, y sus respectivas fuentes de informacion y unidades de medicidn se presentan en
la siguiente subsecciofver 1.2.1.1)Para elcaso de ciclabilidad, se utilizaron algunos componentes
comunes extraidos de la aproximacion conceptual de caminabilalatempo que se incorporaron

otros componentes propios para caracterizar la experienciaidelsuariocomo el flujo débiciusuarios

o0 existencia y calidad de la cicloinfraestructura

La segunda fasepor su parteconsiste era estimaciorde las ponderaciones de cada componente, y

por ende de cada factor, que hace parte de la estructura del indice de ciclabilidad. Para este caso, se
aprovechda estructura del indice de caminabilidad, y sus ponderaciones respectivas por componente,
para redizar un reajuste de los estimativgsasidarles un valor numérico ordinal a las percepciones de

los ciudadanos con respecto al nivel de importancia de cada componente y factor dentro de lo que se
conoce como ciclabilidagn otros términosse lleva a cabo una correccion de muestra para ajustar las
posibilidades de respuesta en funcion de los nuevos factores defirdgoeste modo, para cada uno

de los factores, se estimé un modelo independiente por factor a nivel de @oempe y otro a nivel de
factores para categorizar a gran escala las preferen@dssbiciusuarios

En particular, pra la estimacién de lgsardmetrosmencionados anteriormente (ponderaciones), el
modelo deeleccidn discreta escogido es uno no lirtgad Logit.La l6gica detras del mismo consiste en
la construccion de funciones de utilidad aleatgoara cada alternativa deleccion de cada persona
encuestada Dichas alternativas pueden estar a nivelfdetor o componenteSu especificacion se
puede apreciar en l&cuacion 1 de la figura a continuaci@ondela utilidad de cada alternativa es
funcidbn de caracteristicassocioecondmicas y demograficas de cada persona encuestada
Subsecuentementedas funciones de utilidad senaterializan bajoun modelo de probabilidad, cual
estima cual es la probabilidad de escogencia de edelecion condicional a las caracteristicas de los
individuos de la muestraPara el modelo escogido, Logit, cada probabilidad se estima acdale a
Ecuacion 2 de la figura a continuacion
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Figura6. Esquema de estimacidon de ponderaciones para ciclabilidad

Ecuaciones de utilidad aleatoria Probabilidades de eleccion por Ponderaciones
por factor/componente factor/componente
_ exp(Vy,q) -
Vl,q—‘91+zek*Xk,q = P=o V. - -

Ecuacion 1 Ecuacién 2

Fuente: Elaboracion propia con base en la aproximacion metodolégica de [@astro

Asi, elresultado de la segunda fase es una escala de valores que sefialan ordinalmente qué tan
importante es un componente a la hora de definir si un entorno es apto o no para ser transitado
utilizando la bicicleta como medio de transporte. Dicha escala de valerasilizaria en el calculo del
indice para ponderar las variables de estado del entorno urbano construidas en la siguiente fase.

La tercera y Ultima fase consiste €ips procesos principalesqueridos para caracterizar el entorno
urbano a nivel de varides cuantificables y luego estimar el indice de ciclabilidad a distintos nitgbles
primero hace alusion da construccion delas variables de entorno urbano a partir de datos
georreferenciados publicos y otreslicitados directamente a las entidadesquuentan con la custodia
de estos Dicho proceso comprende el procesamiento de los daoslineacion con los tramos viales
y zonas a estudiar,su estandarizacion.

H segundo procesae la tercera fasese refiere & calculo del indice deiclabilidada partir de los
resultados de la fase 2 y de las variables construidas en el primer proceso de la fase 3 mencionadas
anteriormente.Para el calculo del indice se hace uso de la misma férmula utilizada para caminabilidad
(ver Ecuacionl). Este proceso final se realiza utilizando software especialigadola estimacion del

indice a distintos niveles geograficos de la ciudad.

Con el animo de ahondar sobre los factores y compongptiesizados para la construcciéon del indice
deciclabilidad, se presentacontinuacioria base conceptual detréke cadaunoy susparticularidades.

1.2.1.1. Factores y componentes evaluados

Como se menciond anteriormente, la presente subseccion tiene el objetivo que ahondar en los
factores y componentes del indice delabilidadpresentando su base conceptual y describiendo

su estructura. Asi, dentrada,vale la pena recordar que el indicador se subdividesdactores
principales adaptadodel trabajo de investigacion de referendil, al igual quele otros trabajos

de investigacion enfocados en la mater[d5]. Estos son los mismos del indicador de
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caminabilidad: infraestructura, seguridad vial, seguridad ciudadana, acceso al destino y comodidad
y atractividad.

Si bienlos factores principales son los mismos que en caminabilidad, las variables contenidas en cada
uno difieren con respecto a este. En este caso, los componentes estan mas enfocados en la bicicleta y
en elementos que estos podrian considerar relevantes. Csemmodra ver mas adelante, varios de los
componentes son los mismos, ya que afectan a los peatones y ciclistas de una manera similar. No
obstante, en algunos casos, algunos componentes de caminabilidad no aplican para los biciusuarios.

Es importante aclar que la ciclabilidad evaluada en este estudio analiza a nivel de tramo vial. Por este
motivo, algunas variables, relevantes para la ciclabilidad, no se ven reflejadas, al ser estas adecuadas
para el andlisis de un corredor o de una rut®CDentro de la variables no incorporadas al estudio

por no ajustarse al andlisis por tramo vial se encuentra la directividad y la coherencia, las cuales son
fundamentales en los viajes en bicicleta.

De los factores incorporados se encuentra primero la infraestructura, la cual se centra en la
cicloinfraestructura, tanto en la existencia, como en la calidad y ancho. Segundo, se evalla la seguridad
vial como la percepcién de los biciusuarios de sufgémaldafio al transitar por cruces viales o por los
tramos mismog5]. Esta se encuentra en el indicador mediante el flujo de vehiculos privados, la
existencia de semaforos y el volumen de peatones y vehiculos, con los cuadeshaibber conflictos

viales.

De tercero se encuentra la seguridad ciudadana, comprendida como las dos dimensiones de la
seguridad de los biciusuarios ante hurtos y ataques. Una de ellas, relacionada con la seguridad objetiva
evidenciada los registros ofadés de delitos y actividad delictiva, la iluminacién y nivel de actividad
social/lecondmica (seguridad indirecta) y la otra, asociada a la percepcion propia de los ciudadanos ante
la posibilidad de sufrir algun perjuicio en la via pablica al hacer usolieitleta. Cuarto, el acceso al
destino, en donde la presencia de comercios, instituciones, residencias y espacios abiertos mejoran el
indicador al darle al ciclista mas sitios a los que acceder.

Y quinto, se considera a la accesibilidad y comodidasueronjunto. Estos se entienden como todos
aguellos aspectos que hacen que el recorrido en bicicleta por una zona especifica sea agradable y
comodo. Entre los determinantes de dicha comodidad y accesibilidad a espacios de interés podria
encontrarse la corggtion, al igual que elementos asociados al paisaje mismo como el arbolado o el
tipo de edificios.

Los factores presentados no tienen una medida Unica estandar para aproximarlo. Un biciusuario puede
encontrar un segmento comodo por el entorno urbano queddea mientras que otro puede definirlo
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en funcion de la existencia y calidad de la infraestructura especifica para su modo de transporte. Por
ello, cada factor expuesto se asocia a un grupo de componentes que, agrupados, consolidan una
medicion integratlie cada uno de ellos. Dichos factores fueron seleccionados con base en revisiones de
trabajos de investigacion en la materia, al tiempo que contrastando con la existencia de informacion en

Bogoté que pudiera asemejarse y aproximar cada componente. Ten@anduenta lo anterior, abajo

se detallan los componentes por factor.

Tabla9. Componentes por factor Ciclabilidad

1 Presencia de cicloinfraestructura L
Infraestructura . . 9  Ancho de cicloinfraestructura
I Calidad desicloinfraestructura

. . 1 Velocidad del transporte motorizado { Flujo peatonal
Seguridad vial . ] ) ) . -
1 Flujo vehicular 1 Presencia de un dispositivo de control de trafico
. . 3 . 1 Presencia de ciclistas
Seguridad 1 Presencia de cdmaras de seguridad . .
. . . . I Historial de delitos
Ciudadana 1 Presencia de estaciones de policia . L
1 Calidad de la iluminacién
, 1 Densidad comercial 1 Densidad residencial
Acceso al destino . o . . .
1 Densidad institucional 1 Densidad de espacios abiertos

. 1 Presencia de arboles . . .
Comodidad Nivel de congestidon vehicular
1 Calidad de los edificios 1 g

Fuente:Elaboracion propia

1.2.1.2. Variables del entorno urbano

En concordancia con el esquema de factores y componentes presentados en la subseccidényanterior
enel paso a paso descrito a lo largo de la secti@rl, para la realizacion de la Fases8construyen

una serie de variablegue se conectan directamente con cada uno de los componentes planteados de

tal manera que exista una correspondengr@ a uno entre las ponderaciones de los individuos (Fase

2) con las caracteristicas y estado del entorno urbano. De este gidddice deciclabilidadpondera

ambas dimensiones, la objetiva y la subjetiva. Algunas de las variables utilizadas son las mismas que
para el indice de caminabilidadomo lapresencia derboleso calidad de los edificios en el entorno
aproximada a partir del estdm socioeconomicanientras que otras seran exclusivas del modo como la
presencia, calidad y ancho declaloinfraestructuraen cada segmento estudiadBara cada una, en la

tabla a continuacion se describe su uniadtdmedida, l6gica de medicion y fuente.
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Factor

Componente

Tablal10. Variables del entorno urbano por componente Ciclabilidad

Medicion

Variable de medicion

Valor

Escala de
medicién/ Fuente

Presencia de cicloinfraestructura

. L, . ; 1 i
Presencia de Evaluacion del tiempo de paso de un andén a Tramo vial/
cicloinfraestructura otro (expresado en segundos . . _

(exp 9 ) Sinpresencia de cicloinfraestructura 0 API Google
Ancho Evaluacion del ancho en funcién de las medids Valor Z basado en los valores registrados en la Tramo vial/
Infraestructura  cicloinfraestructura encontradas ciudad (metros) API
Buen estado 1
. Evaluacioén y categorizacion con base en los i
Calidad de la ) y 9 i o ) Tramo vial/
L niveles. Uso de las categorias del indice de Estado medio 0,5
cicloinfraestructura . IDU- [6]
seguridad nocturna.
Mal estado 0
Velocidad del L . . . . i
Evaluacion de la velocidad promedio del Valor Z basado en los valores registrados en la ciu Tramo vial/
transporte transporte motorizado expresada en km/h Rango entre 0 km/h a 76 km/h i
motorizado P P g ' API Google
o Evaluacion del flujo vehicular expresado en  Valor Z basado en los valores registrados en la Tramo vial/
Flujovehicular . iudad h/h hial
vehiculos por hora ciudad.Rango entre 0 veh/h a 15.500 veh/Walor Z API Google
Seguridad Vial
Presencia de un L . . Presencia de dispositivos de control de trafico 1 i
. o Evaluacion considerando la presencia de P Tramo vial/
dispositivo de i . d | de trafi
control detrafico Ispositivos de control de trafico Sin presencia de dispositivos de control de trafico 0 SDM
Tramo vial/

Flujo peatonal

Evaluacién considerando el nimero de viajes q
se realizan en una zona especifica.

Valor Z construido a partir de los rangos de
porcentaje de viajes realizados en la zond ¢0%)

EMB 2019SDM
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Presencia de L . . . Presencia de una camara de seguridad 1 :
. Evaluacién considerando la presencia de cama 9 Tramo vial/
camaras de de seguridad D
seguridad g Sin presencia de una camara de seguridad 0 SbscJ
. L, . . Presencia de una estacion de policia 1 :
Presencia de Evaluaciértonsiderando la presencia de P Tramo vial/
estaciones de policia estaciones de policia . . L -
P P Sin presencia de una estacién de policia 0 SDsCJ
. . Evaluacion del flujo de ciclo usuarios en la zona Valor Zbasado en los valores registrados en la ciuc ZAT/
Flujo de bicicletas . . -
estudiada (bic/h) SDM
Seguridad
Ciudadana Presencia de niveles altos de criminalidad 1
Delitos y Evaluacién considerando presencia de robos, upz/
criminalidad delitos y/o homicidios . . Lo
y Bajos niveles deriminalidad 0 SDsCJ
Area cubierta con excelente iluminacion 1
o o _ Tramo vial/
Calidad de la Evaluacion de la calidad de la iluminacién con bz La iluminacion esuficiente para ver con claridad 0.6 Secretaria
iluminacién al7] . L, distrital de la
Presencia de iluminaciopero no es totalmente clarc g 3 Mujer
Sin presencia de alumbrado publico 0
Tramo vial/
. . Evaluacion de la densidad de establecimientos . .
Densidad comercial . Valor Zbasado en los valores registrados en la ciuc - Camara de comercic
comerciales 3
de Bogota
Acceso al ZAT/
destino Densidad Evaluacion de la densidad de establecimientos Valor Z basado en los valores registrados en la
institucional institucionales ciudad SDP
ZAT/

Densidad residencia

Evaluacidn de la densidad poblacional

Valor Z basado en los valores registrados en la
ciudad

SDP



COLOMEBIA

UKPACT

N L7
AASL
. . ZAT/
Densidad de L . . . Valor Z basado en los valores registrados en la
. . Evaluacion de la densidad de espacios abiertos . -
espacios abiertos ciudad SDP
_ _ Con presencia de arboles 1 Tramo vial/
. <rbol Evaluacién basada en la presencia de arboles
Presencia de arboles tramo vial Jardin Botanico
Sin presencia de arboles 0 de Bogota
Estrato alto 1
Comodidad y ZATI
Accesibilidad Calidad de los Evaluacion basada en los estratos ) SDP
edificios socioeconémicos predominantes de una zona ~ EStrato medio 0,5
Estrato bajo 0
Tramo vial/

Nivel de congestion  Evaluacion del nivel de congestion por tramo vii Intervalo constante segivalores de la ciudad -
API Google

Fuente:Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro (2021)

Nota: API: Interfaz de programacion de aplicacion; SDM: Secretaria distrital de movilidad; SDP: Sdistatatide planeacion; IDU: Instituto de desarrollo urbano; SDSCJ: Secretaria distrital de
seguridad, convivencia y justicia; ZAT: Zona de analisis de transporte; UPZ: Unidades de Planeamiento Zonal.
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2. Caracterizacion de la movilidad sostenible en Bogota

Priorizar una zona de la ciudadbre otra paraina intervencion en espacio publico dirigida a mejorar

la caminabilidad y ciclabilidad pasa por evaluar una serie de asypetitienales a la caminabilida@
ciclabilidad mismaEn lo que respecta a la oferta de transporte es importante tener en cuenta la red
de transporte publico en la zona o en las inmediacionesstkey las intervenciones o proyectos futuros

de infraestructura de transportegue puedan impactar la oferta de transporte para visitantes y
residentes. Desde la demanda, resulta importante analizar la dindmica de origenes y destinos de viajes,
la distribuciénmodal y el comportamiento a lo largo del dia.

Transversal a ambos componentes vital entendeel esquema de actividades sociales y econémicas

en el espacipen concreto,la distribucion de actividadesomerciales, laborales, institucionales y de

ocio en el espacio que configuran la manera en que las personas se mueven en basqueda de bienes o
servicios. Por ello, ademas s centros de atraccion y generacion de viajes actuales, se mdosa
proyectosde infraestructura social e institucional a futuro que puedan generar nuevas dinamicas de
transporte en la ciudadAsimismo, seestudia la perspectiva de género transversal a ambos
componentes, tanto en la dinamica de viaje por cuenta de las actividadesesoniomicas realizadas

por tipo de género Ya existencia de facilidades o caracteristicas de la oferta de transporte en favor de
segmentos sociales vulnerables.

2.1. Contexto de la dinamica de transporte

En la ciudad, diariamente se realizan cercaldemillones de viajesle mas de 15 minutosegun la
tltima encuesta de movilidade la Secretaria de Movilidad (2018). Alrededor del65% de ellos se
realizan en modososteniblegtransporte publico ynodosactives), mientras que el transporte privado
-principalmente representado en la moto y en el carro particud@rega cerca d&l0% de los viajes
totales[8]. En particularen lo que refiere a la caminatasta cuenta con una participacid@el 25%
dentro de la canasta de viajes totales, mientras que la bicictztage alrededor del 7% de los viajes
realizados en la ciudad mayores a 15 miny8&js

Lared de transporte publiceesta compuesta porel sistema BRTTransmilenio-SITP troncal un
subsistema que lo alimenthuses alimentadores/ un componente zonal que se encarga de llegar a e
interconectar las demas zonas de la ciudad. Asi misamoyudadcontaba a abril d2020con una red

de 550km de ciclorrutapermanentesya sea seggada en calzadaiclo carrit 0 sobre endén[16].

Asi mismo, la ciudad dispone de una red peatonal para facilitar el transito de los peatones quienes
representan el segmento mas importante de usuarios del transporte.
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En vista que el presente documento busca llegar a recomendaciones sobre caminalwiadabiidad
atada a la dinamica de uso del transporte publi@ra asi promover la intermodalidad urbana, es
preciso entender cdmo se realizan los viajes en transporte publico. En pugesr vale la pena
puntualizar que el transporte publiaeineel 33% de los viajes mayores a 15 minuU®js Dicha cifra
recoge los viajes realizados en todos los componentes del SITP, troncalatnoegtador y eéntonces

existente SITP provision@ 2019)

Al enforcarnosen los viajes realizados en el componente troncalSI&P componente sobre el cual
giraran algunas de lascomendaciones de intervencion del espacio publicgassble encontrar que
cerca del 64% de los viajes realizados en dichdio tienen méas de una etapa. Esto es, que emplean
otro medio de transporte sea otro componente del SITP como el alimentador o e} adriah otros
medios como la caminata, bicicletay transporte individual para realizaotros recorridos
complementards. De estos viajes en etapas, la mayoria se realizan empleando el componente troncal
mas el alimentador o el zonatgrca del 74%y el resto mediante otras combinaciones en menor
medida Para el caso de los viajesla franja horariade mayordemanda(Hora punta), la tendencia se
mantiene. Los viajes en mas de una eteggaresentan cerca de 66% del total y la mayoria de estos se
realiza en combinaciones entre el componente troncal, iyak@ alimentadorLo anterior segpuede

apreciar en la siguiente tabla resumen.

Tablall. Resumen viajes realizados en el componente troncal del SITP

SNFE 22¢20 1 2N t 22¢20

+Al2Sa NBFfAT I R2a 2.185.464 100,0% | 428.917 100,0%
+Al2Sa RS wm Sdatb Lk 788.865  36,1% 144.418 33,7%
+Al2Sa RS W 2 Yt a 1.396.598  63,9% 284.499 66,3%
CNIYAYAESYA2 b 1.027.873  73,6% 208.250 73,2%
CNl yaYAf SyAaz b 112.097  8,0% 15.581 5,5%
CNFYAYAESYyA2 b 32.791 2,3% 7.404 2,6%
CNFYAYAESYA2 b 6.650 0,5% 1.393 0,5%
CNIYAYAESYA2 b 24.787 1,8% 5.255 1,8%
CNIYAYAESYA2 b 24.694 1,8% 6.794 2,4%
¢CNFyaYAf Syaz2 b | 167706 12,0% 39.822 14,0%

Fuente: Construccion propia a partir de cifras de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019.
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Por otro lado, a la ciudad hay tendenciae uso de modos de transporfeertemente marcadas por
el perfil sociodemografico del ciudadandspectos como el nivel de ingreso y el génerofactores

gue marcan tendencias particulares en lo que respecta al uso de modos trandpastéguras laajo

ilustranestos patrones ambos niveles.

Aunque ertérminosgeneraéshay una tendencifaciael uso de medios sostenibles como la caminata

y el transporte publicpal realiza una primera segmentacion a nivel de nivel de ingreso se puede
apreciar émo la distribucion modal se reconfigura en favor del transporte privadiemlpo que el uso

del transporte publico disminuyeonforme el nivel de ingreso se incremeiftar Figura7 y Figura8 a
continuacioén). Asi mismo el rol de la caminata dentro dea ldistribucién modal disminuye,
principalmente entre los segmentos de nivel bajo y muy bajo relativo a los niveles medios y altos. No
obstante, es importante marcar el hecloue, si biensu uso como principal medio de movilizacion
disminuyecon el nivel dengresq estesigue siend@ampliamente usado en el dia a dia.

Lo anteriorilustra un panorama bajo el cual una intervencion dirigida hacia la mejora de la
caminabilidad en diferentemonasde la ciudad, independiente del estrato predominante, seguramente
traeria consiganejoras enlas condiciones de vidie los ciudadanogsidentes y visitantegste mismo
fenémeno ocurre con dransporte no motorizadoSu predominancia dentro de la paitin de la
ciudaddecrece ca el nivel de ingreso de la persona. Sin embargo, su participacion en los viajes totales
no esmarginal,aunque ampliamente diferenciada por género, el siguiente factor a analizar.



COLOMEBIA

UKPACT

S
ran e

Figura7. Distribucion modal por nivel de ingreso en Bogetéagion para el género femenind

Alto 26% 17% 36% 5% 11% 3%

Medio 30% 31% 20% 2%84% 7% 4%

Bajo 42% 36% 7% 3% 4% 3%
Muy

. 53% 34% 39 2%
bajo

[l Caminata B Auto [l Informal B No motorizado
I Transporte publico Moto [ Publico individual [l Otro

Fuente:elaboracion propia a partir da Encuesta d®lovilidad de Bogota 2019 y de la clasificacion de ingreso del DANE 2020

Referente al género, se puede observar una correspondemcia tendencia general de la distribucién
modal por cada género. No obstante, algunas participaciones son mucho mayoresag)do cual es
importante de cara a la construccion de recomendaciones en pra deejora del transporte de la
ciudad, y en particular de la caminabilidad y ciclabilidad. En esped#cajentifica unamayor
participacion de las mujeres en el uso dednsporte publico en comparacién con el segmento
masculino. Mientras quée loshombres el 27% optan por el uso del transporte publico como principal
medio de transporte, este porcentaje supera el 30% fasmujeres. Este mismo patron se replica para
el uso de la caminata como principal medio para movilizaEsepromedio, cercadel 30% deos
hombres usan la caminatajaseste porcentaje es ampliamente superior para el segmento poblacional
delas mujereqcerca de2%).

Lo anterior podria explicarse parcialmente a partir de las dinamicas laborales y de movilidad en el pais
bajo las cuales para el género femenino se evidencia una mayor prevalencia del trabajo doméstico y de
cuidado no remunerado (TDCNR) en comparacios hdmbreq17]. Segurcifras del DANE pa2916

3 La categorizacion de nivalele ingreso alto, medio, bajo y muy bajo corresponde cesdala de ingreso por persona del
hogar del DANE para el afio 2(436] aplicada y ajustada a las categorias de respuesta existentes en la EODH 2019.
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2017, las mujeres diariamente dedican 7 horas 14 minutos a labores de trabajo doméstico y de cuidado
no remunerado, en comparacion con las 3 horas y 25 minutos de horas querdkdidceombres a las
mismas[18]. Asi,la dinamica laboral y socioecondmida la poblacion en Bogotéegion es un
determinante paraentender su escogencia de medio de transporte.

Figura8. Distribucion modal por nivel de ingreso en Bogetagion para el género masculind

Alto 20% 19% 35% 488 5% | 8% 5%
Medio 21% 27% 25% 4% 7% 5%

Bajo 32% 30% 10% 3% 10% 4%

Muy
. 38% 31% 5% 2% 11% 3%
bajo

[l Caminata B Auto [l Informal B No motorizado
I Transporte publico Moto [ Publico individual il Otro

Fuente:Construcciérpropia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019 y de la clasificacion de ingreso del DANE 2020

En términos de origenes y destinos, la dindmica de viaje en la diedaduna actividad marcada tipo
centro-periferia.La siguiente figura (mapa verde y rojo) ilustra este fenomAra.izquierdadqrigene$

se puedeobservar como las zonas de mayor cemitacion de viajes (coloracion oscura) se ubican en

el borde occidente de la ciudad con algunos focos particulares en el sur occidente de la ciudad y otros
hacia el norte en la localidad de Suba. Lo anteg®mconcordante conla distribucion de densidad
poblacional de la ciudad en la cuas [zonas de mayor densidad poblacional se encuentran localizadas
hacia el occidente de la ciudad y principalmente hacia la partglSjr

4La categorizacion de niveles de ingreso alto, medio, bajo y muy bajo corresponde con la escala de ingreso por persona
del hogar del DANE para el afio 2028] aplicada y ajustada a las categorias de respuesta existentes en la EODH 2019.
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Con respecto a los destinos, el mapa dedeecha Figura9) presentaa distribucion espacial de los
destinos donde aquellas zonas de la ciudad con coloracibn mas osatiben mas viajes en
comparacion con las demas. Estas zoestan ubicadas a lo largo del oriente de la ciudad desde el
centro hacia el norte, y en algunpsntos de la zona centro de la ciuddgktos puntos receptores de
viajes coincidercon los centros empresariales, de empletigteresde instituciones distritales y
nacionaleszonas de comercio y servicios, areas de ocio, entre otros).

Figura9. Mapas origenes y destinos de viaje en Bogeta019

Legend N Legend

Origen de viaje - Escenario 2019 i Destino de viaje - Escenario 2019
0-2.950 I ' - 0-2.830

~ 12951-6.220 | 2.831-6.630

I 6.631-13.700
I 13.701 - 29.500
Il 29501 - 55.480

[ 6.221 - 10.060
I 10.061-15.915
I 15916-24.315

0 175 35 7 10,5 14 0 175 35 7 10,5 14
[ == Kil . m—— Kilometers

Fuente: Construccion propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogot§82019

Con respecto a los viajes en transporte publios,origenes y destinaon similares a los presentados
anteriormente No obstante, los viajes se acentianicho masacia el borde nororiental de la ciudad
y hacia la zona centr[8]. Lo anteriores concordante con laibicacion de los centros de empleo y
serviciosen la ciudad.
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Por otro lado, abnfocarseen los viajes en transporte no motorizadpen especifical referirse a la
bicicletacomo principal medio de transportal analizar los datos provistos por la ultima Encuesta de
Movilidad de la ciudad, se encuentra que tmgjenes, aunque concentrades el borde occidental de
la ciudad se encuentran ubicadpsmordialmente en localidades como Bosa y Kenn&tycontraste
los destinosestan en su mayoriadispersos a lo largo del territori&sto,debido a que la bicicleta se
utiliza para realizar viajes de diversa natural@zatos y largos, de trabajode ocio, etc.)Lo anterior
se puede apreciar en kEguiente figura.

FiguralO. Zonas de origen y destino de los viajes en bicicletael periodo pico de la mafiana
(05:30n09:00h)
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Fuente: Construccion propia a partie la Encuesta de Movilidad de Bogota 2(8P

Finalmente, el dltimdtem a revisar de la demanda y dinamica de viajes es el tierspové&riable, que
indicael lapsoentre el origen y degto de viaje, es importante paaracterizar el evento de viaje de
cada ciudadanoen la ciudad, el tiempo promedio de viaje es de 51 minl@sDicho factor fluctia
por nivel socioecondmico, lo cual es congruente con la disidbude la estratificacion en la ciudad
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bajo la cual los estratos menores estan ubicados en la periferia occidental de la ciudad mientras que los
mayores en el centro y orient®or ende, es normal encontrar que localidades como Teusaquillo
Chapinercsonalgunas de las localidaddendehay menores tiempos de viaje relativos adasas

En particular, los tiempos de viaje del transporte publicomayores al promedif8]. Esto se debe a
gue los viajes realizados en estos medios son principalmente de mayor distancia y eRcetagelsien
se evidencia@l principio de la presente subseccioRor otro ladoreferentea los viajes en transporte
motorizado, eltiempo promediode viajes es de cerca de 38 minuf8$ Estoes muy posiblemente
explicado poel limite detoleranciafisicade un ciudadano promediante viajes de ciertas distancias

2.2. Caminabilidad en Bogota
2.2.1. Contextogeneral

Como bien se indic6 en la anterior subseccion, la caminata es el medio para transportarse principal en
la ciudadcon una participacion cercana al 25% del total de viajes superiores a los 15 ni8jukers

vista que esin medio basado en la actividad fisica, es de esperarseelqugo de la caminata como
principal medio de transporte guardea relacion inversa con la duracidel viaje mismo. Esto es, que

a medida que la duracion del viaje sea magbporcentaje de viajes decrezca progresivamente. La
siguiente figura asi lo ilustra. Se pueagreciar como cerca del0% de los viajes que emplean la
caminata como principal meéal para movilizarse son menores a 20 minutos. A partide dicimbo, el
crecimiento del porcentaje de viajes peatonales es marginal y cada vez menor a medida que aumenta
la duracion de viaje.
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Figurall. Porcentaje de viajes peataales en Bogota por nivel de duracién
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién de la Encuesta de Movilidad de Bogota 2019

Las cifras presentadas previameiitestran un panorama bajo el cugiste unumbral evidente a partir

del cual la caminatdeja de ser preferid@omo medio principal de transport®or consiguiente, es
importante caracterizar las condiciones de caminabilidad de las personas de la ciudad, puesto que
entender las diferencias a v@l geografico ytematico -por componente se podan desarrollar
recomendacioneglirigidas a que dichos rangos se alarg(iera mayor tolerancia a duraciones de viaje
en caminata may@s)de tal modogque lascondicionegpara que los peatonagtilicen el espacio publico
sean cada vez mejorgda experiencia de la caminata sea integralmente mas amable para el peaton.

A partir de la metodologia descrita en la seccioh.], se calcul6 el indice de caminabilidad con el
objetivo de identificara distintos niveles ddesagregaciéy,como se encuentrafas condiciones para
gue las personas utilicen el espapiablico para realizar sus viajegilizando la caminata como medio
principal.Para leciudad engeneralseestimo un nivel de caminabilidad de 0.49 en unaaésde O a 1

lo cual ertérminos relativos puede entenderse como un nivel medimivel de localidad, se estimaron
niveles entre 0.45y 0.52, siendo la localidad de menor puntaje San Cristobal y la desowjdiciones
de caminabilidad TeusaquillBeferente a la tendencia das localidadesl1 de ellas se encuentran por
encima del promedio de la ciudad mientras que el rg&pcuentan con niveles de caminabilidad
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inferiores al promedioUna de las constante&s que varias de las localidades por debajo del promedio
albergan dos segmentos poblacionales de menor ingreso lo paak en evidencia un problema de
equidad urbana en el cul poblacion que mas hace uso del transporte publico y de la caminabilidad
para transportarse largas distancias hacia los centros de emplaquetla que cuenta, en promedio,
conlaspeorescondiciones para caminar ya sea para acceder al transporte publico o para movilizarse
de un punto fijo a otroLo anteriormente mencionado se puede apreciar en la siguiente figura.

Figural2. indice de caminabilidad por localidad
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Fuente:Elaboracion propia

Para llegar a un mayor detalle de las disimilitudes a nivel geogréafico, el inda@amileabilidadse
estima a nivel de UTAM y de segmento Milindice, entsformato calculado a nivel d&nidad
Territorial de Analisis de Movilidad (UTAWNer mapa izquierdo de la figura a continuacidmuestra
una variabilidadnediaen el territorio de la ciudad. Obviando las zonas con alta vocaagr@aho con
caracteristicas similares al suelo rural en el norte de la localidad de Suba hacia la Reserva Van der
Hammen o al suhacialos limites de la ciudad en el borde de la localide Usmedonde la ciudad
cambiaradicalmente en generala ciudad cuenta con niveles promedaemarcados con coloracion
amarilla. Estosestandispersos emmultiples UTAMa lo largo @l territorio mientras que eralguras
zonashay mejorescondiciones de caminabilidad (borde oriental desde el centro al noré®)otras,
principalmente enel sur hay deficiencias marcadas. No obstantge debe considerar qubeay
disimilitudesen el nivel de caminabilidad incluso al interior de cada UTAM.



COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

Mientras que hayy TAM en las que se evidenaiaa correspondencia entre la caminabilidad a nivel de
UTAM con los indicadores a nivel de tramo etahoen multiples zonas parte del centro ampliado, hay
otras partes de la ciudad don@ssto no ocurre. Se puede aprecar algunas UTAMe la localidad de
Suba comadhay segmentse viales conniveles adecuados de caminabilidad adyacentestras con
condicionesprecarias-ver figura a continuacion Lo mismo sucedbacia el centro occidente de la
ciudad donde algunas UTAM con niveles promedio tienen altas disimilémtedostramos vialegjue

la conforman.

Este fendmenadlustra un panorama bajo el cuah el papel hay zonas con niveles de caminabilidad
aceptablespero al realizar un andlisis a detaldéespacio publico dispuesto para el peaton no le ofrece
las condiciones adecuadas para transifaues el acto de caminar supotkansitar continuameng
desde un punto a otro a través de una serie de cali@sonces cuando la red enna zona particular
ensu conjunto nees apta para los peatonesta puede llegar ser subutilizada oo ser utilizadan lo
absolutoaun cuando existaalgunossegmentos vialesn elladonde los anchos y estado de los andenes
sean apropiados.

De este mododgle cara a la priorizacién de una zona de la ciudad yr@aantervencion vial y del espacio
publico para mejorar la caminabilidad resulta importgme solofijarse en aquellagonas donde en
general hay carencias a nivel de caminabilidad sino también en aquellas dondsedragntos
especificosleficientesen medio de una red con nivel de caminabilidad aceptdb®o pues en algunos
casos puedeesultar costo eficiente proponer intervenciones a menor escala que pugda tengan

un efecto ampliado sobrdéa red completa y de esta manera se potencia el uso de medios no
motorizados entre los residentes y visitantes de dicha Bigificativamente
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Figural3. indice e caminabilidad por UTAM a nivel de tramo vial
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Fuente: Elaboracion progia

2.2.2. Caminabilidad y transporte publico

En linea con los objetivos y el espiritu mismo del presente documembogle los aspectos de estudio

de mayor importancia es el analisis de caminabilidad y transporte puAlicue hay una gran porcién

de los viajes que se realizanicamente caminand@s cierto también que la caminata se encuentra
estrechamente articulada al uso del transporte publico pues las personas suelen, pues deben, caminar
hacia su paradero o estacion mas cercana para hacer uso del sistema de transporte publico de la ciudad.

5 En todos los mapas de caminabilidad y ciclabilittlpuntos de corteitilizados para agrupar los valores en categorias y
asignarasi el colopara su visualizadnfueron determinados utilizando el algoritmo detimizaciénde cortes naturales de
Jenkd36]. Este métodpampliamente utilizado en analisis Gd§rupa los datos con mayor similitud entre si y maximiza las
diferencias entre clase$o cual minimiza la varianza dentro de cada grudaser una comparacion relativa dentro de los
datos del mapa, los colores no son comparables con otros mapas distintos, pues el conjunto de valores puede ser distinto
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De este modo, la mejora de las condiciones de caminabilidad en una zona no solo trae consigo
beneficios directos sobre la promocién de la caminata como méaiico para movilizarse entre dos
puntos fijos, sino también en el uso del transporte pues una red peatonal y un espacio urbano
configurado en favor del peatdn favorecaminatas cuyo destino sea un paradero o una estacifure

en ausencia de dichas conitines puede qudesincentive o cambie la decision de la persona de hacer
uso del sistema dado que no cuenta con las condiciones para acceder a él

De entrada, es importante caracterizar esta relaciéon en la ciu8adun informacion de la dltima
encuesa de movilidad de la ciudadiio 2019 90%de los viajes en etapagie involucran la caminata
como medio de acceso al transporte publpesentan una duracion de caminata memot5 minutos

No obstante, estos viajes en etapas se encuent@rcentrados, en gran medida, en viajes menores a
7 minutos (cerca del 60%) lo cual pone en evideagxistencia de tiempos de caminata relativamente
cortos a lo largo de la ciudad para accedérsistema de transporte publicd.o anteriormente
mencionalo se ilustra graficamente en la figura a continuacion.

Figurald4. Distribucién de distancia de las etapas peatonales de Bogoté de los usuarios que utilizan
transporte publico
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuestddvilidad de Bogota 2019.
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A partir de las cifras presentadas, se podria llegar a pensar que una mejora en las condiciones de
caminabilidad en puntos de la ciudad que asi lo requieren podria llégareanentarese umbral de 10
minutosde tal modo que personas que vivan a mayor distancia del transporte publico estén dispuestas
a caminar un tiempo mayor para acceder aE$to,a partir de una infraestructura adecuada, de
condiciones de seguridad éptimas, iluminacion, entre otros factores que podrian llégeeamas
agradable y conveniente la experiencia de caminar hacia el transporte publico

En segunda instangipara compender la relacién entre caminabilidad y transporte publico es preciso
remitirse d andlisis de las condiciones de caminabilidad en las inmediacinéss estacionede
transporte publico, en particular del componente trondal SITP. Esto, debido a gelecomponente
zonaltiene cobertura en una gran cantidad de segmentos viales de la ciudad por lo cual un analisis
nivel de tramo viaberia suficientgara caracterizarloPara llevar a cabo el andlisisl componente
troncal se construye una medicion del indice aeminabilidad unbuffer de 500 m entorno a las
estaciones de transporte acorde a la distribucién de distancia de las etapas peatoaaiea velocidad
promedio de peatdn de 1,2 m[20].

La siguiente figura muestra los resultados del ejercicio. De las estimaciones se puede obsdasr que
estaciones con peores indicadores de caminabilidad se encuentsaroatidente de la ciudad, ual

es congruente con su desarrollo urbanistico y existencia de espacio pétdicde los estimativase
puede identificar comcel segmento sur de la treal Tunalpresenta carencias de caminabilidad
correspondiente con el nivel de espacio publico efectivo medido para la localidad de Bumidad

Este es el mismo caso del segmento occidente de la troncal Aekscasel cual llega a las localidades
de Kennedy y Bosa, donde el espacio publico efectivo por habitardareste[21].
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Figural5. indice de caminabilidad por estacion del componente troncal del SITP
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Fuente: Elaboracion propia.

Ahora, en concordancia con el disefio metodologito el cual se especifica que el indicador de
caminabilidad se compone por 5 principakestores (comodidad, seguridad ciudadana, acceso al
destino, seguridad vial e infraestructura), a continuacg@presata un analisis del indicador por cada
factor. Esto, con el objetivo de encontrar tendencias por troncal a nivel de cada uno de egtossfa
gue puedan explicar los altos o bajos niveles de caminabilidadeste modp se podria llegar a
establecer los puntos débiles de la caminabilidad cada zona y asi establecer recomendaciones
puntuales.

El primer componenteexaminado es lanfraestructura Segunla metodologia este factor esta
compuesto por métricas asociadaspeesencia, ancho y calidad de andén, presencia de rampas e
invasion del espacio de andén por vendedofesr secciénl.1.1.]). Los resultadoglel indicador
limitado adicho factormuestrancomo en términos generalas hayuna relacion entreel nivel de
caminabilidad yatroncal (ver mapazquierdo de la figura a continuacién)
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Troncales como la troncal Sub&slle 80 asi lo corroboran pues los niveles de caminabilidad a nivel de
infraestructuraaledafnaa las estaciones no sarontinuos y se relacionan mas con el hecho de ir
algandose del centroriente de la ciudad hacia la periferia. No obstanteg de las pocas excepciones

a la regla es la troncal de la calle 26 donde el nivel de caminabilidad a nivel de infraestrsctura e
destacable a lo largo de toda la troncal. Siendo dedas ultimas en construirse, esto puede estar
explicado por las disposiciones urbanisticas requeridas por la alpal@idesarrollos inmobiliarios

nivel deespacio publicen las inmediaciones de la troncbr otro lado)as estimaciones indicaidmo

las troncales de la parte sur y suroccidente de la ciudad muestesias carencias a nivel de
infraestructura peatonal que se acentiprogresivamente al aproximarse a los portales (extremos de
las troncales).

Figural6. indice de caminabilidad por componente: Infraestructura y Comodidad
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Fuente: Elaboracion propia

El segundo componente examinado esdenodidad Segun la metodologia, este factor esta compuesto
por métricas asociadaspresencia de arbolado, calidad de los edificios, nivel de congestion, pendiente
y longitud de las cuadrawer secciénl.1.1.]). Los resultados del indicador limitado a dicho factor



COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

muestranniveles aceptables y en algunos casos superlativos encastgoria a lo largo de la ciudad

con algums zonasparticularescon carencias considerabléger mapa derecho de la figuratarior).

Dichas zonas se pueden ubicar en la parte centro sur de la ciudad, espacio donde confluyen multiples
troncales como la de la Avenida las Américas, troncal ubaime En ese puntale la ciudadtanto

los niveles de congesti@n algunas horas del dé@moaspectos como el arbolado y la calidad de los
edificios podrian entregarle al peatén una experiamoenosplacentea y cOmod relativa a otras
zonasde la ciudad que cuentazon un paisaje y actividad vehicular distinta.

El tercer componente examinado esnivel de acceso a destirsade interés Segun la metodologia,
este factor estd compuesto por métricas asociadessidad de establecimientos (cons&les,
institucionales, educativos, entre otros), espacios abiertos, y acceso al transporte publico (nesmo
seccionl.1.1.). Logesultados del indicador limitado a dicho factor muestniwrelesmediosde acceso

a lo largo de las troncales de la ciudad, coriaoo de niveles bajos y muy bajos hacia la partalsua
ciudad, que empieza desde el centro y quesdundizahacia eloccidente(ver mapaizquierdode la
figura a continuacion).o anterior puede estar explicado por la ausencia de espacio publico abierto en
estas zonas de la ciudgda prevalencia de ciertotipos de establecimientos en las inmediaciones de
las estacions. Asi mismoes posible identificar unos punta® nivel de acceso medimajo en la parte
norte de la ciudada zonaal norte del puntadonde se despreten la troncal Norte {atroncal Subdo
cual puedeexplicarse, potencialmente, por la ausencia de espacios abiertos por cuaenta
concentracionvivienda yestablecimientos econdmicos y comercialesles espacios aledafios a las
estaciones
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Figural7. indice decaminabilidad por componente: Acceso al destino y Seguridad ciudadana
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Fuente: Elaboracion propia

El cuarto componente examinadolaseguridad ciudadanauno de los factores de mayor ponderacion
entre los usuarios acorde a las encuestas realizaada ciudad por el autor del articulo de
investigacion base utilizado para el presente diagnégd¢oSegun la metodologia, este factor esta
compuesto por métricas asociadasla presencia deamaras de seguridagéstaciones de policia y
actividad peatonal, historial de delitos y calidad de la iluminacion en la(xenaecciorl.1.1.]). Los
resultados del ingtador limitado a dicho factor muestraniveles medios y bajos en cerca de la mitad
de las inmediaciones de las estaciones del componente troncal dgivBiTrRapa derecho de la figura
anterior).

Se identificartroncales cuyo componente de seguridad @ddna edajo en términos generales a lo
largo de todas las estaciones como bien lo es la troncal @Galle26, Calle 80, Suba y las Américas en
algun gradoEn particular, se observa comottancal de la Calle 26, que tienen indicadores medios y
altos en los demas factores, se caracteriza por ofrecerle una experipaaianal deficiente al
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ciudadano en lo que refiere a seguridad. Lo antermrede estar explicado por la falta de iluminacion

y actividad peatonatn espacios como el segmento comprendido erreenida Roja y Av. Ciudad de

Cali sobre la Calle 26 la alta percepcion de inseguridad en segmentos horarios posteriores al horario
de oficina en los cuales algunos espacios aledai@grancal pueden ser oscuros y solos por cuenta

de la falta de actividad peatonal y por la ausencia de estaciones de policia 0 de Comandos de Accion
Inmediata aledafios a la troncal en algunos segmentos de la misma. Lo anterior ilustra un panorama
bajo elcual hay un trabajo importante por hacer puesto que tanto en estaciones generadoras como
receptoras de viajes hay deficiencias en términos de seguridad, lo cual puede desestimular el acceso al
transporte publico mediante la caminata y en Ultimas su usgesreral.

El quinto y dltimo componente examinado eséguridad vial Segun la metodologia, este factor esta
compuesto por métricas asociadas a la velocidad y flujo vehicular, presencia de dispositivo de control,
historial desiniestrosy tiempo de paso entre aceras (ver seccléh.1.]). Los resultados del indicador
limitado a dicho factor muestran resultados mixtos en la ciudad, sin un patrén claro y consistente a lo
largo de las diferentes troncales (ver mapa a cuwrdcion). Dos casos por revisar con mayor
detenimiento son las troncales Norte y Calle 26, donde el perfil vial que prioriza al vehiculo motorizado
llevando a los peatones a cruzar a desnivel (puentes peatonales) y su flujo de viajes generan, en
conjunto, una percepcion precaria de seguridad vial. En patrticular, evidenciada en la ausencia de
dispositivos de control de trafico y tiempos de paso elevados (por el perfil vial y tipos de espacios
destinados a los pasos peatonales), acompanados de un flujo gidadovehicular elevada durante
multiples franjas horarias del dia. En el resto de la ciudad, se evidencian puntos y estaciones especificas
con buenos indicadores como bien puede ser el eje centro oriente sobre la Av. Caracas que se
caracteriza por tener ditiples espacios de paso a nivel para peatones con tiempos de paso no
prolongados acorde al perfil vial. De igual forma, hay estaciones en las que en sus inmediaciones hay
deficiencias particulares alusivas a seguridad vial como en algunas de la tedoecgld® la troncal Sur.
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Figural8. indice de caminabilidad por componente: Seguridad Vial
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Fuente:Elaboracion propia

Finalmente, una aproximacién complementaria a la relacién entre caminabilidad y transporte publico
se refiere a la dinamica de viajes. Al ponderar el nivel de generacion y atraccion de viajes de algunas
troncales, y por supuesto de algunas estaciones agies, se pueden identificar zonas especificas de

la ciudad que merecen ser estudiadas con mayor detalle y ser priorizadas para una intervencion en pro
de la caminabilidad. Soélo asi se podra poner en perspectivas las deficiencias y carencias del entorno
urbano a nivel de caminabilidad para las estaciones de transporte publico con su importancia en la
movilidad (evaluada a partir de su nivel de generacion y atraccion de viajes). Partiendo de lo anterior,
el siguiente analisis se segmenta en dos factoregjpales: atraccion y generacion de viajes.

Para aproximarse al estudio cruzado de caminabilidad en el transporte pubico y generacion de viajes,
el andlisis se centra en los periodos de mayor estrés a nivel de demanda en los origenes de viajes de la
ciudad -conocido como hora pico u hora puntaAsi, se pueden identificar aquellas estaciones y
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corredores troncales que se encuentran mas expuestos a una alta afluencia de usuarios por cuenta de
estar localizadas en zonas donde Vavmayor cantidad de persas de la ciudad al tiempo que aquellas
estaciones en las cuales hay deficiencias en las condiciones de caminabilidad en sus inmediaciones.
Para efectos del presente andlisis, se consideré el periodo comprendido entre las 6:30 am y las 7:30 am
en concordaugia con las cifras de la dltima encuesta de movilidad de la ci@jlad

El siguiente mapa ilustra esta relacion, donde aquellas zonas con coloracion verde oscura representan
los territorios con mayor concentracion de origemesviaje durante la hora punta. Se puede apreciar

gue las troncales que mayor exposicion a escenarios de alta demanda en los origenes de viaje son la
troncal Suba, Calle 80, Av. Las Américas, y en un menor grado la troncal Sur. Este fendmeno se evidencie
particularmente en los Ultimos grupos de estaciones proximas y cercanas a los portales. Al contrastar
estas cifras con los indicadores de caminabilidad se puede evidenciar que, aunque hay mdultiples
estaciones que requieren intervenciones por su entornaaunactual, sélo hay algunas que deberian
priorizarse para intervenirse en funcion de la dinamica de viajes. Este es el caso de un par de estaciones
en la troncal Suba (21 &ngeles y Suba tv. 91), algunas de la troncal Américas (Patio Bonito, Mandalay, y
Mundo Aventura), un par en la troncal Calle 80 (Avenida Cali y Gr@gaera 77) y otra en la troncal

Sur hacia los limites de la ciudad (La Despensa). Estas estaciones comparten unas condiciones de
caminabilidad precarias y la recepcidon de una alta detaan la hora de mayor flujo de viajes del dia,

por lo cual deberian ser puestas en consideracion para intervenciones prospectivas en el espacio
publico de las UPL o UTAM donde estas se encuentran.
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Figural9. indice decaminabilidad en las inmediaciones del SKTPPoncal y origenes de viaje en transporte
publico en hora punta
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Fuente: Elaboracion propia

Bajo la misma aproximacion metodologica se examind la interrelacion entre las condiciones de
caminabilidad y la atraamn de viajes. Esto es, identificar aquellas estaciones y segmentos del
componente troncal del SITP que tengan deficiencias marcadas a nivel de caminabilidad en sus
inmediaciones, al tiempo que sean estaciones ubicadas en zonas de mayor atraccion de viajes
(destinos). El siguiente mapa ilustra esta relacion, donde aquellas zonas con coloracion roja oscura
representan los territorios con mayor concentracion de destinos de viaje durante la hora punta. Se
puede apreciar que las troncales que mayor exposiciéacanarios de alta demanda en los destinos

de viajes (atraccién) son la troncal Norte, algunos segmentos de la troncal Suba, Calle 26, y en un menor
grado las troncales del sur en los segmentos de mayor proximidad al centro de la ciudad.
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Al contrastar etas cifras con los indicadores de caminabilidad se puede evidenciar que, aunque hay
multiples estaciones que requieren intervenciones por su entorno urbano actual, sélo hay algunas que
deberian priorizarse para intervenirse en funcion de la dinamica ée@tn de viajes. Estas estarian
ubicadas en la troncal Av. Américas, en la Calle 80, y en la troncal Suba. Solo en estas se cumpliria el

doble criterio de necesidades en términos de intervenciones en pro de la caminabilidad y nivel medio
o0 alto de atracdn de viajes.

Figura20. indice de caminabilidad en las inmediaciones del SIM®@ncal y destinos de viaje en transporte
publico en hora punta
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COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

2.2.3. Movilidad y caminabilidadcon enfoque de género mclusion social

Lo ahondado en la seccion 2.1, referente a la dinamica de transporte de la ciudad, en conjunto con lo
descrito a lo largo de laresente seccion 2.2 sobre las condiciones de caminabilidad en la dientaal

a pensar queasi como hay disiilitudesa nivel geogréfico en términos de infraestructura, seguridad

vial y ciudadana, entre otros factores que representan la caminabilidad, es altamente probable que
también existan diferenciapero esta vez a nivel d®ciodemograficoun habitante & una localidad

como Tunjuelito puede llegar a tener una percepcion y preferencias diferentes a las de uno de Usaquén
en términos de caminabilidad. No solo porque el entorno urbano diste, sino también porque quienes
habitan en ellos son diferentes por parfil sociodemografico y dinamicas econdémicas.

Una mujer cabeza de familia, que usualmente lleva a cabo viajes en multiples etapas haciendo uso de
la caminata y el transporte publiceeguramente tendra una percepcion distinta de alguien del género
opuestoacerca de la caminabilidad, y por supuesto de qué factores son mas importantes parkaella
hora de caracterizar un entorno como caminablge esta manera, no soOlo resulta importa
identificar particularidades a nivel de localidad, UBZAMo segmento vialsea cual sea el nivel de
desagregacion geograficaino también estudiarlas a través de diferentes tipos de segmentaciones
poblacionales como edad, género, estrato y exisiae condiciones de discapacidad.

X Género

De entrada, para poder comprender las diferenag®e puedan potencialmente existir a nivel de
género en lo que se refiere @minabilidad se debeponer en perspectiva la dinamica de viajes
utilizando lacaminata como principal medio de transportke cadauno pues sélo desde dicho
entendimiento se pueden extraer andlisis para expligar qué el género femenino valora mas
menos, ciertos atributos de la caminabilidad relativo al masculigoviceversaUno de los primeros
aspectos revisados es el motivo de viaje éDse desprendéda decision de en quéoverse por lo cual
resulta vital comprendemicialmente los méviles detras del vigjara cada géneroAsi mismo, se
considera que en el motivo de viage pueden evidenciainicialmente,algunas ddas diferencias
marcadas a nivel de roles y actividades socioecononeictie génerogor cuenta de que la decision
detras del motivo de viaje reflegspectos laborales y sociales de la personausstion

A partir de los datos de la ultima encuesta de movilidad de la ciudad, es posible ideciditas
tendencias y patronegue guardan especial correspondencia tasmdinamicas sociales y economicas
a nivel de empleo y de uso del tiempo engenerosDe h siguiente figurala cual ilustra la distribucion
de viajespor motivo segmentados por génese pueden extraer algunas reflexiones sobstas
tendencias. Por ejemplo, una de las amplias diferencias es la participacion del motivo debege t

y asuntos de trabajentre el género masculino y femenino, lo ceslcongruente con la brecha historica
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entre las tasas de participacion entre hombres mujeres, cercang8apMtos porcentualea nivel
nacional,y cercana a los 13 y 164 puntos porcentuales eda capital y enCundinamarca
correspondientementg22].

Lo anteriorestdsoportado en los roles de género en la familia y en la socigdadralestablecidos

gue hanubicado a la mujer en ciertas actividades de cuidado, al igual que en las dificultades a nivel de
segregacion, informalidad y desempleo para aquellas mujeres que se incorporan al mercado laboral
[22]. Por consiguientepara elcaso del género femenino la actividad diaria se reconfigura en favor de
labores domésticas y de cuidado como se puede apreciar en los motivos de viaje Garaprass, y
buscar/dejar alguien las cuales se puedelacionaralgunas de estas labord3e este modo, es posible
extraerquelos viajes entre géneros seran considerablemente diferentes a nivel de moelosrgidcs.

Figura2l. Motivo de viaje por género

Ver a alguien E—
Tramites E—
T a2 . s —— 3890
Recreacion y cultura
Recibir atencion en salud——
Otros 1
St 10—
Cuidado de personasks
Compras m— 20 |
Comer/Tomar algo ===
Buscar/Dejar algo =,
Buscar/Dejar a alguien_g%_ 12%
Buscar trabajo &=
Asuntos de trabajo = 5%
Actividades con fines religioso 8=
Actividad fisica y deporte -

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

m Hombre m Mujer

Fuente: Elaboracion propia con base en la EODH [8)19

A partir del analisis anterior, se procedexaminarun segundo aspectde la dinAmica de viaje y es
aquel que caracteriZa escogencia de medio principal de transporte para movilizpeséicion moda).

Con respecto alla, se pueden evidenciar diferencias marcadas por género para los viajes de mas de 15
minutos (ver figura a continuacionMientras quela caminata representa cerca del 20% de los viajes
para el género masculino, dicha participacion es cercana apa@del género femenino.
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Esto parece ser congruente con los datosndetivo de viaje y el diagndéstico de la dinamica de
transporte de la ciudad (secciéhl)de los cualegs posible asociar los viajes de trabajo (de mayor
frecuencia para los hombres) calistancia mayores que prospectivamente se recorren utilizando
transporte publico oindividual motorizado, mientras queiajes relacionados comctividades
domeésticas ye cuidado(que son mas frecuentes entre las mujerpsiirian ser realizados liian

la caminata yu otros medios en seguwdorden Otras diferencias marcadas, adicionales al caso de la
caminata, se refierenlaiso del transporte publico dondmtre las mujerefiay un mayor usanientras

gue en el caso del género masculino hay un uso mas predominante del veiticatn y de la bicicleta
relativo al caso del género femenino.

Figura22. Particion modal por género

Género masculing Género femening

Automaoyil
12%

Informal
4%

Transporte Plblico Piblico Transporte Plblico
30% 6% individual, 3% 358

Fuente: Elaboracion propia con base en la EODH [8)19

Al enfocarse mas en los viajes de camingtee como hemos visto son de mayor importancia para el
género femenino por salta participacion en la distribuciomodal, se examinan aspectamo el
tiempo de viajey duracion de este Referente al tiempo de caminata, se puede evidenaoiza
distribucion de viajes bastante similar entre gérepara trayectos speriores a los 15 minutosajo

una tendencia decreciente del uso de la caminata conforme el tiempo de viaje se incrementa
progresivamente (ver figura a continuacion)Asi, para ambos géneros la mayoria lde viajes
peatonaleqcerca del 80%ge concentran en el rangemporal menor &0 minutos.

En paraleloal examinar la distribucion de viajes por distancia (medida en cuadras), es posible encontrar
una leve diferencia que vale la peremarcar.Aunque los viajes de las mujergsn estadisticamente
iguales a nivel de duracion (tiempo), los viajesgimero femenindienden a ser mas cortogue los
del género masculindAsj mientras queos viajes de menos de 10 cuadrapresentan cerca del7%
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de los viajegpeatonales para el género masculino, este porcentaje es mayor ap&8¥%el género
femenino.

Lo anterior parece congruente coel tipo de viajes del género femenino donde hay ualta
participacion de labores de cuidado, y en particular con las cif@asle tiempo de la Encuesta Nacional
de Uso de Tiempo del DANE, donde se ha identificadbayeana brecha cercana a las 4 horas asociada
al uso de tiempo de cada género (femeninormasculino)en labores no remuneradas de cuidgd@a].
Asi,tendria sentido pensar quae esta carga de horadedicadas a labores de daido, una parte esté
dedicada &transportarse utilizando la caminata entre sus distintos destiflesar a los nifios a
instituciones educativas, realizar trdmites y compras para el dia a dia, entre extras) perimetro
cercano a donde residen

Figura23. Distribucion de viajes utilizando la caminata por tiempo y género

Distribucién porcentual de viajes por duracién y género Distribucién porcentual de viajes por distancia y género
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Fuente: Elaboracion propia con base en la EODH [8)19

Partiendo de las dinamica® uso de la caminata identificadas a nivel de gérszq@rocede a hacer un
analisis a nivel de preferenciasbre las perspectivas de cada género respecto a los compongates
cadadimension de la caminabilidadggguridad vial y ciudadana, comodidad, e al destinog
infraestructura) En términos generales, hay una tendencia a otorgar una mayor ponderacion o
importancia a elementos propios de la seguridad ciudadana como las estaciones de policia, cAmaras de
seguridad, iluminacion, entre otrdger Anexdl). Al examinar diferencias en percepciones en términos

de género se encuentran algunos puntos que valen la pena repasar

En primer momento, se puede mencionar que en términos generales las percepciones entre ambos
géneros son similares, en tdmos de escala de importancia salvo por algunas excepciones como la
presencia deamaras de seguridad o la calidad del andén para el género femenino, aspectos que en la
escala de importancia estarian en un lugar superior a los que estan en el prometlengaos grupos
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poblacionales. Referente a las diferencias de mayor importancia, se puede observar como elementos
alusivos a la seguridad ciudadana como la presencia de camaras de seguridad son de mucha mayor
importancia para el género femenino relativona&sculino. Lo anterior puede explicarse por las cifras

de acoso, hurto y violencia generalizada hacia la mujer en espacios publicos como las estaciones del
transporte y sus inmediaciones, o la via migg#, al igual que la percepcion misma del género frente

a dichos espacid?5].

Asi mismo, aspectos de la via en si misma como la calidad del andén o la presencia de rampas son mayoil
valoradas por el género femenino relativo asoulino. Lo anterior puede estar relacionado con todas

las actividades de economia del cuidado desarrolladas por la mujer que requieren de buenas
conexiones entre andenes y/o de andenes sin imperfecciones para llevar elementos de carga para
realizar compas o bien para transitar con menores con facilidad. En la otra cara, las percepciones y
ponderaciones del género masculino no difieren en mayor medida del género femenino salvo por dos
elementos: el ancho del andén y el historial de delitos. Ambos facsoresnayor ponderados relativo

al género femenino.
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Figura24. Ponderaciones de los elementos del indice de caminabilidad por género
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Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro (2021)

En conjunto, la informacién alusiva a la dinAmica de viajes junto con las preferencias identificadas en
los resultados del indice de caminabilidad ilustran un panorama bajo el cual hay diferencias marcadas
a nivel de necesidades y ponderaciones en lo efiene a caminabilidadEl género femenino hace
mayor uso de la caminata relativo al masculino (como proporcion de la totalidad de sus viajes mayores
15 minutos)para multiples actividades, dentro de las que se encuentran las labores domésticas y de
cuidad no remunerad. Asi mismoel género femening@arecetener recorridosde mayor duraciomen

la calle, al tiempo quee ha visto vulnerable antgaques en la via publica por lo ctiehe una mala
percepciény experiencia al transitar en la ciudad caminan@iodo lo anterior resulta en un conjunto

de preferencias bajo las cuales se identifica la priorizacion de aspectos asociados a sagbriead
otros alusivos a la accesibilidad o a la comodidad
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La Encuesta de Movilidad de 20[B) evidenciacuéles son las UTAM que tienen mayor cantidad de
viajes realizados por mujeres. Con base en lo halladb;TlA8/ que tienen el nimero mas alto de viajes
realizados por mujeres casponden principalmente aquellas con mayor cantidad de hogares,
aunque no necesariamente en el misrowlen. Como se evidencia en la siguiente tabla, la UTAM de
Bosa Centrakegunda en cantidad de hogaregenta con la mayor cifra déajes en transporte publico

en total y, asimismo,mayor cantidad de mujeres viajando en hora pico en transporte pubBoba

Rincén, por su parte, tiene la mayor cantidad de hogares y se encuentra en segundo lugar en las cifras
de transporte publico.

Tabla12. Top 5 de UTAM segun cantidad @eigenes deviajesde mujeres en transporte publico en hora
pico de la mafiana

Posicionde UTAM _ . . . . .
Hogares . Origenes de viaje Origenes de viaje: Razdn
AP segunorigenes de ) .
(posicionde ~ 7. de hombres en  de mujeres en hombres/mujeres de
UTAM . viajestotalesen oo L .
UTAMsegun - . transporte publico transporte publico origenesen transporte
transporte publicc . . D :
hogares) . en hora pico en hora pico publico en hora pico
en hora pico
Bosa Central 63478 (2) 1 8891 10921 0,81
El Rincén 85108 (1) 2 8184 7881 1,04
Tibabuyes 61025 (3) 3 6730 7748 0,87
Bosa Occident: 45050 (5) 6 5329 7513 0,71
Minuto De Dios 40629 (11) 10 2076 7466 0,28

Fuente:Elaboraciorpropia con base en la EODH2(&p

Adicionalmente, en la tabla se pueden weartas diferencias en la cantidad de viajes realizados entre
hombres y mujeresnediante la razon hombres/mujereen donde un nimero mayor aiddica mas
hombres que mujeres, mientras que un valor menor representa mas mujeres que hombrasuerdo

con estaen las UTAM en donde hayasorigenes de viajes de mujeres en transporte publico durante
la hora pico de la mafianan todas, salvo El Rért que tiene cifras parejas para ambos sexos, hay un
mayor numero damujeres que de hombres viajando en este periodo. Esta diferencia es mucho mas
notoria en la UTAM Minuto de Dios, en donde por ca@@ mujeres viajando, solo 28 hombres siguen
este patrén

Los destinos de mujeres en transporte publico en hora pico de la mafiana son aquellos que tienen mayor
cantidad de atractoresen la ciudad, tales como Chicé Lago, Chapinero y Las Ndevestos destinos,

se destaca que la cantidad de mujergse lleganen este modo es mayor en los destinos mas
importantes Asi, a Chico Lago y Chapinero llegan en transporte publico en el pico de la mafana 77
hombres por cada 100 mujeres que lo hacBe destaca de este top Teusaquillo, pues la proporcién de
mujeres qudlegana esta UTAMs 2:1 con relacién a los hombres.
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Tablal3. Top 5 de UTAM segun cantidad de destinos de viajes de mujeres en transporte publico en hora
pico de la mafiana

UTAM Destinosde viajes de Destinosde viajes de Raz6n hombres/mujere
hombres en transport mujeres en transporte de destinosen
publico en hora pico publico en hora pico transporte publico en
hora pico
Chico Lago 18179 23667 0,77
Chapinero 14224 18168 0,78
Las Nieves 8317 11852 0,70
Teusaquillo 3807 7996 0,48
Los Alcéazares 7129 7293 0,98

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(&p

Las UTAM con méas hogares muestran tambiénayor nimero de viajesn transporte no motorizado

en un diaComo se puede apreciar en la siguiente tabla, El Rincon de@erita con la mayor cantidad

de estos viajes realizados por mujeresguido de Tibabuyes. De hecho, de las cinco UTAM con mayor
cantidad de viajeao motorizados en un dia realizados porjeras, tres corresponden a Sublas(tres
cubren la totalidad del territorio de Suba occidental) y dos a Bqsa representan el 68% de los
hogares de la localidadEn todas estas se puede evidenciar que la cantidad de mujeaéizando
viajes no motodados es mucho mayor que la de hombres, con una proporcion de 6wntse 75
hombres por cada 100 mujeres. El Rincon de Subadmmas,una de las20 UTAM con mayor
proporcion de mujeres en comparacion a hombres.

Tablal4. Top 5de UTAM segun cantidad de origenes de viajes de mujeres en transporte no motorizado
durante un dia habil tipico

Posicién de UTANOrigenes deviajesOrigenes de viaje Razon
Hogares . . . .
2 segun origenes de de hombres en de mujeres en hombres/mujeres de
(posicion de . . ;
UTAM . viajes en transporte transporte no  transporte no origenesen transporte
UTAM segur . ) ) .
no motorizado en motorizado en ur motorizado en ur no motorizado en un
hogares) p p p p
un dia dia dia dia
El Rincén 85108 (1) 2 98224 146348 0,67
Tibabuyes 61025 (3) 3 97952 141779 0,69
Bosa Central 63478 (2) 1 106704 139901 0,76
Bosa Occidenti 45050 (5) 4 87590 117547 0,75
Suba 40660 (10) 5 98224 146348 0,71

Fuente:Elaboraciorpropia con base en la EODH2(&p
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Debido al corto alcance del transporte no motorizado, los destinos son usualoemt® de la misma
UTAM o en una cercana. La siguiente tabla revela agm&TAM con mayor cantidad destinos de
estos viajes en transporte activealizados por mujereson s mismas (aunque en un orden distinto).
Al igual que con los origenes, la cantidad de mujeres es significativamente enag@mparacion a la
de hombres.

Tablal5. Top 5 de UTAM segun cantidad destinosde viajes de mujeres en transporte no motorizado
durante un dia habil tipico

Posicion de UTAIN Destinos de viaje Destinos de viaje Razon
Hogares , . ) )
oY segun destinos de de hombres en de mujeres en hombres/mujeres de
(posicion de . . .
UTAM ._Vviajes en transporte transporte no transporte no destinos en transporte
UTAM segur . ) ) .
no motorizado en motorizado en ur motorizado en ur no motorizado en un
hogares) . p . .
un dia dia dia dia
Tibabuyes 61025 (3) 2 90198 138893 0,65
EIRincon 85108 (1) 1 94111 136760 0,69
Bosa Central 63478 (2) 3 92193 133606 0,69
Bosa Occident: 45050 (5) 4 83904 113197 0,74
Suba 40660 (10) 6 55284 83143 0,66

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(&p

En general, para Bogqgtsée encuentra quesn promedio, mas mujeres realizar@sviajes ertransporte

no motorizado que los hombreg una cantidadigeramente mayor, peronuy similar en transporte
publico Esto refleja una importancian reforzar la calidad de las condiciones de estos modos para el
segmento poblacional femenin@n cuanto son, en general, mayores usuarias, especialmené en
transporte en bicicleta y a pie.

Tablal6. Razén de hombres/mujeregen viajes de transporte publico y no motorizado

Razén hombres/ Raz6n hombres/
mujeres de origene mujeres de origene:

UTAM
en transporte en transporte no
publico en hora picmotorizado en un di
Total Bogota 0,94 0,78

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(8p

Al evaluar cuales UTAM tienen una mayor o menor proporcion de viajes realizados por hombres vs
viajes realizados por mujerese encuentra que, en transporte publico en hora pico, hay algunas UTAM
con una razén hombres/mujerdmstantealta. De la misma manera, en algunas UTAM se encuentra
una proporcion mucho mayor de mujeres en comparacion a homieazando viajes en trapsrte

publico o no motorizadoNo obstantela mayoria de estos territorios tienéotales de viajebajos, por
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lo que la proporcion pierdeelevanciaen algunos de los casgsues los valores absolutos son bastante
cercanos entre sDe las UTAM comayor desproporcion de hombres/mujeres en transporte publico
en hora picoy de transporte no motorizado, se destackas siguientegpor su alta o baja tasa de
hombres/mujeres y una cantidad considerable de viajes:
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Tablal7. UTAM destacadas por tener desproporcion de origenes o destinos en transporte publico o en transporte no motorizado erdaBogot

Origenes en transporte Destinos en transporte  Origenes en transporte NC  pastinos en transporte no

publico en hora pico publico en hora pico motorizado motorizado
UTAM Hogares
Alta cantidac Altatasa Bajatasa Altacantidac Altatasa  Bajatasa Altacantidac Altatasa  Bajatasa Alta cantidac Altatasa Baja tasa
de viajes de hombres/ hombres/ de viajes de hombres/ hombres/ de viajes de hombres/ hombres/ de viajesde hombres/ hombres /
mujeres  mujeres*  mujeres** mujeres  mujeres*  mujeres** mujeres  mujeres*  mujeres** mujeres mujeres* mujeres**
El Rincén 85108 W ] w w

Bosa Central 63478 W ] w
Tibabuyes 61025 w W w

Patio Bonito 45678 (&) w &) W

Bosa Occidental 45050 W w W

Garces Navas 43373 w W w

Venecia 42854 W w W

El Lucero 41890 (&) W (&)
Minuto De Dios 40629 W w

Gran Yomasa 40227 W w

Fontibon 35620 W oF**
Kennedy Central 32822 w W (&)
Castilla 32007 W ] w
Bolivia 27202 w w w
Jerusalem 26279 ] W
Comuneros 24715 w w ) w
San Francisco 22215 w w w w
Diana Turbay 21083 W w
Santa Barbara 19458 W @A)

Calandaima 17901 (&) &) W
Tintal Sur 17054 W w w w W W
La Sabana 15720 w w w w
Usaquén 13398 w w
Chico Lago 11530 W %) oF**

La Candelaria 7463 w w

Las Nieves 6352 %)

Fuente:Elaboraciorpropia con base en la EODH2(8p
*Proporcién mas alta deombrescontramujeresen comparacion a otras UTAM
** Proporcién mas alta deujerescontrahombresen comparacion a otras UTAM
***A pesar deencontrarse ertre lasUTAMconproporcién més alta de hombres contra mujeres con respecto a otras UaAddade estasse encuentra entre 11y 1,13, lo que revela quas UTAM
con muchos mas hombres que mujeres viajando en transporte no motorizadeaamentepocas.




COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

La tabla anterior muestra aquellas UTAM que tienen indicadores destacados en cuanto a viajes
realizados por mujeres o una desproporcion al comparar los viajes realizados por horafjreslgs
hechos pormujeres Para ello, se evaluaron las tasde hombres/mujeres en cada caso y se
identificaron lasUTAM con mayor o menor valodescartando aquellas que tuvieran un indicador
sesgadalebido a su muy bajo numero de viajes

X Poblacion en condicién de discapacidad

Acade a la ultima encuesta de movilidad de la ciueab 2019 alrededor del 12.9% de las personas

de la ciudadegion mayores a los 5 afigeresentaban alguna condicidque les impedia moverse,
escuchay ver, oir y/o en general comunicarse con d@snas[8]. De este grupo de personasas del

65% de ellas presentaban una condicijue les impedianoversecorrectamentey lo mas importante,

en promedio57%de este grupaleclaratener dificultades para utilizar medios de transporgesi,un
enfoque degénero e inclusidn social debe ponderar significativamente a la poblacion en condicién de
discapacidad puesdemas de que las cifras denotan que no son un nimero marginal dentatalel

de la poblacién, sus condiciones indicannecesidad de enfoques diferenciados para hacer uso
adecuado del transporte de la ciudad.

Enlo que refiere a salinamica de transporte, uprimer aspecto relevante a revisar gge tanto se

mueve este grpo poblacional relativo a como lo hace el grueso de la poblacion de la aiegdigd. Al
examinar la tasa de viajes por persona al@@uantos viajes se hacen al dia pépita se evidencia
guemultiples segmentos de personas en condicién de discapaoiddidan menos viajes que el grueso

de la ciudad; que realiza en promedio 1.84ajes al diamientras que otros grupos realizan mas viajes

en promedio que el promedio de poblacion de la ciu@lat figura a continuacionkn particularuno

de los grupos que vale la pena analizar es aquel que presenta dificultades para moverse y que se vale
de un instrumento de apoyo para ello (silla de ruedas, muletas, caminadores, entre otros).

Relativo al greso de la poblacion, este segmento poblacional realiza menos viagese toda la
poblacion de condicion de discapacidad presente en la encuesta, es el segmento de menor tasa de
vigjes.Detras de esta cifra, aunque pueden existir razones de fondo atuaila dinamica laboral, de
estudio o en general de vida social de cada persona, se @iedeir potencialmente a las condiciones

del transporte y del espacio publico para este grupo poblacidtsb apoyado en el hecho que segun

la encuestale movilichd, las localidadegue masagrupan personas en condicion de discapacidad (Bosa

y Kennedy)corresponden con localidades con bajos niveles de caminabilidaclal ilustra un
panorama nada favorable para la promocion de viajes para este segmento poblgogmmeaspecifico,

vigjes utilizando la caminata.
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Figura25. Tasa de viaje para personas en condicién de discapacidad
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Fuente: Elabora6in propia con base en BODH 2018]

Partiendo de las cifras mostradas, ahora se realiza un analidés ghaticion modalpues como se
mencion6 anteriormente, hay una porcién considerable de este segmento poblacional que manifiesta
tener dificultades para hacer uso del transporte. La siguiente figigsenta las cifras de distribucién
modal para este grupo poblacionblnode los primeros nUmerogue saltan a laista es la participacion

de la caminata con uhl%seguida del transporte publico c@&3% de participacigro cual erconjunto

con el uso de la bicicletéenota que los viajes en modos sostenibles para las personas en condicion de
discapacida@dgregan cerca del 80% de los viajes realizddmanterior reafirma la idea de la necesidad

de alinear criterios de inclusion al disefio de iniciativas encaminaldas@or del espacio publico para
peatones. En particular, para este caso parece ser de alta importamorésta que est segmento
especifico deeatonespodria llegar astar en una posicion de vulnerabilidad ante inseguridad vial o
ciudadana en generaf) bien ante posibles accidentes por cuenta de un mal disefio o estado de la
infraestructurapeatonal.
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Figura26. Particion modal para personas en condicion de discapacidad

Vehiculo privado
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Publico
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Fuente: Elaboracion propia con base en la EODH [8)19

Estas cifras indican un alto uso del espacio publico, tanto para realizar viajes entre destinos fijos, como
para acceder al transporte publico de tal modo que resultd initzduir criterios y lineamientos en pro

de la poblacién en condicién de discapacidad a la hora de proponer intervenciones en el espacio publico
para mejorar la caminabilidad. No obstante, es importaieieer en cuenta las preferencias de este
segmento erlo que refiere a componentes de la caminabilidad para que las intervenciones propuestas
balanceen criterios técnica®mn las preferencias propias de este grupo poblacidtaia ello, el andlisis

se vale de las preferencias a nivel de compon@nteistas por el estudio de referencia utilizado para

la construccién del indice de caminabilidad del presente docunidito

La figura a continuacion ilustra las ponderaciones de este segmento poblacional en el marco el estud
de investigacion de referencia. De los datos, se puede extraer que la poblacion en condiciéon de
discapacidad valora en mayor medida aspectos de la infraestructura peatonal como la calidad del andén
y la pendiente del mismo relativo a las personas sinapiacidad. Lo anteriparececongruente cona
existencia de un subgrupte personas con discapacidade movilizarserequieren de un instrumento

o herramienta complementariaomouna silla de ruedas un caminadory que por dicha condicién
requieren deun andén sin imperfecciones que permita el paso sin sobresbijmsuna inclinacién
moderada Adicionalmente, un aspecto importante que vale la pena analizar es el histosialek&ros

pues este factor, aunque menor ponderado por las personas en discapacidad, la diferencia de
ponderacion referente a las demas personas es notable. Esto puede estar explicado por el hecho que
la mayoria de losiniestros vialegn la ciudad involucran a peaes|[26] lo cual puede traducirse en
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una percepcion dentro de este grupo de ser altamente vulnerables dentro del conjunto de peatones en
el caso de existir usiniestroo colision.

Figura27. Ponderaciones de los elementos del indice de caminabilidad por condicién de discapacidad
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Fuente: Construccion propia a partir del documento de investigacion de Castro ([2021)

2.3. Ciclabilidad en Bogota

2.3.1. Contexto general

El uso de la bicicleta en Bogotaregioncomo principal medio de transporte es alto si se le compara
con otras ciudades de Latinoaméricaientras que en la ciudad representa alrededor dé% de los
viajes, en otrasnetropolis de la regién esta cifesta por debajo de dicho estimado como ocurre en
Ciudad de Méxica@ con una participaciortercana &2.1% en los viajes diariof27]- o en Rosario
Argentinadonde la bicicleta agrega cerca @&5b%de los viaje$28]. De manera similar al caso de la
caminata.el uso de la bicicletaa menos que esta sesistida o eléctrica completamentguarda una



COLOMBIA

UKPACT

NI L7

ran i

relacidninversa con la distancia recorrida dado que es una actividad que demanda de esfuewnzo fis
Asi, a medida que la duracion del viaje sea mayor, el porcentaje de viajes decrece progresivamente.
Est relacionse puede apreciar en la siguieritguradonde ks columnas azules denotan el nUmero de
viajes enbicicleta por cada rango de distancia (eje x) y la linea verde la distribucion porcentual
acumulada de viajes en bicicleta acorde a los rangos de distancia exisaf@sedevidenciar como

cerca deP0% de los viajes que emplean la bicicleta como principal medio de transporte son menores
a los 13 kmA partide dicho punto, el crecimiento del porcentaje de viajes en bicicleta es marginal y
cada vez menor conforme aumenta la distancia de viaje.

Figura28. Numero de viajes en bicicleta y su distribucién porcentual acumulada por distancia
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Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion de la EODH82019

Las cifras presentadas previamente ilustran un panorama bajo el cual existe un umbral evidente a partir
del cual labicicletadeja de ser preferida como medio principal de transpydesea por la tolerancia a

la actividad fisica, comodidad, convenieneiatre otros posibles motivo#\ esteumbral por distancia

se le suma un factor importante el cual se refiere a la pendiente del segmento vial. A mayor pendiente,
el esfuerzo requerido pareircular por un determinado segmento es mayor, lo cual puede axpéc
ausencia; o0 menor cantidaelde viajes en bicicleta hacia espacios de la ciudad donde la pendiente es
significativaEste es el caso de zonas de la ciudad contiguas a los cenralia inclinacion en sus calles
como lo es el bordeororiental arriba la carrera séptimaonde se evidencia una diferencia marcada

en término de destinos viaje y circulacion con segmen&sanospero con menor inclinacion (hacia

el occidente de la carrera séptima).
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Adicional dascaracteristicagle tipo de viajes Yos factores propios de la movilidad gtienen una
influencia significativa sobre el uso de la bicicleta importantecaracterizar las condiciones de
ciclabilidadde las personas de la ciudad, puesto que al enteraedlferencias a nivel geografico y
tematico -por componente se podran desarrollar recomendaciones dirigidas a que dichos rangos se
alarguen (una mayor tolerancia a duraciones de viaje en caminata magof@en una mayor
participacion de algun segmentmiplacional en el uso de la biciclg¢tde tal modo que las condiciones
para que losiciusuariosutilicen la infraestructura dispuesta para ellssan cada vez mejoresppr
consiguiente quéa experiencialel usuariosea integralmentenejor.

Siguiendo la metodologia descrita en la secdighlse estiméel indice de ciclabilidad para la ciudad,

al igual que a un mayor nivel de desagre@acjeografica como a nivel de localidad, UPZ, UTAM y ZAT.
Adicionalmente la naturaleza de los datos permite calcldaa nivel desegmento viglal igual que

dentro de unradiodefinido (distancia) en torna un objeto geografico definido. Al igual queetitaso

de caminabilidad, la informacion subjetiva alusiva a las percepciones se cruza con el estado del entorno
urbano-en este caso lo referente a la infraestructura phaieusuarios y su entorngoara construir el

indice. En primer lugar, se examirag resultados del indice a un primer nivel de desagregacion: ciudad

y localidadver figura a continuacién

Figura29. indice de ciclabilidad por localidad
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Fuente:Elaboracia propia
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Para la ciudad esu conjuntose estimé un nivel deiclabilidadde 0.47 en una escala de 0 a 1. A nivel

de localidad, se estimaron niveles entre 0.45 y 0.52, siendo la localidad de menor puntaje San Cristébal
y la de mejoescondiciones deiclabilidad Bosa Referente a la tendencia de las localidadkde ellas

se encuentran por encima del promedio de la ciudad mientras que el rEBtayentan con niveles de
caminabilidadguales anferiores al promedioAsi, se puede identificar que en grandes térmihag

mas zonas de la ciudad donde hay deficienciasicdabilidal relativo a aquellas donde hay un nivel
medio o alto,si nos remitimos Unicamente planode la division politiceadministrativa.

Una particularidad de los resultados del indicenigel de localidad en contraposicion coas|
SAGAYIFOA2YySa RS OFYAYFOoAfARIR S& 1jdzS y2 KI @& dzy
menor y mayopuntaje son disimiles entre si a nivel socioeconémico, de espacio publico, usos de suelo,
entre otras variables que definen el entorno urbarize igual maneraresulta paraddjico que una
localidad como Bosa sea la mejor puntuada partiendo del hecho que esta tiene un indice de
caminabilidad bajo en la ciudad. Por eliesultaimportante examinar a mayor detallel indicador de
ciclabilidad para observar posiblpatrones al interior de cada localidad que puedin cuenta de los
estimativos a nivel localidadsi mismo, al entender la ciclabilidad a un mayor nivel de desagregacion
se podriadentificarsi la poca variabilidad en términos del indice entre locakdask explica partir

de la existencia dalisparidades considerables entre espacios de la ciudad donde confluyen buenos
niveles de ciclabilidad (superiores a 0.55) y otros donde la capacidad de hacer uso del transporte no
motorizado es precaria (indicesemores a 0.4) o bien por la existencia de niveles de ciclabiédad
promedio similares lo largo de toda la ciudad.

Al llevar el analisis a un mayor nivel de detalla al plano de trameveramapa izquierdo de la figura a
continuacion, es posible observar que al igual que en caminabilidad, es el primer escenario el que tiene
lugar en la ciudad: segmentos viales de medio o buen nivel de ciclabilidad adyacentes a otros con
mayores deficienciaddientras que ¢éindice, en su formato calcula a nivel de Unidad Territorial de
Analisis de Movilidad (UTAMYer mapaderechode la figura a continuaciépmuestra una variabilidad

media en el territorio de la ciudae! indice a nivel de tramo vial es altamente varialllbviando las

zonas con & vocacion rural o con caracteristicas similares al suelo rural en el norte de la localidad de
Suba hacia la Reserva Van der Hammen o al sur hacia los limites de la ciudad en el borde de la localidad
de Usme dondel panorama urbano y la vocacion de krita cambiaconsiderablementgen general

la ciudada nivel de UTAMuenta con niveles promediglemarcados con coloracion amarijtaverde

clara No obstante, hay disimilitudes en el nivel de caminabilidad incluso al interior de cada UTAM.

Lo anteriorsepuede apreciaen multiples UTAM en el norte de la ciudad donde coexisten segmentos
con buen(quintil superior)y mal nivel de caminabilidi(quintil inferior), lo cual puede explicar bhjo
nivel agregado de la localidad de Usaqwéhien al sur de la ciudad en la localidad de Bosa donde
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multiples segmentos tienen niveles medids cual en agregado hace que la localidad tenga buenas
condiciones de uso de la bicicleta como principal imede transporte.De igual forma, es posible
identificar zonas de la ciudaduyas calles cuentan con bajos niveles de ciclabilglegse encuentran

en medio de otras con niveles medios o altos de caminabilidad, lo cual, al igual que en el caso de
caminailidad,puede indicar quena intervencién a menor escala puede generar un efecto de red que
mejore considerablemente las condiciones de ciclabilidad en una UTAM particular.

Figura30. indice de ciclabilidad a nivel de tramwial y por UTAM
Valores de ciclabilidad por tramo vial Valores de ciclabilidad por UTAM

indice de ciclabilidad Ciclabilidad por UTAM

—0,19-0,38 m0230-038
0.39-045 0,39 -0,44
0,46 -0,52 10,45 -0,47
0.53-0.860 0,48 -0,51
061-085 m052-056

Fuente: Elaboracion propia

El andlisis anterior sugiere que de cara a la priorizacion de una zona de la ciudad para ser intervenida
en pro de una mejor caminabilidad y ciclabilidad alineada con el uso del transporte publsdo rse

debe ver el plano general y seleccionar aquella UTAM con mayores deficiencias, sino también resulta
clave observar a detalle aquellas UTAM donde el nivel de ciclabéigdabdio al tiempo que entre sus

calles hay tramos con posibilidad de mejora que gemereimpacto importante sobre las condiciones

de la reden su conjunto. En otras palabras, ponderar aquellos lugares donde con intervenciones de
menor escala se podrian generar recorridos estratégiemabiciusuarios.
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2.3.2. Ciclabilidad ytransporte publico

En linea con los objetivos y el espiritu mismo del presente documento, uno de los aspectos de estudio
de mayor importancia es el analisisnjunto entre ciclabilidad y uso de transporte publiEo.el marco

del disefio depoliticas, progamas, al igual que de proyectos e intervenciones puntuales en materia de
movilidad es vital consideraomola mejorade las condiciones para un modo impacta su uso y genera
dindmicas de uso de otros de manera encadenada. Esto, en partefil@ndose duso del transporte
sostenible en su conjuntanedios no motorizados y transporte publico

Aunque en lo que refiere a etapas de viaje la relacion bicicleta y transporte publico no es muy comun,
hay dos factores de la movilidad enddt& que sugieren que dicha relacién puede ser explotada en
favor de una mejor distribucion modal y de viajes con menores costos econémicos para los usuarios y
ambientales para la ciudad. En primer lugar, la participacion de la bicicleta en los vidies detda
ciudad. Del total de viajes realizados en un dia promedio, cerca del 9.8% de ellos se realizan en bicicleta
y si nos limitamos a aquellos de mas de 15 minutos, la participacion de la bicicleta es cercéa al 7.
Asi, en cualquier circunstancia #iajeel uso de la bicicleta como principal medio de transporte es
considerable, tanto en términos relativos si se le compara con otras ciudades de la region como en
términos absolutos al representar mas del 5% de los viajes. Lo antenimado a la redctual de
ciclorrutasg cercana a 10550 km permanenteslustra un panorama en el cual se podria sacarle mayor
provecho a la bicicleta para acereaés a la ciudadania al transporte publico.

En segundo lugar, otro factor que salta a la vista es lacgzation del bicitaxismo en las etapas de viaje

gue involucran transporte publico. Segun la ultima encuesta de movilidad realizada en Bogoté en el afio
2019, las combinaciones bicitakiansMilenig y Transmileniebicitaxi hacen delas 20 primeras
combinaciones de modos de transparieen conjunto agregamas de 25 mil viajg8]. Estoaunado al

hecho que ambos modos tienen tiempos de viaje similares al comparategralmente en todas sus
fases(ver figura a continuacién)indica que podria haber algun grado de sustituibilidad entre estos
modos en favor de la bicicleta si las condiciones para su uso y articulacion con el transporte publico
mejoran sustancialmente.
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Figura3l. Tiempos de viaje desagregados para bicicleta y bicitaxi
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de la EODH&019

Asi, para terminar de comprender la relacién entre ciclabilidad y uso del transporte publico es preciso
remitirse al andlisis de las condiciones de ciclabilidad en las inmediaciones de las estaciones de
transporte publico, en particular del componente taal del SITPSOlo asi se podria tener un
entendimiento de las deficiencias y necesidades de ciertos puntos de la ciudad especificos en materia
de infraestructura parabiciusuarios, espacio publico general y seguridgd analisis se limita al
componente troncadebido a que estesel Unico que permé la intermodalidad entre transporte
publico y bicicleta al disponer de ciclo parqueaderos en algunas estagiarsed intercambio.

Para llevar a cabo el andlisis deimponente troncal se constrdyuna medicion del indice de
ciclabilidad unbuffer de 3 km entorno a las estacioneel sistema. Esta medida se utiliz6 en
concordancia cota caracterizacion de viajesbanosde acceso a transporte publien términos de
tiempos y velocidades promed[@9]. La siguiente figura muestra los resultados del ejercicio. De las
estimaciones se puede observar chey dinAmicas de ciclabilidad marcadas a nivel de troncalwea

de zonaTroncales como la Norte, Suli@alle 26/ Calle 80 tienenondiciones mediabajas y bajas de
ciclabilidadconsistentesa lo largode su trazadoAsi mismg hay tendencias propias por zona de la
ciudad. Se puede apreciar como la parte centro de la ciudad tiene condiciones de caminabilidad
relativamente buenas que se van deteriodanconforme sdlega a la periferia, y en particular hacia el

sur de la ciudad. Lo anterior se puede evidenciar en las inmediaciones de las troncalgsTusile
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Figura32. indice de ciclabilidad en las inmediaciones de las estacionesrdasporte publico

Ciclabilidad (general)
® 044-048
@ 045 -0,47
< 047 -0,48
< 0,49 -0,50
@ 050-053

Fuente: Elaboracion propia

En concordancia con el disefio metodoldgico en el cual se especifica que el indicadtalabdadse
compone por 5 principales factores (comodidad, seguridad ciudadana, acceso al destino, seguridad vial
e infraestructura), a continuacigise presenta un analisis del indicador por cada factor. Esto, con el
objetivo de encontrar tendencias por troncah&el de cada uno de estos factores que puedan explicar

los altos o bajos niveles delabilidadmostrados en la figura anteriobe este modo, se podrian llegar

a establecer los puntos débiles daslcondiciones de ciclabilideeh cada zona y asi estabér
recomendaciones puntuales.

El primer componente examinado es ildraestructura Segun la metodologia, este factor esta
compuesto por métricas asociadakaalidad yancho de laicloinfraestructurgver secciori.2.1). Los
resultados del indicador limitado a dicho factor muestcamo en términos generaldgmyuna relacion
entre la troncal y el nivel de ciclabilidéer mapa izquierdo de la figura a contacion)

S puede evidenciarcomo hay troncales con infraestructura parhiciusuarios relativamente
consistente a lo largo del trazado como bien ocurre en la troncal Callen2&icas Calle 80 y Norte
con algums dinamicas disimiles hacia losrdes Asi, en el caso de la troncal calley2én la troncal
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Norte se evidencia un nivel bueno de infraestructarda largo decasi todo el trazado que cambia hacia
los bordes lo cuads concordantecon el perfil vial y caracteristicas del espacio priblhacia el limite
norte de la ciudad (para el caso de la troncal Norte) yeteambio déperfil vial-ausencia de ciclorruta
hacia &sinmediacioneglel aeropuertoEl Doradqtroncal calle 26)Para el casde la troncal Calle 80

y Ameéricas, el niveds medioy cambiante hacia el final de las troncales. Otro fenGmeno que vale la
penamarcar es como la ciclabilidad entendida desde la perspectiva de infraestrgetuteelve menor

y con mayores carencias hacia la zona sur de la ciudad.

Figura33. indice de caminabilidad por componente: Infraestructura y Comodidad

Ciclabilidad (Infraestructura) Ciclabilidad (Comodidad)
® 043-0,52 ® 057-063
@ 053-057 @ 063-067
o 0.57-060 o 067-0.71
o 0,60-063 2 071-0.76
@ 0.63-065 @ 0,76-0,83

Fuente: Elaboracién propia

El segundo componente examinado esdanodidad Segun la metodologia, este factor estd compuesto
por métricas asociadas a presencia de arbolado, calidad de los edy¥iciogl de congestion (ver
seccionl.2.1.]). Los resultados del indicador limitado a dicho fasepueden apreciar en el mapa del
costado derecho de la figura anterior. Estogestranuna correlacion entre el nivel de comodidad y la
localidad (que en muchos casos aproxima alguinamicas socioeconémigassi, localidades como
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Teusaquillo, Chapinero y Usaquén con espacios con arboles en sus aceras y edificaciones agradables
propias de la arquitectura de cada una de glasecen generar un entorno comodo para el4isuaria

Asi mismo se evidencia un fendmeno certrgiferia que se acentla hacia el sur de la ciudad donde
aguellasestaciones que se alejan progresivamente del centro ampliado de la ciudad y por ende de las
zonas de mayor importancia econdmica que agreganrosntle empleo, instituciones y servigios
tienen un menor nivel de ciclabilidad aproximado desde la comodidadte fendbmeno puede
entendersecomouna confluencia entréa planeacion de la ciudad desde lo pubiiae losdesarrollos
inmobiliarios propios del sector privado motivados por dicha configuracién espacial de actividades
econdmicas en el territorio.

El tercer componente examinado eskguridad ciudadanauno de los factores de mayor ponderacion
entre los usuarios acorde a las encuestas readigaen la ciudad por el autor del articulo de
investigacion base utilizado para el presente diagnostico [4]. Segun la metodologia, este factor esta
compuesto por métricas asociadas a la presencia de cAmaras de seguridad, estaciones ddlpjlicia y

de biciusuarios historial de delitos y calidad de la iluminacion en la zona (ver set@dnl).

Los resultados déhdice acotada dicho factomo marcan una tendencia clara a nivel espacial en el
territorio como bien ocurria en los anteriordactores analizadosSin embargo, se observa una
tendencia consistente en algunas troncales a lo largo de la totalidad de su trazado como bien ocurre en
la troncal Norte, Calle 26 Suba y Calle 80Lo anterior puede estar explicado por la calidad de la
iluminacién existentgara las zonas peatonales adyacentes a las grandes avenidas como bien lo es la
Calle 26, la autopista nortegn un menor grado en la Calle 80.

Debido a esto, potencialmente puede estar dandose un efecto a doble via pues a un bajo nivel de
iluminaciénlapercepcion de seguridad empeora, lo caalu vez genergue uno de los factores propios

de la seguridad ciudadana como lo es el flujddessuarios-proxy de seguridad indirectdecrezcan

las inmediaciones de las estaciones y se traslade a otrogratlyacentes o a la calzada misma
Contrario a estos casos se evidencia un nivel medien algunos segmentos altde ciclabilidad
aproximado desde la seguridad vial en la zona sur de la ciudad, en las tres troncales cuyo recorrido
termina en este bordele la ciudad. Lo anterior puede estar explicado mayoritariamente por el alto
flujo de otros bicusuarios en la zona



COLOMBIA

UKPACT

NI L7

ran i

Figura34. indice de caminabilidad por componenteSeguridad vial y ciudadana

Ciclabilidad (Seguridad Ciudadana) Ciclabilidad (Seguridad Vial)
® 036-040 ; ® 023-029
@ 040-0.43 @ 029-0232
o 043-045 o 033-0236
o 046-0.50 < 036-039
® 051-0.57 ® 039-043

Fuente: Elaboracion propia

El cuartocomponente examinado es laeguridad vial Segun la metodologia, este factor esta
compuesto por métricas asociadas a la velocidad y flujo vehicular, presencia de dispositivo de control,
flujo peatonaly presencia deicloinfraestructurgver secciori.2.1.]). Los resultados déidice acotado

a dicho componente se presentan graficamente en el mapa del costadotaede la figura anterior.

Estos ilustran ma serie de fendmenos que vale la pena detallar

El primero hace alusiéa que a priori era altamente probable evidenciar niveles medios y bajos del
indice para estaspecto especifico partiendo del hecho quetiaacales de Transmilenio se ubican en
vias de alto flujo vehicular y en algunas donde, dependientendebento del dia, sevidencian altas
velocidadesEl segundo es el caso de la troncal Calle 26 y Norte, ambasfia@structuras propias
parabiciusuarios pero que debido a su velocidad vehicular promedio pupd®reer al usuario de una
sensacion de inseguridad vidontrario a estos casos se evidenun buen nivel de ciclabilidad
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aproximado desde la seguridad vial erzéma sur de la ciudad, en las tres troncales cuyo recorrido
termina en este borde de la ciudato anterior puede estar explicaghor la presencia frecuente de
dispositivos de contl de trafico en multiples avenidak existencia deicloinfraestructurasegregada

y por una velocidad vehicular moderada relativa a la presentada en otras vias de la ciudad.

El dltimofactorexaminado es alivel de acceso a destinaie interés. Segun la metodologia, este factor
estd compuesto por métricas asociadas densidadestablecimientos (comerciales, institucionales,
educativos, entre otros), espacios abiertos, y acceso al transporte publico mismo (ver §e2didh

Su composicién y aproximacién conceptual es idéntica a la utilizada en caminakhitidaésultados
del indicadoracotado a dicho factor se presentan en la figura a continuacion.

Contrario al caso de otros factores estudiadesvidencia una alta variabilidad a nivel de tror€ato

puede estar explicado a partir de la configuracion del espacio urbano a nivel de localidad, y si se quiere
de las UPZ, antes que a las condicionedencal misma. Asi, zonas de la ciudad con mayor mezcla
de usos, localizadas de manera adyacente a una estacion de TransMilenio le provégcasiario

de un buen nivel de acceso a diferentes tipos de establecimientos, y asi a diversos bienesog.ser

Asi mismo, es posible identificar unos puntos de nivel de acceso +#beien la parte norte de la
ciudad, la zona al norte del punto donde se desprenden la troncal Norte y la troncal Suba lo cual puede
explicarse, potencialmente, por la ausencia espacios abiertos por cuenta de la concentracién
vivienda y establecimientos econémicos y comerciales en los espacios aledafios a las estaciones.
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Figura35. indice de caminabilidad por componente: Acceso a destinos (usos decsyeadspacio publico)

Ciclabilidad (Acceso)
® 039-043
@ 043-047
o 047-049
o 049-052
@ 052-057

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, una aproximacion complementaria a la relaciéon entre ciclabilidad y transporte publico se
refiere a la dinAmica de viajes. Al ponderar el nivel de generacién y atraccion de viajes de algunas
troncales, y por supuesto de algunas estaciones pdaties, se pueden identificar zonas especificas de

la ciudad que merecen ser estudiadas con mayor detalle y ser priorizadas para una intervencion que
mejore las condiciones de ciclabilidad al tiempo que promueva el uso del transporte publico via
intermodaldad. Sélo asi se podra poner en perspectivas las deficiencias y carencias del entorno urbano
a nivel de caminabilidad para las estaciones de transporte publico con su importancia en la movilidad
(evaluada a partir de su nivel de generacion y atraccioviales). Partiendo de lo anterior, el siguiente
analisis se segmenta en dos factores principales: atraccion y generacion de viajes.

Al examinar la condiciones de ciclabilidad en la ciudad, con especial énfasisdafildsncias de cara
a una plausibléntervencion en el espacio publico, a la luz de los origenes de viajes es posible identificar
algunas zonas donde confluye una alta concentracion de origenes de viaj@ees de caminabilidad
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bajos 0 mediebajos (rojos y naranjas respectivamentd)gunos puntos que merecen observar con
detenimiento en la parte norte de la ciudad hacen referendasailtimas estaciones de la troncal Suba

y Norte De la troncaNorte, debido a la alta concentracion de viajess¢oostado oriental de la troncal

hacia las zonas de Tiiita, VerbenallLijaca y alrededores. En la troncal susa,destacan las zonas
cercanas al Portal Suba y a la estacion 21 Andelege se evidencia una alta concentracion de viajes.
Hacia el sur dda ciudad se identificarmlgunaszonas cercanas al Portal Tunal donde hay una
concentracion considerable de origenes de viaje, aunque menor que en el caso de las zonas al norte de
la ciudad, al tiempo que de deficiencias a nivel de ciclabilidad. Lo @nti puede evideciar

graficamente en el siguiente mapa

Figura36. indice de ciclabilidad en las inmediaciones del S{T®@ncal y origenes de viaje en transporte
publico en hora punta

Ciclabilidad (general)
® 044_046

@ 0,45-047

o 0,47-048

o 0,49-050

@ 0,50-053

UTAM

Orgenesen T. plblico (hp)
10,00 - 1299 54
11299 65 - 324500
3245 01 - 567870
B G578 71 - 989224
B 0G02,25 - 19812 62

; J" o O
T
"'i'!ml o - ‘!.ﬁ;ﬁ’
2 B

Fuente: Elaboracion propia
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Al examinar las condiciones de ciclabilidad en la ciudad, con especial énfasis en las deficiencias de cara
a una plausible intervencion en el espacio publico, a la luz de los destinos de viajes es posible identificar
algunas zonasomplementarias las yadentificadas a partir del estudio de los origenes de viaje. Antes

de identificarlas, es preciso sefalar que a simple vista no senldgrgar puntos de la ciudad donde la
concentracion de destinos de viaje (quintil superior con coloraax@nrdén oscuro)donde existan
carencias considerables a nivel de ciclabilidad. No obstante, para efectos del presente andlisis se
sefalaranaquellas zonas atractoras de una demanda de viajes rad@igtercer y cuarto quintil)
Partiendo de dicho criterise identificaralgunos puntos de la ciudauh la troncaNortey en la troncal

Calle 2@elevantes a nivel de destinpambas a la altura de la mitad del trazado

Figura37. indice de ciclabilidad en las inmediaciones del S{T@ncal ydestinos de viaje en transporte
publico en hora punta

Ciclabilidad (general)
@ 044-048

e 0,45 -047

o 047 -048

o 0,49 -0,50

@ 050-053

UTAM

Destinos en T- piblico (hp)
10,00 - 2205,06
C12205,07 - 5143,83
I 5143,94 - 938530
B 038531 - 20168, 71
2016872 - 4184550

TN
b o1
L3

o )
S
4’.

Fuente: Elaboracion propia
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2.3.3. Ciclabilidad con enfoque de géneminclusion social

Lo ahondado en la seccion 2.1, referente a la dinamica de transporte de la ciudad, en conjunto con lo
descrito a ldargo de la presente seccion3Zobre las condiciones déctabilidaden la ciudad llevan a
pensar que asi como hay disimilitudes a nivel geografico en términos de infraestrumtoeso a
destinos y seguridadganto ciudadana como vialentre otros fatores quecaracterizan la ciclabilidad

es altamente probable que también existan diferencias pero esta vez a nivel de sociodemolga&fico.
cifras de la EODH 2048i lo demuestran. La tasa de viajes en bicicletisgmil por estrato, mientras

gue paraas personas pertenecientes al estrato 2 la tasa de vegtsalrededor de 0.18 viajes al dia,

este indicador decrece conforme se incrementa el estrato hasta llegar a 0.05 viajes para el segmento
de personas de estrato[8].

Asi como esta haptras dinamicas sociales que deben ser analizadas a la luz del uso de la bicicleta para
asi poder darecomendacionesaliosaspara la formulacién de politicas y proyectos que mejoren la
ciclabilidad en la ciuda@e esta manera, n@$ resulta importante identificar particularidades a nivel

de localidad, UPZ, UTAM o0 segmento véala cual sea el nivel de desagregacion geografica
también estudiarlas a través de diferentes tipos de segmentaciones poblacionalegéosero,edad,

y existencia de condiciones de discapacidad.

X Género

Como bien se ha mencionado a lo largo del presente documento al referirse al tema de género, la
division de roles a nivel de familéambito laboral y sociedala repercutido, y lo hace actualmenten

la manera en que ambos génerosmeevilizan en el entorno urbano. Asi, el género femertiane
dinamicas disimiles a las del masculino debido a las labores de trabajo no remunerado y de cuidado que
realiza cominmente en el dia a dia, lo twede qe supatron deviajessea mas complejdn particular

esto sucedeen el casode tener hijos pues la literatura alrededor de la movilidad inclusiva ha
encontrado quda carga de viajes producto de la existencia de mas hijos ha sido absorbidanpgera
mientras que la tasa de viajes del hombre permanece relativamente eg&ljld?or supuestoestas
dindmicas diferenciadas también han repercutido sobre el uso de la bicicleta como principal medio de
transporte. En la rgion, estudiogealizados en Latinoamérian la materia han encontrado que la
participacibn de la mujer en la totalidad de viajes realizados en bicicletsupera el 30%30], lo cual

ilustra las dindmicadiferenciales por género en este modo de transporte

Aunque Bogot&s la ciudad lidezn el uso de la bicicleta en la region, no lo es tan asi cuando se refiere
a la participacion de la mujer en ese tipo de viggass hay una brecha importante en el use este
vehiculo a nivel de géneto cual la ubica detras de otras ciudades cdBi. En la ciudadegion,la
participacion de la bicicleta en la distribucion modal dotalidad de los viajes de lasujerescercana
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al 4% mientras questeporcentaje esercano al 11% para los hombres (Fegura2?2). Este fendmeno
puede estar explicado por el ya mencionado patrén de viajes de mayor complejidad de lay paijer

la percepcion de inseguridaehtre este grupo poblacional que las desinceamtoe utilizarla como
principal medio de transporteéNo obstante, es importante recalcgue, aunque la participacion de la
bicicleta dentro de los viajes de las mujeres todavia es reducida, este porcentaje ha ido
incrementandose de manera acelerada duralitgultimos afios. Lo anterior, al comparar las cifras de

las dltimas 3 encuestas de movilidgD11, 2015 y 20198].

Alir al detalle sobre el tipo de viajes que realiza el género femenino en biciekefaosible evidenciar
que, tal como se habiasto para otros modos, la dinamica de viaje a nivel de motivo también es disimil
por género Al comparaestas cifras de distribucion de viajes de bicicleta por motivo con aquellas de la
caminata se evidenamadiferencias porcentuales mucho mas marcadas entre géneras,. &styado

en la brecha de uso de la bicicleta que hay entre hombres y mujeres en la -cagiéal.
Principalmente, & puede apreciar como el uso de la bicicleta para viajes de trabajtaegente disimil

entre hombres y mujeresmientras que las labores no remuneradas que posiblemente puedan
enmarcarse en la categoria de buscar/dejar algutemo bien lo puede ser llevar o traer un niitdel

jardin o colegioedejen ver las dinamicas ael en la familia y en la sociedad geneEda informacion
sefiala que en el marco del disefio de una intervencién en pro de la ciclabilidad que busque tener una
aproximacion diferenciada de género para promover el uso de la bicicleta entre las mugres, e
importante que se tenga en cuen# uso regular que la mujer le da a la bicicleta, de manera que las
intervenciones disefiadas tengan un efecto real sobre la escogencia modal.
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Figura38. Distribuciéon porcentual de viajes en bicleta por modo y género

Ver a alguien
Tramites
T | ——
Recreacion y cultura ke
Recibir atencién en saludg®
Otros kn
=iy ..

Cuidado de personas
Compras
Comer/Tomar algo @*
Buscar/Dejar algo ke
Buscar/Dejar a alguien i ——
Buscar trabajo ™
Asuntos de trabajo
Actividades con fines religioso$

Actividad fisica y deporte
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

® Hombre m Mujer

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion de la EODH 2019.

Respecto a la tipologia de viaje aproximada a partir del tipo de recorridos (tiempos/distancias), los datos
de la ultima encuesta de movilidad realizada en la ciu@8d 9 indicanque hay umbrales de viaje
diferenciados por género. Esto indicaegla disancia bajo la cual se encuentran cubiertos la gran
cantidad de viajes en bicicletalrededor del 80%para hombres y mujeres es diferente. Mientage

esta distanciaimbral esta alrededor de los 7 km para las mujegpesa los hombres es cercana a los 10

km. Lo anterior puede responder a la dindmica de motivo de viaje presentada anteriorerenista

gue los hombres pede que recorran mas kildbmetros al dia en bicicleta por el hecho que realizan mas
vigjes de trabajo (generalmente asociados a largos relas) a diferencia de las mujeressi mismo,

una parte considerable de los viajes de las mujeres se asocian a labores de cuidado (22% de los viajes
en bicicleta) por lo que podria pensarse hipotéticamente que estos viajes puedsa en su misma
localidad, o incluso en la misma UPZ, lo cual haria que prospectivamente sean menores relativo a los
viajes de los hombred.o anteriorseevidencia en Iaiguiente grafica
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Figura39. Tipologia de viajes en bidieta en términos de distancia recorridpor género
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* /) 30%

l
40.000 /// 20%
20.000 / 10%
(0]
o 7 0%

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43
5Aal0l yOAl RS @Al 2S
# Viajes Bicicleta - Mujeres # Viajes Bicicleta - Hombres

— — - Dis. Porcentual viajes bici mujeres — — - Dis. Porcentual viajes bici hombres

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de la EODH 2019.

Tanto la dinAmica de viaje diferenciada entre hombres y mujeres, como las disimilitudes a nivel
geoggfico en la ciudad en materia de patrones de viapogdiciones de ciclabilidad pueden llevar a
pensar que puede haber disimilitudes en las percepciones entre los ciudadanoisiudnario de una
localidad como Bosa puede llegar a tener una percepciorefemencias diferentes a las de uno de
Teusaquillo en lo que refiere a atributos alrededor de la experiencia de utilizar la bicicleta como medio
de transporte. No so6lo porgue sus entornos fisicos sean diferentes, sino también porque quienes
habitan en elbs son diferentes por su perfil sociodemografico y actividades econdmicas. De esta
manera, no solo resulta importante identificar particularidades a nivel de localidad, UPZ o-882AM

cual sea el nivel de desagregacion geografg® también estudiarlaa traves de diferentes tipos de
segmentaciones poblacionales como edad, género, estrato y existencia de condiciones de discapacidad.

Al examinar diferencias en percepciones en términos de género se encuentran algunos puntos que
valen la pena analizar. De entrada, se puede evidenciar que en promedio las preferencias de ambos
géneros son similares, tanto a nivel de magnitud como de epoalaomponente. No obstante, hay

algunas diferencias que vale la pena examinar. Algunos atributos son mas valorados que otros por el
género femenino. Por ejemplo, la presencia de camaras de seguridad es altamente valorado por el
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género femenino relativolanasculino. Lo anterior, expresado potencialmente por la percepcion de
seguridad propia del género femenino y por lo que considera un elemento que puede hacer que la
inseguridad ciudadana sea menor.

Por el contrario, para el género masculino es muchonslésante la presencia de estaciones de policia
relativo al femenino. Si bien ambos ponderan el componente de seguridad como uno de los mas
importantes, las preferencias propias de cada género hacen que sus ponderaciones difieran. Por otro
lado, en lo queespecta a los componentes de la infraestructura, se puede apreciar como para el género
femenino es més importante la calidad de la infraestructura antes que el ancho, componente que es
mucho mayor ponderado por el género masculino (ver figura a contidrjadEsto puede explicarse

por las dindmicas de uso de la bicicleta, donde para mdultiples miembros del género masculino la
bicicleta se asocia con actividades laborales o comerciales, por lo que suele ser usada en la calzada
donde el ancho del espacio d bicicleta es mas importante que el terreno, como si ocurre en las
ciclorrutas sobre el andén.

Figura40. Ponderaciones de los componentes del indice de ciclabilidad por género

e
CAI & Policia [,
Dispositivos Control i
Camaras seguridad
Presencia Ciclistas
Calidad cicloinfraestructura i —
Arboles
Flujo Peatonal [
Congestion .
Velocidad Vehicular
ANChO CicloiNfraeStrUCiUT o |
Presencia de CiCloinfraestrUC U
Historial Delitos
Flujo Vehicular [
Edificios agradables "
0,00 0,02 0,04 0,06 0,08 0,10 0,12
Nivel de importancia

/| 2YLRYySyids

m Masculino mFemenino

Fuente: Elaboracién propia a partir siéormacion de la EODH 2019.
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X Edady condicion de discapacidad

Aparte del género, hay otros factorescialemografice que deben examinarse de cara al analisis de

la ciclabilidad para asi poder dar recomendaciones o disefiar intervenciones que puedan traer consigo
beneficios para diferentes gruppeblacionales. La edad y la existencia de condiciones de discapacidad
son s de ellos. La edad, puektipo de viajes (distancias, horas de inicio y finalizacion, y nimero de
etapas) en términos generalegs varianteentre los diferentes rangos etaripto cualsugiere que

puede haber dindmicas disimiles entre dichos rangas el caso de la biciclet®ara este caso, el
analisis no profundiza sobre las dindmicas de viaje de las personanovilidad reducida pues como

se vio en la subseccidon de caminabilidsuls patrones de viaje estan volcados principalmente hacia el
usode la caminata y del transporte publigda mejora de las condiciones del espacio urbano deberia
pensarse mas desde la érbita del peatdn antes que de alguien que utilice la bicicleta.

Al hacer énfasis en los viajes en bicicletapysiderando que el usde la bicicletebasica no asistida

parte de la actividad fisica, es importarmi@acterizaestos viajepor rango etarigpara comprendeta

relacion entre edad y nivel de uso. A partir de las cifras de la EODH 2019 se puede evidenciar que cerca
del 90% de los viajes en bicicleta son llevados a cabo por personas menores a los 56 afios. Esto guarda
coherencia coma naturaleza deuso de la bicicleta y con algunos rasgos propios de la topografia de la
ciudadque indican la presencia de inclinaciones glificultariansu usopor cuenta de una mayor
demanda de esfuerzo fisico para cubrir un trayecto especificsu vezes posible identificar que la

mayor cantidad de viajes (medidos en niamero) son realizados por personas en2® yo32 afios,

donde algmos rangos de edades incluso alcanzan los 36,800 visgesiguiente figura ilustra esta
dinamica donde el eje izquierdmide el nimero de viajes en bicicleta por cantidad mientras que el
derecho ilustra la distribucién porcentual de dichos viajes paded
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Figura4l. Caracterizaciéon de los viajes en bicicleta por edadinhero y distribucién porcentual
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Fuente: Elaboracién propia a partir de cifras de la EODH 2019.

A la informacion referenciada anteriormente se le suma quada de viajes es decreciente con la edad
después de lod0 afiosSegun la EODH 201#: una tasa promedio de viajes de 2.3 viajes al dia para
personas con edades entre los 26 y 40 afios, este valor cae a 2.24 para personas con edades entre los
40 y 60afios, y para aquellas personas mayores a 60 afios la tasa promedio es cercana a los 1.85 viajes
[8]. Lo anterior, explicado por las condiciomesparticipacion en la economia para personas de mayor
edad,lo cualrepercute sobresu dinamica de viaje.

Al examinar diferencias en percepciones en términos de edad se encuentran algunos puntos que valen
la pena analizala siguiente figura ilustra las diferencias en preferencias para cada segmento de edad
(joven, medio y de mayor edadDe entrada, se puede evidenciar que en promedio las preferencias de
los rangos etarios safismiles, hay algunos factores que pareemn importantes para las personas de
mayor edad y que no parecen kepara las personas menores a 60 afios. Por ejengblajvel de
preferenciasobrefactores como el arbolado en la via, o el tipo de edificios de la zona en cusifeom
considerablemate entre rangos de edad, pues mientras para las personas mayores estos dos factores
tienen una relevancia media, para las demas personas el nivel de relevancia en la ciclabilidad es baja.

Asi, secorrobora el hecho que la tipologia de viajes por ranguietdifiere pues podria pensarse que
el tipo de viaje en bicicleta de las personas de mayor edad no es utilitario y busca mas una experiencia
antes que ser un medio para llegar a un destino como un trabajo o un espacio de estudio, como bien
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puede ocurrirpara las personas jovenes o de edad median excepcion de los aspectos ya
mencionados y otros como la calidad de la infraestructura o la presencia de dispositivos de bagtrol
consenso sobre la importarade aspectos como luminaciono la presencia de camaras de seguridad.
Finalmente, urdetalle a recalcar es la diferencia en perspectivas de seguridad por rangos. Mientras que
las personas de menor edad valoran la seguridad indiraittas ciclistas en la via la cercania a
estacionegle policiadado que sus viajes de regreso a casa utilizando la bicicleta puede llegar a darse
durante el final de la tarde o la noche, estos factores no son tan importamies parecen serkgpara
aqguellas persormde mayor edad. Esto reafirma que gijms de viajes son diferenten términos de
propoésito y naturaleza.

Figura42. Ponderaciones de los componentes del indice de ciclabilidad pdad
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Fuente: Elaboracion propia

2.4. Conclusion del diagnostico y seleccion de zonariarizar

En esta seccidn se presentan un resumen de los principales indicagderpsrmiten identificar la zona
de la ciudad en la cual se considera que puede haber un impaosiderable en sus condiciones de
movilidad a partir de una intervenciomlirigida a la mejora de sus condiciones aaminabilidad y
ciclabilidad Para este caso, la zona que se busca priorizar ebuidades Territoriales de Andlisis de
Movilidad (UTAM). A continuacion, se muestran las UTAM &as nivelesmas criticos en las distintas
variables consideradas.




COLOMBIA

UKPACT

S
ran i

El primer indicador por analizas lapoblacion Como se puede ver en la siguiente tabla, las UTAM con
mayor cantidad de hogaresRincon de Suhaeguido de Bosa Central, Tibabuyes, Patio Bonito y Bosa
Occidental8]. Como se puede observar, dos de las UTAM se encuentran en Suba y dos en Bosa. Cabe
destacar que Rincon de Suba cuenta con una cantidad significativamente mayor en comparacion con
las demés, aproximadamente un 33% adicional a la USigiienteen participacion (Bosa Central)

Tablal8. Top 5 de UTAM segun cantidad de hogares

UTAM Hogares

Rincon de Suba 85.108
Bosa Central 63478
Tibabuyes 61.025
Patio Bonito 45,678
Bosa Occidental 45.050

Fuente:Elaboraciorpropia con base en la EODH2(&p

El segunddactor por examinares la cantidad deiajes en transporte publicoPara ello, se revisaron
losorigenes y destinos en transporte publico en la hora pico de la maeatre 06:30h y 07:30hLos
resultados muestran que las UTAM con mayor cantidad de origenes de viaje en esta franja son, en
orden, Bosa Central, Rincdn de Suba, Tibabuyes, Suba y Garcés Navas. Destacan la segunda, tercera
cuarta porestar contiguas pertenecertodas al occidente de la localidad de Suba (Suba Occidental).

Por su parte, la de mayor cantidad de origenes, Bosa Central, tiene un 23% mas en comparacion a
Rincén de Suba, que se encuentra en segundo lugar.

Tablal9. Top 5 de UAM segun cantidad derigenes de viaje en transporte publico colectivo

Origenes

UTAM Transporte publicc

en hora pico AM
Bosa Central 4,64%
Rincén de Suba 3,76%
Tibabuyes 3,39%
Suba 3,28%
Garcés Navas 3,24%

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(8p
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Por su parte, los destinos en transporte publico en la hora pico de la mafiana se concentran en el borde
oriental de la ciudad. Chic6 Lago recibe el 10,8% de los viajes generados duramperiesto, seguido

de Chapinero con 8,3% y Las Nieves, con 5,2%. Dentro del Top 5 también se encuentran La Candelaria
con 4,2% y Los Alcazares con 3,7%. Se puede observar que los dos primeros lugares tienen unos valore:
mucho mas altos en comparacion a $éguientes UTAM en la lista.

Tabla20. Top 5 de UTAM segun cantidad destinosde viaje en transporte publico colectivo

Destinos
UTAM Transporte publicc
en hora pico AM
Chicé Lago 10,81%
Chapinero 8,37%
Las Nieves 5,21%
LaCandelaria 4,15%
Los Alcazares 3,73%

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(&p

La tercera variableonsideradees la cantidad deiajes cortos ya queson estos los que mayor tienen
potencial paravolverse realizables a pie o en bicicleta. Para ello, se examind la cantidad de origenes y
destinos de viajes con una duracion menor a 15 minutos durante la hora pico de la mafiana. La siguiente
tabla muestra el top 5 de las UTAM con mayor cantidad de mefyde viajes cortos en la ciuddeh

esta destaca Rincon de Suba en primer lugar, la cual tiene un 24% mas que la segunda UTAM, Bosa

Central.

Tabla21. Top 5 de UTAM segun cantidad de origenes de viaje menores a 15 minutos

Origenes viajes

UTAM (t<15min) en hora
pico
Rincén de Suba 4,52%
Bosa Central 3,64%
Bosa Occidental 3,38%
Tibabuyes 2,87%
Fontibén 2,86%

Fuente:Elaboraciorpropia con base en la EODH2(&p

Teniendo en cuenta la corta duracion de los videsdestinas no pueden estar muy lejos terigen
de los viajes. Esto se ve reflejado en la siguiente tabla, en donde se muestran las cinco UTAM con mayor
cantidad de destinos de viajes menores a 15 nosuturante la hora pico. En esta se puede observar
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que cuatro de las cinco UTAM son las mismas que las de la lista de origenes de viajes cortos
evidenciando que dichos viajes cortos se realizan en su mayoria al interior de la D&Aktho, la
encuesta @ movilidad[8] revel6 que el 75% de los viajes menores a 15 minutos son realizados a pie.
Lo anterior contribuye a que el primer lugar en destinos de viajes cortos lo tenga, nuevamente, Rincén
de Suba.

Tabla22. Top 5 de UTAM segun cantidad diestinosde viaje menores a 15 minutos

Destinos viajes

UTAM (t<15min) en hora
pico
Rincon de Suba 4,49%
Bosa Occidental 3,45%
Bosa Central 2,94%
Tibabuyes 2,82%
Gran Yomasa 2,27T%

Fuente:Elaboraciérpropia con base en la EODH2(&p

Los cuatro referentes anteriores, correspondientes al segundo Yy tercer indicador, se elaboraron con
base en la hora pico de la mafailzta, como se precisd anteriormente, corresponde, para Bogota, a
la franja entre 06:30h y 07:30lEs pertinenteaclarar aye el periodo picocompletode la mafana es

mas amplio ya hora mas critica puede variar entre distintas zonas de la ciudad, asi como la particion
modal y la distribucion de origenes y destindssto implica queen otras franjas del mismo pico
matutino, por ejemplo, mas temprandas UTAM con mayor volumen de vigpeieden corresponder a

otras diferentes a las expuestas arrilsn embargo, se escogio la franja mencionada, al ser el periodo
gue mas viajes tienen promedio en Bogota.

El cuarto indicador s caminabilidad Al momento de evaluar la caminabilidad en las inmediaciones

a las estaciones de Transmilenio, utilizando un radio de 500 desde el centroideed&adion, se
encontré que lagstaciones con peores indices de caminabilidad se ubicaban en la Troncal Agnéricas
Calle 80La tabla a continuacion muestra las cinco UTAM con peor factor de caminabilidad promedio
ponderada de sus tramos vial€s la lista se encuentra Monte Blanco,Gladad Bolivar, La Academia,

de Suba, Ciudad Usme, en UsrBan Isidrdatios, en la Via a La Calera en Chapinero, y Marco Fidel
Suarezen Rafael Uribe Urib&lientras el indicador maneja una escala de 0 @4 vhlores promedio

de caminabilidad en las UTAM de la ciudad se ubican en®&® Y (055. Por su parte, las cinco UTAM

con peor indicador de caminabilidaetienen valores entre 0,35y 0,42.
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Tabla23. Top 5 de UTAM segun indice de caminabilidad

UTAM Caminabilidad
Monte Blanco 0,35
La Academia 0,39
Ciudad Usme 0,40
San Isidra; Patios 0,41
Marco Fidel Suare 0,42

Fuente:Elaboraciérpropia.

El quinto indicador es leiclabilidad Al igual que en caminabilidael, indice de ciclabilidad tiene una
escala de 0 a 1a tabla a continuacion muestra que tres de las cinco peores UTAddremabilidad

tienen también los peores indicadores en ciclabilidad. En este caso, los valores promedio ponderados
de las UTAM peor tificadas estan entr@,30 y0,38, mientras que la mejor UTAM de la ciudad tiene
0,56.

Tabla24. Top 5 de UTAM segun indice de ciclabilidad

UTAM Ciclabilidad
Monte Blanco 0,30
El Mochuelo 0,33
La Academia 0,36
Paseo de lokibertadores 0,38
Ciudad Usme 0,38

Fuente:Elaboraciorpropia.

El sexto indicador es Equidad de géneroEn la seccié.2.3 sevisualia que las UTAM con mayor
cantidad de viajege mujeres en transporte publico originados en hora micorespondia, en 2019, a

Bosa Central, El Rincén, Tibabuassa Occidental y Minuto de Dios. Asimis@ioicé Lago, Chapinero

y Las Nieves fueron las UTAM con mayor cantidad de destinos de mujeres que viajaron en transporte
publico en hora picoPor su parte, se encontré que, @stos origenes y destinos, la proporcién de
mujeres es mas alta en comparacion a la de homgeadgransporte publico en hora pico), siendo mas

alta la diferencia en algunas UTAM en comparacion a otras.

Por su parte, el andlisis de género deteqtie las WAM con mayor cantidad de viajes en transporte no
motorizado son El Rincéfbabuyes, Bosa Central, Bosa Occidental y Suba, tanto origenes como
destinos. Nuevamente, en estos casos la cantidadidgs de este tipo realizado ponujeres es
significativamente mas alta gua cantidad realizada pdrombres
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Una vezdentificadas las UTAM con valores mas criticos en cada uno de los referentes anteriores, se
encontré que cuatro UTAM se repitieron eniltiples ocasionesDe esta manera, se decidio realizar la
priorizacidén en estas zonas con peores indicaddR@scon de Suba, Tibabuyes, Bosa Occidental y Bosa

Central.

Figura43. UPL Rincén de Suba

Fuente:Elaboracion propia

La tabla a continuacion muestra los indicadoretaddJTAM mas criticas mas el maximo y minimo para
las UTAM de la ciudad, con el fin de analizar y evaluar cual de las UTAM saridebar para la
intervencién del presente proyecto.
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Tabla25. Indicadores de UTAM mas criticas

Origenes Destinos Origenes Destinos
Transporte  Transporte viajes viajes L . -
UTAM Hogares plflb|iC% en pﬂbliclz) en (t<15nj1in) en (t<15nj1in) en Caminabilidad Ciclabilidad
hora pico AM hora pico AM  hora pico hora pico
Méaximo 85108 4,64% 10,81% 4,52% 4,49% 0,55 0,56
El Rincon 85108 3,76% 4,52% 4,49%
Bosa Central 4,64% 3,64% 0,52
Tibabuyes 0,46
Bosa occidenta 45050 0,44
Minimo

Tasa Tasa Tasa Tasa
. Hombres/ . Hombres/ Origenes Hombres/ Origenes Hombres/
Origenes . Destinos . . . . .
. mujeres de : mujeres de Mujeres T. mujeres de Mujeres T. mujeres de
Mujeres T. . Mujeres T. . . .
UTAM P origenes P destinos no origenes no destinos
publico en publico en . .
. deT . deT. motoriza= de T.no motoriza- deT.no
pico AM - pico AM - . .
publico en publico en do motoriza- do motoriza-
pico AM pico AM do do
Maximo 4,97% 6,43 11,54% 3,40 4,02% 3,97%
El Rincon 1,04 1,24 4,02% 3,91%
Bosa CentralReye7 0,81 1,24 3,85% 3,82%
Tibabuyes 0,87 3,90% 3,97%
Bosa
(0} (0}
Occidental 3,23% 3,23%
Minimo

Fuente:Elaboracion propia

En conjunto, a partir de la tabla comparativa anterior se puede evidenciaeguérminos de variables

como la participaciéon en los destinos de viaje, al igual que en la caminabilidad y ciclabitidbec
medidas a partir de los indices construigdas UTAM preseleccionadas presentan niveles similares por

lo cual el criterio depriorizacidon y seleccion de una UTAM sobre las demas corresponde a otras
variables. Asi mismo, aunque es posible identificar que algunos de los indicadores en sus niveles mas
criticos-guia para decidir cual UTAM priorizaorresponden a UTAM como El Ring/ Bosa Central,

es posible rescatar que las demas (Tibabuyes y Bosa Occidental) también tienen requieren de una
intervencion. Por ejemplo, la UTAM de Tibabuyes es la UTAM con menor nivel de ciclabilidad al tiempo
gue tiene una alta participacioén de lodgenes de viaje. Por su parte, Bosa Occidental es aquella UTAM
entre la lista corta de priorizadas que menor nivel de caminabilidad tiene lo cual podria perfectamente
justificar una intervencién en el espacio urbano.
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Todo lo anterionindicaque las 4 UAM deben ser intervenidas, por distintas razones entre ellas. No
obstante, de cara a establecer una linea de trabajo y una agenda de intervencion en el marco del
desarrollo del presente proyecto de UKPACT, es importante establecer un primer nivel dagodari
cronolégico para el disefio de estrategias e intervenciones puntuales iniciales. Asi, se selecciona
inicialmente la UTAM Rincén de Suba como primer espacio para ser intervenido atendiendo las
siguientes consideraciones:

La UTAM EIl Rincén es unaaeWUTAM con indicadores de mayor criticidad (mayor cantidad
de origenes y destinos de viajes cortos en hora punta entre sus pares, mayor cantidad de
poblacion, entre otros).

La existencia de proyectos en curso en la zona, lo cual haria que algunas titeresmle
menor escala o complementarias podrian potencias los proyectos actuales y las
intervenciones futuras. Estos son, la futura Segunda Linea de Metro y sus intervenciones
complementarias en Suba, la Avenida Rincén Tabor en construccion, la poshidaAv
Longitudinal de Occidente en su tramo norte, ampliaciones viales en segmentos dentro de
la UTAM como parte del proyecto de POT actual, la futura Manzana del Cuidado, entre otros.
En linea con la existencia de multiples proyectos actuales y futerosrdestructura en la

zona, la agenda de inversiones desde multiples sectores que entrarian a complementar los
flujos de capital publicos a la zona con recursos privados en busqueda de dinamismo
econémico.

La capacidad de extrapolar aprendizajes produt®! ejercicio de disefio de intervenciones

en esta UTAM vy la posibilidad de llegar a lineamientos que permitan replicar este ejercicio,
en un desarrollo que podrian hacer las entidades del Distrito.
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3. Caracterizacion de la zona priorizadgsopuesta de intervencion

Una vez seleccionada la zona paealizarla propuesta de intervencion, se procederealizar la
caracterizacion y el diagnéstico especifico pesta area de la ciudad analisisestd compuesto por
seisdimensionesa saber:

1 Diagndstico de movilidaden donde sanalizan las condicionede la UPlen cuanto a origenes
y destinos transporte publico, proyectos futuros de movilidadparticion modal, viajes
potencialmenterealizables a pie o en bicicletdyracion ddos viajegpeatonalesentre otros

1 Caminabilidad y ciclabilidaden donde se identifican los resultados de los indicadores
construidos para medir la caminabilidad y ciclabilidaulvel de tramo vial

1 Equipamientos y zonas atractoraen donde se identifican los distintos equipamientos que
existen en la zong la densidad de estaslo largo del territorio de la UPL y alrededores.

1 Usos del suelogn la cual se analiza la distribucion de los usos del suelo y cuél predomina en
cadaZAT dentro la zona seleccionada, con el fin de identificar patrones y entendieamica
de origenes y destinos en la UPL. Adicionalmente, se el@Uaatamientos urbanisticos
definidos por el POT vigente y futyrasi comdas restricciones de edifibilidady proyectos
futuros que modifican el uso del suelo

9 Diagnostico urbanogque caracteriza las condiciones de los perfiles viales e identifica patrones
y necesidades que deben ser atendidas en la intervencion propuesta.

1 Equidad e inclusion sociafjue describe las caracteristicas socioecondmicas de la pobktion
aras de detectar inequidad y vulnerabilidad en diferentes grupos poblacioradasel in de
poder atacar estos problemas con la propuesta

La UTAM seleccionaq El Rincéngesta ubicada en la localidad de Sub@abe aclarar que sta
corresponde a una de lasldad dePlaneamientoLocalpropuestasen el POT Bogota Reverdece 2022

2035 la UPL Rincon de Sulize acuerdo con lo anterioen esta seccion deara referencia a laona
priorizada como ladUPL Rincon de Subad wA Yy Os Yy SR SG € { dzo'Ité] ¢ 2RSa tYH yISN
indiferente.

La futura UPL Rincon de Suba ubica en la actual Localidad de Submita al norteenla Av. Subaal
suren el humedal Juan Amarillo (incluyéndolo), al oriente en los cerros de Suba, y al occidente en los
terrenos de laAvenida Longitudinal de Occidente, ADOncerca del 1,72% del suelo urbano de Bogota,
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alberga alrededor de 8800 hogares que representan el 3,96% de la poblacién total de Bogota. En esta
area, se encuentra el 2,51% de los kilometros de red vial de la ciudad.

Figura44. UPL Rincon de Suba
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Fuente:POT Bogota Reverdef32].

3.1. Diagndsticode movilidad
3.1.1. Infraestructura de transporte

Rincén de Suba cuenta con ure vial de aproximadament®67.823 mde extensidnSus avenidas
principales corresponden a las Avenidas Suba, Ciudad de Cali, Rincon y Tabor. Adicionalmente, cuenta
con vias secundarias importantes, tales cdm€alle 139 y la Transversal $ds cuales atraviesan la

UPL casi de extremo a extremo.

Aparte de las mencionadas vias, y como se puede ver en el siguiente mgram faayoria de lagas
no tienen una continuidad por mas deaspocos cientos de metros. Ademasjchas de las cuadras
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son bastante cortas, lo que implica una alta presencia desaeteionedastante seguida en las vias

gue las intersecan. Lo anterior genera dificultades pamaovilidad, en cuanto que deben realizar, en
muchos de los casos, zigzagueo para llegar al destino o0 a la estacion de transporte publico, ademas de
tener que cruzar numerosas intersecciomesuna relativamente corta trayectoria.

Figura45. Red vial de Rincon de Suba

Fuente:Elaboracion propia.

El siguiente mapa muestra como estan distribuidos los paraderos de transporte publico (del SITP zonal
y alimentador). Ademas, refleja la ubicaciénmtersecciones semaforizadas, los cuales se ubican sobre
las avenidas Suba, Ciudad de Cali, RiT@abor y Calle 139 y Transversal 91. Finalmente, el mapa
refleja la ubicacion de cicloparqueadergge, como se puede apreciar, Son un recurso escaso en la
UPL, pues todos se ubican al norte sobre la Av..Slddze aclarar que, de todos los cicloparqueaderos,

el mas importante es el del Portal Suba, con mas de 700 cupos para los usuarios del sistema troncal.
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Figura46. Elementos de infraestructura de transportde Rincon de Suba

Fuente:Elaboracion propia con base btapas Bogotq33].

Finalmente, en el siguiente mapa se puede aprdeiaed de vias para bicicletei¢loinfraestructurq

presente en la UPL Rincén de Suba. Como se puede apregiaigltarutas se limitan a la Avenida
Ciudad de Cali, con una en cada costado de la avenida; la Avenida Suba entre Avenida Ciudad de Cali
Carrera 94La Calle 139 entre Transversél@®llimite de la UP[continda hasta Tv. 127/ la Avenida
RinconTabor, entre Avenida Ciudad de Cailn Cl 13% Calle 128Bon Transversal 91 (actualmente en
ampliacion hasta Av. Boyacé con Cl. 13é)puede apreciar que gran parte de la zona no cuenta co
cicloinfraestructureo tiene deficiencias en la conectividad entre esta mis@aos ejemplcs de esta
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problemética sora Transversal 91 entre Calle 127 (Av. Ciudad de Cali) y la Avenidg Bstednisma

132) al occidente de la Avenida Ciudad decClali,

SulzAvenida Tako(Cl.

tre Calle 132y Av
Avenida Subal occidente de la Carrera 94 para cruzar los Cerros de Suba y salir al oriente de la ciudad.

e

via en

de Suba

on

Figura47. Ciclocorredoresn Rinc

Fuente:Elaboracion propia con base btapas Bogot§33].
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3.1.2. Oferta de transporte publico

Rincdén de Suba cuenta con una oferta de transporte publico conformada principalmente por servicios
troncales de Transmilenio; rutas alimentadoras @ransmilenio; rutas zonales del SITPhasta
diciembre de 2021huses de transporte publico colectivo, el denominado servicio provisional del SITP,
rutas que fueron descontinuadasn los Ultimos afiog reemplazadas pautas zonalesntegradas al
sistema.

La oferta de servicio troncake ubica al limite norte de la UPL sobre la Avenida Suba, en donde se
encuentra el Portal Sub@ntre Av.Ciudad de Cali Carrera 102, sobre el costado norte y entrada
desde la plaza al frente de estémtre estas dos viay tres estacionesencillas La Campifigentre
carreras 98B y 160entradaa niveldesde |aCra.98B) Transversal 91 (entre Transversal 91 y Carrera
94C, entradaa desniveddesde la Tv. 91y 21 Angeles (entr@ransversal 84 Carrera 85, entrada a
desniveldesde la Tv.84)La troncal de la Calle 80, por su parte, se encuentra a al menos 2 km de
distancia, por lo que no se considera accegiale el usuario que llega a pie

Por su parte,ds rutas alimentadoras smncentran en la parte media y sur de la UPL. La gran mayoria
de estagoroviene del Portal Subanientras que dos servici@enectan los barriodel suoriente de la
UPLcon dos estaciones intermedias sobre la troncall&8@stacion Av. Cali (Av. 80 con Av. Ciudad de
Cali), y la estacion GranjaCarrera 7{en Calle 80 entre Carreras 77 y.81)

Rincon de suba también cuenta con variedadsdericios zonaleque conectan la zona con distintas

partes de la ciudadAlgunos de des servicios pueden servir congtapa de viaje para acceder al

servicio troncal de la Calle 80 o Av. Subecientemente se realidé implementacién de nuevas rutas

en Suba Occidental, por lo cual se incrementé la ofdet@stos busey la diversidad de sus destinos

para los habitantes y visitantes de la UTAM en cuestiéamplazando las rutas provisionales que
circulaban por la zona
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Figura48. Sistemas existentes de transporten Rincon de Suba

: Sistema de transporte

Portal de Suba

“m—m Troncal Transmilenio Suba

. @ Estaciones Transmilenio
Rutas alimentadores

Rutas SITP
AL 17

~

N N

Fuente:Cartografia del POB2].

3.1.3. Proyectos futuros de movilidad

Para el presentediagnéstico, es pertinentadentificar los proyectos de movilidad que estaran
funcionando en el futurodado que estos pueden alterar la dinAmica de viajes de la poblacion
cambiando sus patrones de viaje, horas de salida o llegada, los traonasilar a pie o en bicicleta
desde & estacion de transporte publicel volumen de viajeg la particion modalA continuaciénse
muestran los principales proyectos de infraestructura de transporte que se efectuaran en las
inmediaciones de la UPL Rincén de Soba base en lo encontrado exl Plan de Ordenamiento
CSNNRG2NAFE  a. 2-208532] prapbedtt paRISpDeSante administracion Distrital:
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Figura49. Proyectos futuros de infraestructura de transporte segin el PROR2-2035

Proyectos Sistema de Movilidad
POT Reverdece Bogota 2022 - 2035
B Corredores verdes de alta capacidad - Red metro

= m m Corredores verdes de alta capacidad
. Estaciones de alta capacidad proyectadas

(/) Areas de integracién Multimodal AIM
Red de Cicloinfraestructura Existente

Red de Cicloinfraestructura Proyectada
A

Fuente:[32]Cartografia del P('82].

En el mapa anterior se puede observar la segunda linea del metro como corredor principal de alta
capacidad Esta esta propuesta para iniciar en el corto plazo del POT, es decir, entre 2024 kl2027.

trazado de este corredor generara una nueva conectividad entre el centro y el noroccidente de Bogota,
reducira la barrera en sentido oriente occidente dentro del area de estudio y proporcionara mayor

accesibilidad a los habitantes de la zaBagun el squema inicial, se espera que la $B& servida por
tres estaciones, ubicadas en los limites sur y occidesubre la Avenida Ciudad de Cali y Avenida

Longitudinal de Occidente (o los actuales terrenos de esta)
a EAUNRSAESY RRB2 & (@02 NNAR20MERY RS dzo

l RAOA2Yy It YSYyGSs
de Caly la Avenida Sub&l objetivo de su incorporacion es cualificar el sistema de maypiciamedio

de la ampliacién de las franjas de circulacion peatonal, la incorporacion de bicicarriles y franjas de
paisajismo y asi lograr el reverdecimiento, la renaturalizacion y el desarrollo orientado al transporte

sostenibleg¢ DOTS.Su implementacionamplementaga y conectaé la red de transporte masivo en la
zona, especificamente hablando, la segunda linea del metro y la troncal de Suba de Transmilenio
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Posiblemente, estos corredoregrdesseanejecutadoscon un esquemaBRT, es decitroncal de
Trarsmilenio, extendiendo la actual troncal de Subasta las estaciones propuestas de metts
importante destacar dentro de las propuestas la ubicacion del Area de Integracion Multimodal sobre la
Avenida Ciudad de Cali, lo cual mejora la conectividad y#aeficios en la renovacion del sector cerca

al area de integracion.

El POT también contempla la construccion de proyectos de infraestructura carretera, es decir, avenidas
para automoviles. Dentro de estas, se destagaimero,la extension de lavenidaRincéndesde la Cl.

128 B con Cra 9iasta la Av. Boyacé con Cl. 123t segmento estactualmenteen construccion. Un

primer tramo fue terminado gntregad en 2020desde la Calle 132 (Av. Tabor) hast@dtie 128Bon

Carrera 91Tanto el tramo actual como el futuro cuentan con ciclorruta y andenes ampgkespera

gue el nuevo tramo entre en operacion en 2023

Segundola Avenida La Conejera, entte. Tabor (Cl. 132) y Av. Suba. Este tramo se tiene estipulado
para el mediano plazo del POT, es decir, entre8302031Hoy en dia, este corredor no existe, por lo

gue requiere compra de predio3ercero, la Avenida Tabaor Calle 132 al occidente de la Avenida
Ciudad de Cali. Actualmente, hay un tramo construido entre Transversal 91, donde se une con la
Avenida Rincon, y lavenida Ciudad de Cali, donde continGia en una via sencilla de un carril por sentido

Al igual que la avenida La Conejera, este proyecto estd para el mediano plazo, es decir, entre 2028 y
2031.

Por su parte, en el POT se incluyen algunas ciclorriaiescomo en la Transversal 91 entre Calle 132
y Av. Suba, y la Avenida Suba entre Transversal 91 y ARoydaa. Estos corredores permitirian
conectar la red y permitir a Idsciusuariogircular de manera mas comoda dentro de la UPL y hacia el
oriente dela ciudad.

Adicional a estos proyectos, actualmente se esta realizando la ampliacion de algunas estaciones del
sistema BRT Transmileni®ara el caso particular de la UPL Rincén de Suba, se tiene la ampliacién de
dos a cuatro vagones de la estacion Trarsale91y la apertura de una salida al extremo occidental de
esta Esto permitird una mayor capacidad en la estacion de recepcion de buses, ende una potencial
mayorcapacidad de pasajeros en las horas pasd como una mayor accesibilidad y facilidaéhgreso,
reduciendo las distancias de caminata de los usuarios ipgresar a la estacion.

3.1.4. Generacion y atracciode viajes

Rincon de Suba es atJPL principalmente generadora de viagedo su caracter residencigh figura
de abajo muestra como se distribuyen los origenes y destinos de todo el dia dentrd@&NaEsto
implica que se incluyen los viajes tanto de ida a las actividades diarias como estudio y trabajo, asi como
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las de regreso al hogdEl analisis sestructura de esta manera para identificar el volumen de viajes
totales que se verian afectadod®eneficiados por las potenciales intervenciones para un mejoramiento
de la caminabilidad y ciclabilidad en este terriboyipoder detectar los patrones de vidjacia y desde
lasdistintasZAT(zonas de analisis de transporte)

Figura50. Origenes(izquierda)y destinos(derecha)hacia/desde Rincon de Subdurante todo el dia para
un dia habil tipicoen 2019

I

% |
I

" portal de'Suba -
@y . 3t

Leyenda " Leyenda
' Infra transporte
@ Estaciones de BRT

Infra transporte
® Estaciones de BRT
Territorio
[CAutam
Analisis
f OD
Origen dia
[ 0-9000
["] 9000 - 18000
[ 18000 - 27000
[ 27000 - 36000
: [ 36000 - 45000
I 45000 - 54000

/ B 54000 - 63000

®
I 63000 - 72000 <

Territorio

2 utam
Analisis

/ oD

Destinos dia

] 0- 10000
[] 10000 - 20000
[ 20000 - 30000
I 30000 - 40000
: [ 40000 - 50000
I 50000 - 60000

/ I 60000 - 70000

~ Pofidelago

Fuente: Elaboracion propia con basel@itODH201f8].

Tal como s@uede ver, las ZAT con maiggenes y destinos son la 107, seguido de la 106. En segunda
instancia, se encuentran las ZAT 112 y. H¥fas cuatro concentran la mayoria de los viajes de la UPL
lo cual da un indicio de dénde debeancentrarsdas propuestas.

La figura a continuacion presenta los origenes y destinos de Rincén de Suba de una manera similar, con
la siguiente diferencia: en este caso, se muestran Unicamente los viajes quezmrbatia y/o desde

ZAT cercana®ara el andlisis, se incluyeron Z&sTde la propia UPL y aquellgse estuviesen a menos

de 1km de distancia de la UPL del estydixcluyendo aquellas que requieren de una distancia mayor
para acceder por barreras naales como el Humedal Juan Amarillo o los Cerros de. Suba
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Figura51. Origenes (izquierda) y destinos (derecha) hacia/desde Rincdn de Swbadestinos/origenes
cercanosdurante todo el dia para un dia héabil tipico en 2019

21 Angelgs g37 21 Angelés g37

Infra transporte
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Infra transporte
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Caumam
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M uram
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Destino dia de orig. cerca
[ o0-5000
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[ 15000 - 20000
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[ 25000 - 30000 I 25000 - 30000

7 [ 30000 - 35000 . / [ 30000 - 35000
I 35000 - 40000 I 35000 - 40000

Fuente: Elaboracion propia con basel@i=ODH201B]. Se considerawmiajes cercanos si la ZAT de origen o destino esta a maximalé kenUPL del
estudio.

En los mapas anteriores se ve claramente que los patrones de viaje se mantienen con respecto a la
totalidad de los viajes. Aqui se puede ver que las id¥diucradas en lanayor cantidad de viajes
cercanos son la 107 y 106, seguidas de las 105 yLBk2ZAT cercanas de UPL que imt&saccion

tienen con Rincén de Suba son la 114,410y 836.

El analisis demostro quis paresO-D deZAT que tienen may niumero deviajesen Rincén de Suba
y alrededoregcon el origen o el destindentro de la UPL) son viajes intraZA3$ decirque se dan al
interior de cada zonain salir de ellpenlasZAT 105112 106 y 110. Asimismins paresO-D quemas
viajes tienen dentro de la UPL se formanire las ZAT con mayor cantidad de viajes: 105 y1@§.
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Tabla26. Pares GD de Rincon de Suba y alrededores

Par :

\\[o] ZATorigen ZATSEING Viajes diarios
1 105 105 10.646
2 112 112 9.520
3 106 106 7.935
4 107 105 6.323
5 110 110 6.268
6 106 107 6.254
7 107 106 6.047
8 105 107 5.840
9 107 107 5.244

10 101 103 4.630

14 106 836* 4.013

21 109 37* 3.276

22 37* 109 3.276

25 109 114* 2951

26 114* 107 2941

27 107 114* 2.939

28 114* 109 2770

29 108 41* 2.767

30 41* 108 2.733

Fuente: Elaboracion propia con basel@i ODH201[B].
Seincluyen los 10 pares con mayor volummm origen y/o destino en Rincon de Subaslos pares con ZAT vecimamn mas de 2500 viajes
*ZAT no pertenecientes a Rincén de Suba

3.1.5. Particibn modal

Con cerca del 3,76%, el Rincon de Suba es la segunda UTAM con mayor cantidad ddraagmee

publico durante la hora pico de la mafiana estandar en la ciudad de Bogota, después de Bosa Central.
En total, son cerca de I®0 viajes en transporte publico en esta hora del[8JaEl periodo de analisis

se ubica entre las 6:30 am y 7:30 am y no otras franjas horarias del pico de la mafiana, en donde el
volumen de viajes y la proporcion entre UTAM puede variar.

Rincon de Suba se caracteriza por su alta participacion de modosibtetefn la siguiente gréfica se
puede visualizar la particion modal en Rincon de Suba para un dia habil tipico segun datos[8f 2019
En esta, se puede evidenciar que el transporte sostenible (transporte publico colamivootorizado)

ocupa cerca del 81%, el transporte privado (auto y moto) cerca del 11%, el transporte publico individual
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intermunicipal, informal, bicitaxi y cds) suman cerca del 4% de participacion.
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Figura52. Particion modalde viajes hacia o desde Rincon de Suba en un dia habil tipico

Transporte Publico Colectivo
24%

Bicicleta
6%

T. Pub.
Individual
4%

Fuente: Elaboracion propia con basel@iODH201[B].

Como se puede evidenciar arriba, aln con esta alta participacion en el transporte publico en la ciudad,
esta UPL se destaca por su alto porcentaje de viajes peatonales. Cerca del 51% de los viajes realizados
en el dia timen como modo principal la caminata, mientras que el 24% de los desplazamientos son
realizados principalmente en transporte publico, incluyendo Transmilenio, bus zonal del SITP,
alimentador o bus provisional. La bicicleta, por su parte, conforma el 666 d&jes de la UPL.

En total, la cantidad de viajes realizados en un dia habil tipico se estima en 405 mil origenes y 410 mil
destinos. Muchos de estos son realizados en las cercanias. Cerca de 239 mil viajes originados en Rincor
de Suba tienen como dest la misma UTAM o ZAT cercanas, es decir, hacia o desde la UPL Rincon de
Suba y con origen o destino la misma UPL o ZAT vecinas a no mas de 1km de distancia. Asimismo,
aproximadamente la misma cantidad de destinos tiene origenes en las cercanias. Estemnapel

58% y 59% de los viajes, respectivamente, lo que muestra que tres de cada cinco viajes con origen o
destino en Rincon de Suba son realizados en las cercanias.
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La siguiente grafica muestra la particion modal de viajes realizados en las cercanias de Rincon de Suba.
Se puede apreciar como tres cuartas partes de los viajes son realizados a pie (73% en comparacion a
51% en la particion modal general de Rincon de puksimismo, el porcentaje de transporte publico
colectivo se reduce a 9%e igual manerase evidencia que la proporcion de bicicleta y transporte
publico individual se mantiene con respecto a la particion modal general. Finalmente, se encuentra que
lalJ NIAOALI OAsy RS Il dzi2ax Y2G2a @& da2GNR&a¢ Y2R2a
hablando. En resumen, para viajes cercanos, los viajeros en Rincén de Suba utilizan mas la caminata y
recurren menos a vehiculos motorizados.

Figura53. Particion modal de viajes hacia o desde Rincén de Suba en un dia habil tipico hacia o desde
viajes cercanos

Transporte Publico
Colectivo
9%

Bicicleta
7%

Individual| Auto

A pie
73% Otro Moto

Fuente: Elaboracion propia con basel@=ODH201BB]. Se consideran viajes cercanos si la ZAdrigen o destino estd a maximo 1 km de la UPL del
estudio.

3.1.6. Los viajes peatonales y su duracion

Como se observa en la seccion anterior, actualmente hay una gran cantidad de viajes que se realizan a
pie. Esta cantidad incrementaonsiderablementesi secuentan Unicamente los viajes cercanos, que
representan tres quintas partes del total de viajes de Suba Rincon. Al evaluar estos viajes en caminata,
se puede encontrar quies viajes en caminata en Rincén de Suba tienen un comportamiento similar al
promedio de la ciudad en cuanto a su duracion, con algunas variedades, tal como se puede observar en
la grafica siguienteen donde se ilustra la distribucion acumulada de los viajes a pie segun su duracion
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Figura54. Distribucionacumulada de tiempo de caminata desde o hacia UPL Rincén de Suba
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Fuente: Elaboracion propia con basel@iODH201[B].

Una de las particularidades de los viajes a pie en Rincon de Suba es que estrsgareral mas

largos Por ejemplo, mientras el 60% de los viajes a pie en Bogota duran menos de 15 minutos, en
Rincon de Suba este porcentaje apenas llega al #s#fosu parte, se puede evidenciar que, para
aguellos viajes que tienen origen o destinoaamo a la UPL, hay amayorprobabilidad de que duren

entre 20 y 30 minutos en comparacion con el promedio bogotano (y con los viajes peatonales de Rincén
de Suba a cualquier destino).

Los ciudadanos que acceden al transporte publico colectivo a pigcésque realicen una caminata
como primera o Ultima etapa de un viaje en donde el modo predominante es Transmilenio,
alimentador, buses zonales del SITP o buses del TPC traditeret un comportamiento que difiere

un poco mas del promedio Bogotagi@on respecto a la comparacion de viajes cuyo modo principal es
la caminata La duracion de los viajes a pie en Rincdén de Suba en donde el modo principal es el
transporte publico es ligeramente mayor en general, lo cual sigue el patron evidenciadoréficia g
anterior para las caminatas en general. No obstalate cifras muestran que, si el viaje es hacia o desde
una ZAT cercana, el tiempo de viaje es considerablemente menor.
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Figura55. Distribuciéon acumulada de tiempo deaminata de o0 a UPL Rincén de Sut@mo etapas de viaje
cuyo modo principal es el transporte publico colectivo
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Fuente: Elaboracion propia con basel@iODH201[B].

Como se puede observar en la grafica anterior, el 86%s caminatas que corresponden a una etapa

de un viaje en transporte publico hacia o desde una ZAT cercana duran 10 minutos o menos, un valor
mucho mayor que el 83% de los viajes en promedio en Bogota y el 78% de promedio en Rincén de Suba.
Asimismo el 74% de este tipo de viajes duran 5 minutos o menos, mientras que el promedio bogotano
se ubica en 55%. Lo anterior se puede explicar por la conveniencia de tomar transporte publico si es
una distancia relativamente corta; desde el punto de vista del camié) una mayor caminata para

tomar transporte publico a un destino cercano puede no ser practico o -efgiente, por lo que, en

dicho caso, puede optar por realizar el viaje completamente a pie, o bien tomar un modo diferente
como bicicleta dranspotte publico individual

3.1.7. Potencial de incremento de viajesn movilidad activa

De la particion modal de viajes cercanos, se encuentra quagraximadamente una quinta parte de
viajes que esta realizandose en un modo motorizado. Dadas las distascias de estos, es viable
considerarlos como viajes potencialmente reables a pie 0 en bicicleta si las condiciones para estos
modos mejoran, esto es, reduciendo el costo generalizado de viaje mediante la propuesta de
intervencién del presente pr@cto. Para ello, la tabla a continuacion refleja la totalidad de los viajes
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diarios que se realizaa destinos o de origenes cercanos y que se realizan en modos motorizados.
Adicionalmente, se incluye el volumen de viajes que se realizan como alimentacg&gtaciones del

BRT Transmilenio (0o como etapa de ultima milla de este sistema), con el fin de idelatii@atidad

de viajes en los que estdapa previa (o posteriopodriarealizarse en un modo no motorizado.

Tabla27. Viajes potencialmente convertibles a movilidad activa

Viajes aesde Alimentacién de
ZAT vecinas Transmilenio

Viajes cesde

Rincén de Suba VIaJeS Internos

en

hacia Rincon de Suba hacia desde/hacia
ZAT vecinas* Rincén de Suba Rincén de Suba

Transporte
publico 10.100 9.500 12.700 32.000 64.300

colectivo

Transporte
publico 5.400 5.200 4.500 0 15.100

individual

Transporte

) 2.400 8.900 4.600 200 16.100
privado

Transporte

. 400 3.000 600 600 4.600
informal

Fuente: Elaboracion propia con basel@it ODH201[B].
*ZAT no pertenecientes a la UPL Rincén de Suba y a menos de 1km de distancia de esta.

La tabla anterior muestra quee acuerdo con la encuesta de movilidad de 28),%ay un importante
namero de viajescerca de 32 miljue se realizan en transporte publico colectivo para desplazarse a
las cercanias de Rincon de Suba o dentro de la mid#ftaUna cantidad similar toma el transporte
publico colectivo como etapa anteriorposterior a un viaje cuyo modo principal es el BRT Transmilenio.
Asimismo, los datos revelan que aproximadamente 16 mil viajes se realizan en automavil o motocicleta,
delos cuales un poco mas de la mitad tiene origen y destino dentro de la mismAdiganalmente,

cerca de 15 mil viajes se realizan en taxi 0 mediante aplicaciones deailuhg. Finalmente, respecto

al transporte informal, la cantidad de desplazamients bastante pequefia (menos de 5,000), en
donde tres de cada 5 son internos de Rincon de Suba.

Las cifras anteriormente expuestas evidencian la pertinencia de incentivar la caminata y la bicicleta para
capturar esta demanda de viajes. Las personas podaaambio de utilizar el vehiculo motorizado
particular o, inclusive, tomar transporte publico, realizar sus desplazamientos a pie o0 en bicicleta,
utilizando la infraestructura adecuada para tal fin.
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3.2. Caminabilidad y ciclabilidad

Como resultado de la apticion delas metodologiasle caminabilidad y ciclabilidad, se obtuvieron los
indicadores para los tramos vialestedo el suelo urbano de la ciudad, incluyendo Rincén de Suba. Los
valores obtenidos para esta UPL fued®0,48 en caminabilidad y 0,43 en ciclabilidad, en ambos casos
dentro de una escala de 0 a 1. En comparacién al resto de las UTAM evaluadas, estss val
corresponden a un nivel medalto.

Para obtener un mayor detalle de la caminabilidad y ciclabilidad, es pertinente detallar la red vial y su
caminabilidad y ciclabilidad de cada uno de los tramos del territdrds. mapas a continuacion
muestran elmdicador obtenido para cada tramo vial evaluaDebido a que comparten algunos de los
componentes, los resultados en ambos indicadores son similares.

Figura56. Caminabilidad y ciclabilidad por tramo vial en Rincén de Suba
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Fuente: Elaboracion propia.
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