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RESUMEN 

En esta investigación, se examina la incidencia que se generó mediante la gestión de la 

infraestructura para el transporte, la movilidad y el espacio público en Bogotá, durante el periodo 

de gobierno de alcaldía 2008 – 2011, a través del proceso de Transformación Urbana y el 

Desarrollo Urbano Sostenible. Este proceso se articuló a objetivos específicos que reflejan la 

caracterización de visión de ciudad que proponía el Plan de Desarrollo para este periodo en 

Bogotá mediante objetivos, metas, programas y proyectos; un análisis de gestión en programas y 

proyectos de infraestructura en el periodo mencionado, y la correlación que debió existir entre 

objetivos, metas, programas y proyectos que estructuraban el plan y las actuaciones urbanas  

referidas a la gestión de infraestructura y Desarrollo Urbano Sostenible. Para llevar a cabo el 

proyecto, se generaron instrumentos de análisis mediante matrices de planes y ejecución de los 

mismos, como entrevistas a expertos, encuestas de calidad de vida, y finalmente el estudio de las 

ejecuciones y estadísticas suministradas por los mismos planes. En datos analizados, se evidencia 

una visión bifocal para la ciudad mediante un enfoque de derechos que planteaba la generación 

de desarrollo sostenible para mejorar la calidad de vida del ciudadano. En cuanto al Plan de 

Desarrollo, se plantearon metas que podían vincularse a la investigación, estructuradas bajo la 

gestión de infraestructura, mostrando porcentajes de ejecución que se lograron, se dejaron 

inconclusas o no se ejecutaron. En las implicaciones y actuaciones urbanas en el Plan se 

obtuvieron datos de calidad de vida mediante cuatro dimensiones como son: social, económica, 

ambiental y política, logrando resultados bajo la percepción ciudadana y de expertos, 

descubriendo así un detrimento frente al desarrollo sostenible y algunas acciones que aportan, 

pero sin cumplir a cabalidad lo propuesto. Palabras Clave: Desarrollo Urbano Sostenible, 

Transformación Urbana, Gestión de la Infraestructura, Visión de Ciudad, Voluntad Política. 
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ABSTRACT 

In this research, we examine the incidence that was generated through the management of 

infrastructure for transportation, mobility and public space in Bogotá, during the mayoral 

government period of 2008 - 2011, through the process of Urban Transformation and the 

Sustainable Urban Development. This process was articulated to specific objectives that reflect 

the characterization of the city vision proposed by the Development Plan for this period in 

Bogota through objectives, goals, programs and projects; an analysis of the management of 

infrastructure programs and projects in the aforementioned period, and the correlation that 

should have existed between objectives, goals, programs and projects that structured the plan and 

urban actions related to infrastructure management and Sustainable Urban Development. To 

carry out the project, analysis tools were generated through matrices of the plans and their 

execution, such as interviews with experts, quality of life surveys, and finally the study of the 

executions and statistics provided by the same plans. In the analyzed data, a bifocal vision for the 

city is evidenced through a rights approach that raised the generation of sustainable development 

to improve the quality of life of the citizen. As for the Development Plan, goals that could be 

linked to the research were set out, structured under the infrastructure management, where 

execution percentages are shown that were achieved, left unfinished or were not executed. In the 

urban development implications and actions in the Development Plan were obtained quality of 

life data through four dimensions such as social, economic, environmental and political, 

achieving results under the public perception and experts, thus discovering a detriment to to 

sustainable development and some actions that contribute, but without fully complying with the 

proposal. Keywords: Sustainable Urban Development, Urban Transformation, Infrastructure 

Management, City Vision, Political Will. 
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INTRODUCCIÓN 

Con la presente investigación se pretende analizar, para el período comprendido entre los 

años 2008 – 2012, la gestión de infraestructura de transporte, movilidad y espacio público, su 

impacto en el desarrollo sostenible de la ciudad y su incidencia en aspectos sociales relacionados 

con accesibilidad y habitabilidad.  

A manera de línea base, se abordaron antecedentes históricos de la transformación en la 

ciudad como fueron los periodos comprendidos entre los años de 1995 – 1997 y 1998 – 2000, 

mostrando la transformación urbana en dos periodos de gobierno significativos para la ciudad y 

cómo se abordaron temas de accesibilidad y habitabilidad. 

En el análisis del estado del arte y marco teórico conceptual, se examinaron autores y 

teorías relevantes relacionadas con Transformación Urbana, Desarrollo Urbano Sostenible y 

Gestión de la Infraestructura. De igual manera, se establecieron tres ejes argumentativos 

correspondientes a la infraestructura para la accesibilidad y la habitabilidad en el desarrollo 

sostenible de la ciudad; la visión de ciudad y la voluntad política en la transformación urbana, y 

la transformación de la ciudad desde un enfoque de desarrollo sostenible. 

La metodología desde la que se construye la investigación es de carácter cualitativo, y el 

enfoque planteado es histórico y analítico interpretativo.  

Los instrumentos empleados corresponden a recopilación, clasificación y análisis de la 

información a través de fichas; análisis de encuestas que hacen parte de programas de orden 

institucional, tales como Bogotá Cómo Vamos 2012, para el periodo de estudio, y entrevistas 

realizadas a servidores y personajes relacionados con la gestión urbana en el periodo 

considerado. 
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CAPITULO I - PLANTEAMIENTO DE INVESTIGACIÓN 

1.1. ANTECEDENTES DEL OBJETO DE INVESTIGACIÓN 

Hacia inicios de la última década de la pasada centuria, Bogotá se encontraba en uno de los 

mayores momentos de deterioro y decadencia, alimentado por diferentes fuentes como conflictos 

asociados a la violencia e inseguridad generada por el narcotráfico a nivel nacional, débil gestión 

administrativa, crecimiento de los índices de pobreza y marginalización, deterioro urbanístico, 

social y cultural, entre otros, por lo que fue considerada la “peor ciudad del planeta” como bien 

describe Andreas, (2009).  

En este contexto, llegaron dos periodos de gobierno distrital con los cuales se logró un 

cambio radical en la forma de comprender, vivir y gestionar la ciudad que marcaron la ruta de su 

transformación tanto física como social.  Los dos gobiernos distritales comprendieron el actuar 

de Antanas Mockus (1 de enero de 1995 - 10 de abril de 1997) y de Enrique Peñalosa (1 de enero 

de 1998 - 31 de diciembre de 2000) y tuvieron como eje central la educación frente a la civilidad, 

donde su principal preocupación fue recuperar urbanística, social y culturalmente a la ciudad. 

Además, se enfocaron en el fortalecimiento de la institucionalidad en una ciudad capital que 

tenía perdida la confianza en sus gobernantes; sin embargo, estas alcaldías fueron antecedidas 

por el mandato de Jaime Castro quien, de alguna manera, estableció la primera pauta para la 

recomposición política y financiera de la ciudad, a partir de la promulgación del Estatuto 

Orgánico de Bogotá el 22 de julio de 1993. 

La presente investigación, está comprendida entre los años 2008 y 2012 en el cual se 

establece el gobierno del alcalde Samuel Moreno Rojas, quien lanza su Plan de Desarrollo 

llamado “Bogotá para vivir mejor”, a partir de la generación de desarrollo sostenible. Por lo 

tanto, se hace relevante tomar como línea base los avances en cuanto a transformación urbana y 
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desarrollo sostenible que tuvo la ciudad luego de cinco periodos de gobierno, calificados como 

buenos gobiernos en diferentes escenarios, por sus logros en términos de aporte a la 

reconfiguración sociocultural y físico espacial de la ciudad.  

Así, el gobierno de Jaime Castro (1 de junio de 1992 - 31 de diciembre de 1994) aporta un 

saneamiento en las finanzas, ya que se observaba una falta de capacidad financiera para atender 

el crecimiento poblacional, de producción y de consumo como lo hablaba Moncayo (2011). Se 

diseña el Estatuto Orgánico de Bogotá bajo este gobierno, que servirá de base para las siguientes 

alcaldías donde se evidencia  

“…fortalecimiento de los ingresos tributarios sin precedentes, cercano a un punto del PIB, 

cuando la carga impositiva distrital tiene un peso de 1,97% del PIBR en 1993 y aumento en 1994 

a 2,95%, es decir, el nivel de tributación de los Bogotanos se incrementó en el 50%” (Moncayo, 

2011, p. 299).  

Cabe resaltar, que se presentaron problemas de corrupción y clientelismo en las 

transiciones de alcaldías locales con Alcaldía Mayor frente a las obras de espacio público, tal 

como lo manifiestan Raúl Velásquez y la Contraloría General de la Nación, “…las obras 

publicas que debería realizar el contratista no estaban claramente definidas, lo que dificultaba 

que fueran cumplidas satisfactoriamente e impedía que se realizaran satisfactoriamente. En otros 

casos, los contratos se pagaban sin haber sido debidamente terminados aprobados ...” (2003, 

p.41). 

Ahora bien, la primera administración de Antanas Mockus (1 de enero de 1995 - 8 de abril 

de 1997/1 de enero 2001 – 31 de diciembre 2003) deja a la ciudad en un camino cultural y de 

pedagogía ciudadana ocupando un puesto protagónico y estratégico dentro de la acción de la 

administración. Ricardo Montezuma (2003, p.41) afirma que Bogotá desde el punto de vista 
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sociocultural, se sumergía en el desorden y la indisciplina, donde “…la mentalidad de la 

ciudadanía está cambiando, y si bien esto es difícilmente demostrable por indicadores, la 

aceptación de muchos programas de cultura y ciudadanía lo muestra” (2003, p.25).  

Mockus con sus métodos deja cultivada una semilla sociocultural denominada “Cultura 

Ciudadana”, convirtiéndose en la base de la Transformación Urbana. Como dificultad relevante 

en este periodo expuesto, se observa una falta de planeación en temas de proyectos locales, 

mediante las alcaldías locales y ediles que mostraron la falta de complementariedad como lo 

menciona Raúl Velásquez donde existieron “…problemas de coordinación en la ejecución de 

proyectos locales debido a la falta de cooperación de los organismos centrales. Se transfirieron 

recursos a las localidades, pero debido a la falta de empleados públicos idóneos, poco se hizo.” 

(2003, p.115). 

En el periodo de gobierno de Enrique Peñalosa (1 de enero de 1998 - 31 de diciembre de 

2000) se genera en la ciudad una visión hacia la infraestructura, buscando así, un cambio en el 

diseño urbano de la ciudad, donde “...realizó una verdadera transformación con relación a todo lo 

acontecido durante el siglo en materia de movilidad, transporte y espacio público” (Montezuma, 

2003, p.54). Según lo anterior mediante la gestión en la infraestructura, se llevó a cabo la 

implementación del sistema de transporte masivo con carriles exclusivos, conocido como 

Transmilenio (Bus Rapid Transit) y, la recuperación y construcción del espacio público para el 

peatón, además del programa de Bibliotecas y colegios públicos para Bogotá. A partir de esto, se 

resalta que “…la administración Peñalosa en materia de movilidad va más allá de las obras 

físicas como Transmilenio, ciclo rutas, la recuperación de andenes o los programas como “Pico y 

placa” o “Sin mi carro en Bogotá” (Montezuma R., 2003, p.54), lo cual generó una 

transformación urbana reconocida nacional e internacionalmente. Sin embargo, también generó 
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un impacto negativo en temas de movilidad y transporte en el sentido de infraestructura, debido a 

la premura en ejecutar obras en plazos tan cortos. Por ejemplo, la construcción de la fase I de 

Transmilenio presentó costos adicionales, prórrogas y atrasos por falta de planeación y 

mantenimientos no previstos, como lo asevera Chaparro por medio de la CEPAL: “Se 

incorporaron además obras que no estuvieron previstas en los estudios previos tales como 

inversiones en infraestructura en los carriles mixtos de las troncales que también algunas de 

ellas, se encuentran sin culminar.” (2002, p.44). 

Para el gobierno de Luis Eduardo Garzón 2004 – 2008 se contó con el “Plan de desarrollo 

de Bogotá sin Indiferencia”, el primero logrado por un movimiento político de izquierda. En este 

se plantea un “compromiso social contra la pobreza y la exclusión” (2004, p.11), en el cual se 

abordaban temas de organización de ciudad y de transformación de la infraestructura de ésta 

mediante la gestión de la planificación en armonía con el Plan de Ordenamiento Territorial, el 

Plan de Desarrollo y los planes zonales de Bogotá. (2004, p.18).  Para este periodo, si bien se 

tuvo un gran éxito en inversión social, en temas de movilidad, transporte y espacio público según 

cifras de “Bogotá Cómo Vamos 2012” y del artículo de la revista Semana, se produjeron unos 

índices negativos, ya que los porcentajes de calidad en Transmilenio, servicio de transporte 

público, vías y espacio público no tuvieron gran impacto de gobernabilidad (Semana, 2007). 

A partir de lo mencionado, los resultados del análisis del objeto de investigación permiten 

identificar de manera objetiva, el estado en el que la Administración Distrital del periodo en 

estudio entregó la ciudad a la siguiente administración, constituyéndose en una nueva línea de 

base para la valoración de procesos de transformación de la ciudad para el siguiente periodo. Se 

debe tener en cuenta que, en el 2012, llega el tercer período de izquierda con el alcalde Gustavo 

Petro Urrego hasta el 31 de diciembre de 2015, quien en su Plan de Desarrollo plantea la 
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adaptación al cambio climático, la superación de la segregación social y el fortalecimiento del 

sector público (Bogotá Humana, 2012, p.9).  Con el cambio climático como uno de los ejes, se 

establecen estrategias para el desarrollo de ciudad vinculando dos factores específicos: el 

territorio y el agua. “Un territorio que enfrenta el cambio climático y se ordena alrededor del 

agua” (Bogotá Humana, 2012, p.181). Igualmente, con respecto a la segregación social en su 

periodo de gobierno se ejecutan programas y proyectos en búsqueda de la justicia y la equidad 

social. 

1.2. JUSTIFICACIÓN 

Uno de los periodos de gobierno más cuestionados en la historia reciente de Bogotá, 

corresponde al enmarcado entre los años 2008 – 2011, dejando vinculado por primera vez en la 

historia al Alcalde Mayor de la ciudad a uno de los procesos judiciales relacionados con 

corrupción. Esto tuvo como consecuencia, una sentencia condenatoria a 24 años de prisión al 

Exalcalde Samuel Moreno Rojas en centro carcelario, junto con una “…multa de trescientos 

sesenta y un (361) SMMLV e inhabilidad en el ejercicio de derechos y funciones públicas por el 

lapso de veinte (20) años” (2018, s.p.), por cohecho e interés indebido en la celebración de 

contratos en el denominado "carrusel de la contratación". El señor Moreno fue identificado por la 

Justicia como el cerebro detrás de una feria pública de repartición de dádivas, delitos cometidos 

durante los años 2009 y 2010, según la Sentencia de la Sala Penal del Tribunal Superior de 

Bogotá (2018, s.p.).    

Entre los contratos vinculados a dicha repartición se cuentan aquellos relacionados con la 

gestión de la infraestructura para el transporte, la movilidad y el espacio público, dejando al 

parecer, el incumplimiento de las metas del Plan de Desarrollo relacionas con esto. Por lo tanto, 

la ciudad cayó en un abismo de incertidumbre por el rezago de los avances que en desarrollo 
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urbano se alcanzaron con las anteriores administraciones, caracterizadas por el ejercicio de 

voluntad política y una clara visión prospectiva de la ciudad.  

En este contexto, la presente investigación expone como relevante evaluar la incidencia de 

la gestión de la citada infraestructura durante el periodo de estudio, en la transformación urbana 

y el Desarrollo Urbano Sostenible de Bogotá, configurándose como aporte al campo de 

conocimiento, por relacionarse con la dimensión de la accesibilidad y habitabilidad de la ciudad 

y pertenecer a la dimensión política y gubernamental de la gestión urbana. 

Otro de los aportes a resaltar es que la investigación fortalece las líneas de Gobierno, 

gestión local y ciudadanía, y Hábitat, ambiente y territorio de la Maestría en Gestión Urbana y 

del Grupo de Investigación en Gestión Urbana de la Universidad Piloto de Colombia, valorando 

el papel de la voluntad política en el ejercicio de gobierno de la ciudad y de la gestión de la 

infraestructura en la transformación de la misma. Esto surge de la urgencia planetaria por un 

Desarrollo Urbano Sostenible, aportando a una posible metodología para el análisis y la 

valoración de los planes de desarrollo urbano, a partir de la rendición de cuentas como 

componente de la voluntad política y de la gestión urbana (Villar, 2012, s.p.). 

Otro aspecto que resaltar corresponde a la importancia social de la investigación, al 

procurar observar desde un marco de objetividad científica, uno de los escándalos de gobierno 

más relevantes en la historia reciente de Bogotá, así como también invitar a la comprensión de 

otras lógicas que subyacen al ejercicio de gobierno, por parte de diversos actores. 

1.3. FORMULACIÓN DE LA PROBLEMATICA OBJETO DE INVESTIGACIÓN 

La generación de infraestructura conexa con el transporte, la movilidad y el espacio 

público, representando no sólo productividad económica y progreso para las sociedades, sino que 

constituye la base de desarrollo a partir de la reproducción de bienestar social y calidad de vida 
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que conllevan, entre otros aspectos, a mejores condiciones y oportunidades laborales y 

profesionales, además de expectativas de futuro para los ciudadanos.   

Por otra parte, la generación de infraestructura permite al sector económico contar con 

nuevas y mejores alternativas de proyección de sus negocios e incorporarse en dinámicas 

económicas a mayor escala que favorecen la inversión extranjera, la competitividad y la apertura 

de negocios estratégicos en el escenario global.  

Otro de los escenarios para el desarrollo sostenible de los territorios para el que la gestión 

de la infraestructura es variable fundamental, corresponde al saneamiento y dotación de servicios 

públicos y sociales. En este sentido, en relación con la infraestructura, con una calificación de 

3.7/7.0 el índice Global de Competitividad (IGC) formulado por el Foro Económico Mundial 

(FEM) ubica a Colombia en el puesto 84 de 144 economías (2011, s.p.). Esto evidencia el 

histórico rezago en infraestructura que ha caracterizado a Colombia, el cual se cuenta hoy en 

cerca de dos décadas, afectando de esta manera la competitividad frente a otras naciones; 

situación que evidencia ineficiencia en la gestión de los proyectos de infraestructura, en donde 

Bogotá, al parecer no se aleja de ello. 

Para la Cámara Colombiana de la Infraestructura entre los factores vinculados a este 

rezago, se encuentran la deficiente planeación y gestión de la infraestructura, insuficiencia en los 

estudios y diseños, deficiencia en la elaboración de los presupuestos, debilidad en la gestión 

relacionada con las dimensiones ambiental y social, dificultad en la gestión de predios, ruptura o 

débil comunicación y relación entre las instituciones vinculadas, desviación en los procesos de 

interventoría, entre otros (Caicedo, 2014).   

Uno de los factores para la adecuada gestión de la infraestructura recae en la participación 

del sector privado, ya que el sector público por temas económicos y de capacidad técnica delega 
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y contrata servicios que supone debe optimizar la gestión, por tal motivo “…la escasez de 

ingresos fiscales y un aumento en las demandas sociales de bienes y servicios han llevado a los 

gobiernos a involucrar al sector privado con el fin de incrementar sus ingresos…” (Gaitán, 2009, 

p. 248), este hecho lo destaca Villareal donde afirma que “…el FMI y el monetarismo [como 

también otras medidas neoliberales] se convierten así en una de las causas de la débil estructura 

productiva de los países en desarrollo.” (1886, p.195), donde se busca que el estado sea más 

pequeño y eficiente, delegando al sector privado actividades que son de su competencia.  

Para el periodo estudiado en esta investigación, Bogotá como ciudad capital afrontó 

diversos conflictos relacionados con la gestión de la infraestructura, que incidieron en las 

condiciones de habitabilidad, accesibilidad y calidad de vida urbana, dejando entrever, entre 

otros, los siguientes aspectos: 

• Incongruencia entre lo planeado y lo ejecutado en relación con la infraestructura.  

• Inconsistencias en la gestión administrativa frente a lo propuesto en relación con la 

sostenibilidad urbana. 

• Divergencia entre la visión de ciudad planteada y lo formulado en el Plan de Desarrollo. 

• Falta de coherencia entre las rendiciones de cuentas de la Administración frente a  

 la gestión de la infraestructura. 

• Incongruencia entre el porcentaje de ejecución de obras de infraestructura frente al 

presupuesto ejecutado. 

 En este contexto surge el siguiente cuestionamiento como pregunta de investigación: ¿De 

qué manera los programas y proyectos de infraestructura para el transporte, la movilidad y el 

espacio público gestionados a partir del Plan de Desarrollo para Bogotá, durante el periodo de 
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gobierno del 2008 – 2012, inciden en el proceso de transformación de la ciudad y en su 

desarrollo urbano sostenible? 

Vinculado al anterior cuestionamiento, se plantean igualmente las siguientes preguntas 

como parte de la formulación del objeto de investigación y desde las cuales se articularán los 

objetivos de la presente investigación: 

• ¿Cuál es la visión de ciudad desde la cual la Administración formula el Plan de 

 Desarrollo? 

• ¿Qué programas y proyectos de infraestructura se gestionaron en cumplimiento  de los 

objetivos y las metas del Plan de Desarrollo? 

• ¿A qué aspectos de desarrollo urbano sostenible responde la gestión de los programas y 

proyectos de infraestructura propuestos a partir del Plan de Desarrollo? 

Como hipótesis primaria, se plantea que la gestión de la infraestructura urbana se configura 

como uno de los aspectos más notables en la transformación y el desarrollo sostenible de las 

ciudades, para lo que la voluntad política y la visión prospectiva de la ciudad juegan un papel 

fundamental en el ejercicio de gobierno. Esto se expresa en los objetivos y en las metas 

formuladas en los planes de desarrollo, así como en otros instrumentos de gestión, tales como las 

rendiciones de cuentas. 

1.4.  OBJETIVOS  

1.4.1. Objetivo General 

Evaluar la incidencia de la gestión de la infraestructura para el transporte, la movilidad y el 

espacio público en Bogotá, durante el periodo de gobierno 2008 -2011, en el proceso de 

transformación urbana y el desarrollo urbano sostenible, a partir de lo propuesto en el Plan de 

Desarrollo para el periodo en estudio.  
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1.4.2. Objetivos Específicos 

1. Caracterizar la visión de ciudad propuesta para Bogotá a partir los objetivos, metas, 

programas y proyectos que estructuran el Plan de Desarrollo 2008 – 2012. 

2. Increpar los programas y proyectos de infraestructura gestionados en Bogotá, a lo largo 

del período de estudio. 

3. Establecer la correlación entre los objetivos, metas, programas y proyectos que 

estructuran el Plan de Desarrollo y las actuaciones urbanas referidas a la gestión de la 

infraestructura y el Desarrollo Urbano Sostenible.  
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CAPITULO II - MARCO REFERENCIAL  

2.1. MARCO TEÓRICO Y CONCEPTUAL 

 La construcción del objeto de investigación, gira en torno de tres categorías analíticas 

principales: Transformación Urbana, Desarrollo Urbano Sostenible y Gestión de la 

Infraestructura.  

Ilustración 1. Mapa conceptual de la investigación.  

Fuente. Elaboración propia, 2017. 

 

 Del diálogo entre las tres categorías analíticas, a partir del estado del arte realizado, surgen 

tres relaciones categoriales que fundamentan el marco teórico y conceptual de la investigación: 

la infraestructura para la accesibilidad y la habitabilidad en el desarrollo sostenible de la ciudad; 

la visión de ciudad y la voluntad política en la Transformación Urbana, y la transformación de la 

ciudad desde un enfoque de Desarrollo Urbano Sostenible. 
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2.1.1.  Transformación Urbana 

Para poder comprender el concepto de Transformación Urbana, es necesario resaltar que la 

transformación tiene lugar desde las estructuras económicas, políticas y sociales globales hasta la 

manera en la que las personas adaptan sus vidas a la cotidianidad. Por esta razón, la 

Transformación Urbana surge con el fin de apoyar los procesos anteriormente descritos y 

mejorar las condiciones sociales y económicas en pro de la calidad espacial de las ciudades. Esto 

se basa en que la estructura urbana no solo representa el pasado, sino que también oculta 

catalizadores para el crecimiento de una ciudad en el futuro (Mishra & Pandit, 2013, p.16). 

A partir de esto, la Transformación Urbana Sostenible hace énfasis en la comprensión de 

las ciudades como fuente de posibilidades de sostenibilidad, promoviendo la colaboración activa 

entre los diversos interesados e integrando diferentes perspectivas, cuerpos de conocimiento y 

experiencias (ICLEI, 2011).  

2.1.2.  Desarrollo Urbano Sostenible 

El concepto de Desarrollo Sostenible surge por una problemática mundial de orden social y 

económico que afectaba al medio ambiente. Por esta razón, la Organización de las Naciones 

Unidas (ONU) mediante la Comisión Mundial del Medio Ambiente y del Desarrollo expusieron 

el Informe de la Ex ministra de Noruega Gro Harlem Brundtland, el cual buscaba generar un 

impacto para colaborar al futuro ambiental.  

A partir de esto, Brundtland definió el Desarrollo Sostenible como “el desarrollo que 

satisface las necesidades de la generación presente sin comprometer la capacidad de las 

generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades” (1988, p.67). Con base en este 

concepto desarrollado en el informe de Brundtland, Sequeiros (1998) manifiesta que la ONU 

promovió la tercera edición de la Cumbre de la Tierra en el año 1992 en rio de Janeiro – Brasil, 
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con el fin de alcanzar una política ambiental para un desarrollo sostenible, donde países 

interesados generaran consciencia y buscaran la protección del medio ambiente (p.3).   

Adicionalmente Curwell, Deakin, Cooper, Nijkamp, Symes, Vreeker, & Mitchell. (2005) 

concluyeron que surgen varios factores comunes importantes, que representan los principios 

clave del Desarrollo Urbano Sostenible (Yang, 2010, p.38):  

- El Desarrollo Urbano Sostenible es un proceso, no un producto o un destino fijo. 

- Se relaciona con consideraciones de integridad ecológica, equidad, participación y futuro 

del proceso de desarrollo urbano. 

- Se basa en la planificación, el desarrollo de la propiedad, el diseño, la construcción y 

sectores operativos del proceso de desarrollo urbano. 

- El progreso hacia el Desarrollo Urbano Sostenible debe integrar el medio ambiente, la 

economía y las cuestiones sociales que subyacen al proceso de desarrollo urbano y la 

sostenibilidad de las ciudades. 

- La integración de las cuestiones subyacentes al proceso de Desarrollo Urbano y la 

sostenibilidad de las ciudades proceden dentro de un marco institucional dado. 

- El proceso se orienta hacia la capacidad de recuperación para apoyar patrones de vida 

más sostenibles.  

2.1.3. Comparación entre Desarrollo Urbano Sostenible y 

Transformación Urbana 

En este punto, es importante diferenciar entre Desarrollo Urbano Sostenible y 

Transformación Urbana Sostenible. Camagni (1998) proporciona una definición constructiva de 

Desarrollo Urbano Sostenible como:  
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Un proceso de integración sinérgica y coevolución entre los grandes subsistemas que 

componen una ciudad (económica, social, física y ambiental), que garantiza a la población local 

un nivel de bienestar no decreciente a largo plazo, sin comprometer las posibilidades de 

desarrollo de las áreas circundantes y contribuir de esta manera a reducir los efectos nocivos del 

desarrollo en la biosfera.  

 

El concepto emergente de Transformación Urbana Sostenible hace un mayor énfasis en los 

procesos de transformación estructural que pueden dirigir efectivamente el Desarrollo Urbano 

hacia la sostenibilidad. Por lo tanto, la Transformación Urbana Sostenible puede considerarse 

una evolución del Desarrollo Urbano Sostenible (McCormick, Anderberg & Neij, 2013, p.7). 

2.1.4. Gestión de la Infraestructura 

La infraestructura es definida como “el conjunto de estructuras de ingeniería e 

instalaciones -por lo general, de larga vida útil– que constituyen la base sobre la cual se produce 

la prestación de servicios considerados necesarios para el desarrollo de fines productivos, 

políticos, sociales y personales (BID, 2000)” (Sánchez, 2004, p.9). Este concepto se relaciona 

con la gestión del crecimiento urbano definida como el conjunto de técnicas utilizadas para 

garantizar que, a medida que crezca la población de una ciudad, haya servicios disponibles para 

satisfacer sus necesidades.  

Los servicios pueden incluir: la protección de áreas naturales y la provisión de parques y 

espacios abiertos, viviendas suficientes, terrenos adecuados para los negocios y la industria, y la 

entrega de servicios (agua, aguas residuales, caminos, tránsito). La aplicación de técnicas de 

gestión del crecimiento a menudo se rige por el desarrollo de un plan integral o estratégico para 

la ciudad o región (Gordon, 2012, p.1). La infraestructura es vital para la creación de ciudades 
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sostenibles y una planificación adecuada es relevante para la creación de infraestructura 

sostenible. Actualmente, los sistemas de infraestructura tienden a planearse individualmente, sin 

trabajar de la mano con la planificación urbana. Esto implica grandes costos sociales, 

económicos y ecológicos. “Altshuler & Luberoff 2003; Flyvberg, Bruzelius y Rosengatter 

(2003)” (Neuman, 2012, p.100). 

2.1.4.1.  La infraestructura para la accesibilidad y la habitabilidad en el 

desarrollo sostenible de la ciudad. 

En la gestión de infraestructura, particularmente en las áreas de transporte, movilidad y 

espacio público, los conceptos de habitabilidad y accesibilidad son fundamentales en el 

Desarrollo Urbano Sostenible y en el bienestar social, económico y ambiental para el ciudadano, 

pues contribuyen a una mejora sustancial de bienes y servicios.  

Alcalá (2007) define la habitabilidad en el espacio urbano como una condición 

habitacional donde la vivienda está integrada físicamente a la ciudad, con buena accesibilidad a 

servicios y rodeada de un espacio público de calidad. Por lo tanto, desde este punto de vista es 

necesario analizar las políticas urbanas que podrían tener un impacto directo en la mejora de las 

condiciones habitacionales, definiendo un nivel básico de habitabilidad para resolver la 

precariedad de los sectores de bajos recursos facilitando una mejor condición de vida de manera 

progresiva (Olmos & Haydeé, 2008, p.49). 

Según Burns (1979), la accesibilidad es una característica individual en relación con el 

grado de opcionalidad que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y 

actividades, para lo cual el transporte y la movilidad son fundamentales. 

Por otro lado, la habitabilidad de un espacio constituye un concepto relativo, que ha 

evolucionado a través de la historia de los asentamientos humanos y en forma paralela al 
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desarrollo político, económico y social de las naciones. Esto se manifiesta en la evolución de la 

legislación urbana y la ejecución de múltiples obras de infraestructura por parte del sector 

público, las que indudablemente han contribuido a mejorar las condiciones de habitabilidad 

(Trivelli, 1982, p.8). 

En cuanto a la accesibilidad, ésta corresponde a una condición esencial para el desarrollo 

urbanístico, teniendo en cuenta que abarca desde los elementos del sistema urbano hasta una 

connotación social integral del beneficio, aptitudes y evolución social de los individuos 

(Miralles, 2003, p.14). (Cerda y Marmolejo, 2010 p.6). De igual manera, la accesibilidad se 

define como una medida de la facilidad de comunicación entre un conjunto de actividades o 

asentamientos humanos, usando uno o varios modos de transporte (Morris, Dumble y Wigan, 

1978). (García, Gaitán & Montoya, 2015, p.15).  

Con respecto a esto, Moncayo (2011) muestra tópicos relacionados con la accesibilidad y 

habitabilidad como son la modalidad de transporte urbano, el impacto en el medio ambiente, la 

administración, la gobernabilidad y el control político a la gestión, con el fin de generar un 

correcto diagnóstico y planificación frente a los aspectos estructurales del gobierno de la ciudad 

y su influencia en la gobernanza. Moncayo (2011) indica también que “…la calidad de vida en 

una metrópoli depende, en buena medida, de la manera como se satisfacen las necesidades de los 

servicios «esenciales»” (p.173). En este sentido,  

…uno de los rubros que la Unidad de Inteligencia (Intelligence Unit) de The Economist 

toma en cuenta para realizar el ranking de las mejores ciudades para vivir a nivel global, 

es el de la infraestructura, el cual representa el 20% de la calificación que obtienen las 

140 ciudades monitoreadas. En este rubro, entre otros aspectos, se toma en cuenta la 

calidad de la red carretera y del transporte público. (The Intelligence Unit, 2005). 
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El ejemplo más significativo es como lo describe Jordi Borja y Zaida Muxi (2003) donde el 

espacio público y sus transformaciones tienen un vínculo con la accesibilidad y la habitabilidad, 

por medio de características y relaciones del espacio público con la ciudad y la ciudadanía, por lo 

cual afirman que “El espacio público supone pues dominio público, uso social colectivo y 

multifuncionalidad. Se caracteriza físicamente por su accesibilidad, lo que le hace un factor de 

centralidad.” (p. 28). De esta manera, se conforma la ciudad mediante criterios de lugar, con 

factores políticos, económicos, sociales y culturales, organizadores del espacio público. El 

estudio de Borja y Muxi aporta aspectos para el análisis del objeto de estudio y el Desarrollo 

Urbano Sostenible, semblantes sociales vinculados directamente al estudio del espacio público 

concibiendo una relación directa con la infraestructura, la sociedad y los procesos de diseño de 

ciudad y como se articulan los sistemas, hacia un lugar sostenible. 

La habitabilidad y el Desarrollo Urbano Sostenible se relacionan con la calidad del espacio 

público en el uso social. Borja & Muxí (2003) afirman que “la sostenibilidad y el uso social 

futuro de los espacios públicos son dos cuestiones que se han de plantear desde su concepción, lo 

cual implica tener en cuenta sectores profesionales, culturales y sociales…” (p.45), jugando un 

papel muy importante en la manera del que siente y vive el espacio público mediante la 

accesibilidad a este, y cómo una óptima infraestructura y una gestión urbana adecuada conlleva a 

que sea un modelo de habitabilidad para el que lo goza.   

Por otra parte, de acuerdo con lo planteado en el noveno objetivo de Desarrollo Sostenible 

promulgado por la ONU en el 2015, se busca construir infraestructuras resistentes, promover la 

industrialización inclusiva y sostenible, y fomentar la innovación. “Desde hace tiempo se 

reconoce que para conseguir una economía robusta se necesitan inversiones en infraestructura. 
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Las inversiones en infraestructura (transporte, energía, comunicaciones, etc.) son fundamentales 

para lograr un Desarrollo Sostenible, empoderar a las sociedades, fomentar una mayor 

estabilidad social y conseguir ciudades más resistentes al cambio climático” (2015, párr. 1). 

 Basándose en cifras del Departamento Administrativo Nacional de Estadística, cerca del 

30% de la población colombiana no cuenta con las condiciones óptimas para su libre movilidad y 

el uso de espacios públicos, a causa de la ausencia o deficiencia en la infraestructura relacionada 

con la movilidad, el transporte y el espacio público. Con respecto a esto, el título XIII - Derecho 

al transporte público y la movilidad urbana - de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad, 

indica que: 

 

Las ciudades deben garantizar a todas las personas el derecho a la movilidad y circulación 

en la ciudad, de acuerdo con un plan de desplazamiento urbano e interurbano y a través 

de un sistema de transporte público accesible, a precio razonable y adecuado para las 

diferentes necesidades ambientales y sociales. (2012, p.191). 

 

2.1.4.2. La visión de la ciudad y la voluntad política en la 

transformación urbana. 

Villar en su estudio acerca de la voluntad política en los procesos de transformación urbana 

(2012), plantea que la voluntad política es un aspecto que incide en la transformación de ciudad, 

manifestando que en las ciudades colombianas la transformación involucra fenómenos 

socioculturales que inciden en el que la habita. También establece que la voluntad política es 

parte fundamental de la construcción de una visión de ciudad que se expresa en planes, 

proyectos, metas y en la construcción colectiva de la ciudad, mostrando cómo mediante la 
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práctica política se puede tratar de tener una aproximación a la voluntad general de un pueblo y 

de una sociedad para que con el apoyo de todos los sectores tanto públicos como privados se 

logren alcanzar las metas propuestas.  

Por otra parte, la autora refiere también que: 

 

…desde la voluntad política y la visión prospectiva del territorio hacia la recomposición 

social, se pueden generar cambios estructurales en la mentalidad colectiva y con ello, 

llevar al territorio como sistema a adecuar sus estructuras físico – espaciales a los nuevos 

requerimientos e imaginarios del contenido social.” (2012, p.25). 

 

Por esta razón, la planificación pública requiere mecanismos efectivos de gobierno para 

alcanzar el desarrollo urbano, convirtiéndose en un proceso político en aras de superar la 

fragmentación en el sector público y la sociedad local (Djordjevic, 2006, p.60). A partir de esto, 

surgen las políticas urbanas como constituyente fundamental de las políticas públicas, por medio 

de las cuales se ha hecho más evidente la necesidad de tratar problemas complejos y de trabajo 

conjunto entre actores públicos y privados, debido a que estos participan en la producción de 

políticas relativas a la ciudad (Cf. Blanco, 2004). (Pierre y Peters, 2012).  

En este punto, aparece el enfoque de gobernanza urbana que se encarga de la articulación e 

interacción de actores públicos y privados involucrados en las políticas públicas urbanas (Blanco 

y Gomá, 2006). Su objetivo se centra en la formulación e implementación de las políticas 

públicas relativas a las ciudades, en un contexto de transformación de los gobiernos locales 

(Cárdenas, 2013, p.220). 
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En este mismo sentido, Carlos García Vásquez en su texto de Ciudad Hojaldre, indica que:  

…se ha sustituido el concepto de "modelo" por el de "visión", ya que las "visiones 

urbanas" nos remiten a formas de mirar, es decir, no tanto a "cómo es" la ciudad, sino a 

"qué" nos interesa de ella, cómo la filtramos, cómo la proyectamos y cómo nos 

proyectamos sobre la misma. (2004, p.5).  

 

Esto proyecta diversas características de las ciudades y sugiere cómo se pueden obtener 

aspectos de lo planteado por el autor para identificar modelos de ciudad y visiones urbanas para 

la investigación, y se enfoca en la búsqueda de la práctica urbanística y de la arquitectura, 

siempre basado en las teorías iniciales de Françoise Choay que muestran doce tipos de ciudades 

enmarcadas en cuatro urbes actuales como son Berlín, Los Ángeles, Tokio y Houston.  

De manera que, la voluntad política debería estar encaminada a generar un enfoque hacia la 

visión de ciudad planteada, y así que esto aporta a la realización del Desarrollo Urbano 

Sostenible para la ciudad, teniendo una importancia significativa. Los autores anteriormente 

mencionados hablan de cómo deben tenerse en cuenta muchas características que envuelven la 

visión de ciudad y la voluntad política, y como estas, mediante la infraestructura, generan una 

importancia para el Desarrollo Urbano Sostenible. 

2.1.4.3. La transformación de la ciudad desde un enfoque de Desarrollo 

Urbano Sostenible 

Para la construcción del concepto de transformación de ciudad es importante tener en 

cuenta los aportes de Montezuma (2003), quien explora la transformación de la ciudad durante 

los períodos de los ex alcaldes Mockus y Peñalosa frente a problemas mediáticos, institucionales 

y de infraestructura, mostrando cómo se superaron mediante métodos lúdicos y de gerencia. 
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Montezuma (2003) analiza los métodos empleados por los gobiernos anteriores al período 

considerado en su estudio, para lograr la gobernabilidad de la ciudad, teniendo en cuenta 

inconvenientes culturales y de educación. Hace evidentes también los modelos de desarrollo en 

la teoría de gestión, donde “Si bien la transformación de Bogotá se evidencia y aprecia con 

mayor facilidad en la dimensión espacial de la ciudad, y especialmente en lo relacionado con 

infraestructura de movilidad, ésta se ha realizado en todas sus dimensiones.” (p.24).   

Respecto a la transformación de ciudad y su vínculo con el desarrollo sostenible 

Montezuma, (2003), fija una posición clara en factores de mejora, que vinculan los cambios 

generales de la ciudad con otros aspectos, como son lo económico y lo social. En Bogotá, en el 

periodo de gobierno ya mencionado, se logran grandes avances que demuestran que lo social es 

esencial para un desarrollo sostenible en pro de la transformación. Según Montezuma, “…la 

mentalidad de la ciudadanía está cambiando, y si bien esto es difícilmente demostrable por 

indicadores, la aceptación de muchos programas de cultura y pedagogía ciudadana lo 

demuestra.” (p.25).  

En cuanto al tema de sostenibilidad, direcciona los conceptos con temas de movilidad y 

transporte, pero afirma que: 

…las transformaciones también se han manifestado tanto en el aumento del recaudo 

como en el incremento de la inversión pública. En los últimos años de la década de los 

noventa, Bogotá duplicó su recaudo tributario, la calificación de deuda interna mejoró 

considerablemente duplicándose proporcionalmente a años anteriores. (Montezuma, 

2003, p.25).    
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Por otra parte, Villar (2009) plantea la problemática de la expansión y el crecimiento 

desenfrenado donde la falta de planificación en el desarrollo sostenible de zonas rurales afecta la 

ciudad. Por tal motivo, la autora relaciona el concepto de transformación de ciudad, 

estableciendo que: 

 

De esta manera, se determina la indudable importancia de un ordenamiento y una 

planificación en Colombia que propenda por el desarrollo sostenible, integrando todos los 

componentes del Estado: política, economía, territorio, comunidad, memoria y cultura, en 

una óptica de participación ciudadana en la que tengan presencia y se beneficien todos los 

niveles y sectores de la sociedad, es decir, actores públicos, privados y la comunidad en 

general. (p.10).  

 

Es interesante según lo anterior, examinar la problemática según Villar (2009), mediante 

un organigrama de políticas de desarrollo sostenible, donde plantea conceptos como los de 

desarrollo sociocultural, desarrollo económico y protección ambiental a través de “…planes y 

proyectos que fomentan tanto el desarrollo sociocultural y económico del contenido social, como 

el desarrollo físico-espacial del asentamiento en una óptica de ecología urbana, con miras a 

aportar al mejoramiento de las condiciones ambientales del planeta” (p.9).   

En cambio, Mattos (2008), en el concepto de transformación de ciudad, plantea que, 

mediante el fenómeno de la globalización y sus impactos, se muestran factores de deterioro de 

ciudad gracias a fenómenos sociales, culturales, políticos, etc., que han llevado al cambio y al 

crecimiento de las ciudades. Mattos pone en duda que la transformación de la ciudad se deba 

preponderantemente a la globalización y señala tres argumentos: a) los principales cambios se 



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      36 

 

  

deberían predominantemente a factores endógenos, específicos a estas formaciones 

metropolitanas, los que tendrían más fuerza transformadora que la globalización; b) gran parte de 

los cambios atribuidos a la globalización ya habían aparecido en pleno período fordista, mucho 

antes de que se hablase de este fenómeno, de modo que lo que se estaría observando ahora sería 

solamente la culminación de antiguas tendencias; y c) cada una de las grandes ciudades continúa 

manteniendo su identidad esencial, afectada sólo marginalmente por la globalización. (p.3) 

Torres (2009), conceptualizan el mejoramiento integral de los barrios en la ciudad de 

Bogotá, bajo los antecedentes de pobreza que viven algunos ciudadanos dentro y en la periferia 

de la ciudad. Muestran la manera de construir una posible política mediante la gestión 

gubernamental que conlleve a la prosperidad de la ciudad: “Se buscaba que el estudio aportara 

criterios para la fusión y la identificación de estrategias, escalas y componentes de intervención, 

así como líneas de acción, criterios para la selección de las zonas de intervención y precisión de 

la población meta.” (p.19). Esto conlleva a tener conceptos claros que se vinculan con la 

trasformación urbana desde el enfoque del desarrollo sostenible y la importancia que tienen con 

el hábitat y la sostenibilidad de asentamientos humanos como lo hablan los autores. Por lo tanto, 

se puede afirmar que el mejoramiento integral de los barrios periféricos y marginales mediante la 

gestión y la Transformación Urbana se puede lograr enmarcando tres aspectos, como son la 

infraestructura de espacio público, la movilidad y el transporte, pensado desde el enfoque del 

desarrollo sostenible. Como ejemplo significativo para el mejoramiento integral mediante el 

Desarrollo Urbano Sostenible, es la transformación urbana de la comuna 13 San Javier de la 

ciudad de Medellín, que, mediante el espacio público, escaleras eléctricas, cable y metro entre 

otros, tuvo un beneficio para los ciudadanos, ya que obtuvo un cambio sustancial donde existe un 

mejoramiento de calidad de vida de sus habitantes. (Gaviria, 2012, p.7). 
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Por otro lado, aparece el proceso de regeneración urbana de Bilbao como un éxito rotundo, 

ejemplo de «buenas prácticas» urbanísticas y modelo para otras metrópolis afectadas por la 

desindustrialización y el declive urbano. Sin embargo, algunos críticos, manifiestan que la 

estrategia de regeneración urbana desplegada en Bilbao está lejos de ser una aportación 

genuinamente original o innovadora, exponiendo que es más un socio tardío en la aventura de la 

revitalización que ha seguido fielmente la trayectoria estratégica trazada anteriormente por 

numerosas ciudades a ambos lados del Atlántico (Fox-Przeworski et al, 1991; Precedo, 1993; 

Rodríguez, 1995; Terán, 1996). (Rodriguez, 2002, p.71) 

A partir de lo descrito, se evidencia que los grandes proyectos urbanos de la última década 

tienen como objetivo impulsar la transformación física y funcional de la ciudad a partir de 

operaciones singulares de reconversión de espacios degradados u ocupados por actividades 

obsoletas en áreas generadoras de dinamismo y centralidad.  

Esto se desarrolla por medio de un conjunto de elementos recurrentes y meticulosamente 

diseñados: arquitecturas emblemáticas, proyectos bandera, centros de convenciones, 

infraestructuras culturales y turísticas, parques temáticos, festivales y otros eventos 

internacionales con una finalidad propagandística y de marketing urbano (Ashworth, 1993). Más 

allá de la recuperación física de espacios degradados, estas operaciones tienen una clara 

orientación estratégica en la medida que la reurbanización de suelos degradados se percibe como 

una oportunidad excepcional para dotar a la ciudad de las condiciones físicas necesarias para 

acoger nuevos usos y funciones dinamizadoras capaces de relanzar una nueva fase de 

crecimiento urbano (Hall, 1995).  
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2.2. MARCO LEGAL 

Los procesos de ordenamiento, planificación, gestión y desarrollo del territorio se 

encuentran, para el caso de Colombia, sustentados fuertemente en una legislación y normativa 

que se ha construido en coherencia con los dictámenes de la Constitución Política de 1991 y se 

constituyen en un marco jurídico del problema objeto de la presente investigación.  

Ilustración 2. Organigrama Marco Legal proyecto investigación.  

Fuente: Elaboración propia, 2017. 

 

Este se presenta en las siguientes líneas estructurado a partir de la pirámide normativa y el 

rango de las mismas. 

De esta manera, la Constitución Política de 1991 indica la prevalencia del interés general 

sobre el particular, como parte de la función social del urbanismo, promulgando el derecho a 

gozar de un ambiente sano, al uso y disfrute del espacio público, entre otros derechos. Además, 

impone a las entidades territoriales y sus respectivos gobiernos, el Plan de Desarrollo como 

instrumento de planificación social y económica que orienta las actuaciones públicas y privadas 
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dirigidas a lograr los objetivos señalados en el Programa de Gobierno e integrar las orientaciones 

del Plan Nacional de Desarrollo, con el ánimo de lograr territorios competitivos, incluyentes y 

asegurar el bienestar para todos sus ciudadanos. El Plan de Desarrollo es la herramienta de 

gobernabilidad y de gestión de desarrollo para un territorio; es la carta de navegación que plantea 

metas, programas, proyectos y propósitos que se generarán bajo unos planes maestros.  

 

Por otra parte, está predestinado a asegurar el uso eficiente de sus recursos y el desempeño 

adecuado de las funciones que les hayan sido asignadas, para lo cual, según el Artículo 31 de la 

Ley 152 (Ley Orgánica de Desarrollo Territorial), como parte del plan estratégico se ha de 

desarrollar un plan de inversiones a corto y mediano plazo. 

Otro de los instrumentos fundamentales en la pirámide normativa que soporta la presente 

investigación corresponde al plan maestro. Este es un documento basado en los programas del 

Plan de Desarrollo que contiene en particular los programas, desde los cuales se constituyen las 

estrategias para llevar metas claras, enfocado hacia un solo escenario: Movilidad, hábitat, 

ambiente, desarrollo, finanzas, espacio público, entre otros. 

Según lo analizado en la normativa Nacional, Regional y Local,  frente a la gestión de 

gobernabilidad en la infraestructura y desarrollo sostenible de la ciudad (espacio público, 

ambiente y movilidad), bajo la estructura diseñada en los planes de desarrollo, se establece que 

existe una regulación instaurada desde la Constitución Política de Colombia de 1991 hasta los 

planes maestros, encargados de planificar, diseñar, ejecutar y evaluar mediante leyes, la gestión 

de gobernanza de los administradores públicos en sus gerencias a cualquier escala.  
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Bogotá en el periodo de estudio que plantea la investigación, 2008 – 2012, fue observada 

desde los aspectos legales, administrativos y de ejecución, mediante leyes como la 388 de 1997 y 

la 152 de 1994 por sus cumplimientos y problemáticas.  

 

Por su parte, la Ley 388 de 1997 llamada Ley de Desarrollo Territorial, genera los 

mecanismos que permiten al municipio, en ejercicio de su autonomía, promover el ordenamiento 

de su territorio, concibiendo acciones urbanísticas eficientes. Por otro lado, promueve la 

armoniosa concurrencia de la Nación, las entidades territoriales, las autoridades ambientales y las 

instancias y autoridades administrativas y de planificación, en el cumplimiento de las 

obligaciones constitucionales y legales que prescriben al Estado en el ordenamiento del 

territorio, con el fin de mejorar la calidad de vida de sus habitantes y facilitar la ejecución de 

actuaciones urbanas integrales, en las cuales confluyan en forma coordinada la iniciativa, la 

organización y la gestión municipales con la política urbana nacional, así como con los esfuerzos 

y recursos de las entidades encargadas del desarrollo de dicha política. 

 

El plan maestro de movilidad y el plan maestro de espacio público para Bogotá son los 

encargados de dictar disposiciones relacionadas con los objetivos, políticas y estrategias a largo 

plazo ante la movilidad y el espacio público. Esta normativa debe regirse, según lo planteado, 

por el gobernante en curso y se debe aprobar en el Plan de Desarrollo de cada periodo de 

gobernabilidad del mandatario. 

El Plan Maestro de Movilidad, Decreto 319 de 2006, asevera que: 

…tiene por objeto concretar las políticas, estrategias, programas, proyectos y metas 

relacionadas con la movilidad de Bogotá y establecer las normas generales que permitan 
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alcanzar una movilidad segura, equitativa, inteligente, articulada, respetuosa con el medio 

ambiente, institucionalmente coordinada, y financiera y económicamente sostenible para 

la ciudad y región.  

 

En cuanto al Plan Maestro de Espacio Público, mediante el Decreto 215 de 2005, Plan 

Maestro de Espacio Público   

…tiene por objeto concretar las políticas, estrategias, programas, proyectos y metas 

relacionados con el espacio público del Distrito Capital, y establecer las normas generales 

que permitan alcanzar una regulación sistemática en cuanto a su generación, 

mantenimiento, recuperación y aprovechamiento económico, y apropiación social. 

(Secretaria de Planeación, 2005, párr.49.)   
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CAPITULO III - MARCO METODOLÓGICO 

La presente investigación fue de tipo cualitativo. Aquí, se recolectó información que 

permitió comprender de forma objetiva la realidad referida a la gestión de la infraestructura de 

transporte, movilidad y espacio público en Bogotá, durante el periodo comprendido entre 2008 y 

2011 y su incidencia en el desarrollo sostenible de la ciudad. 

El enfoque que se planteó es histórico y analítico interpretativo, ya que, a partir de una 

mirada retrospectiva, se tomaron variables de análisis de la información y datos recolectados 

para el periodo de estudio, los cuales se analizaron e interpretaron a la luz del marco conceptual 

establecido en la presente investigación.  

En cuanto a la estrategia de análisis, esta se basó en tres métodos:  

• Exploratorio: El tema de la infraestructura en Bogotá ha sido fuertemente 

cuestionado en el periodo de estudio 2008 – 2012, encontrándose muchos vacíos y 

generándose dudas en este tema. Los estudios exploratorios de esta investigación, 

no se han abarcado a profundidad, por lo cual se mostraron los conflictos generados 

sobre el tema. Se obtuvo información relativamente desconocida, mostrando 

problemáticas generadas frente a la sostenibilidad de la ciudad relacionadas con la 

gestión de la infraestructura.  

• Descriptivo: Mediante este se llevó a cabo una aproximación a lo formulado en el 

Plan de Desarrollo para el período establecido y a la ejecución de planes y 

proyectos de infraestructura, de acuerdo con el objeto de investigación.  

• Explicativo: Se evidenció la correlación entre lo formulado en el Plan de 

Desarrollo, su correlación con la ejecución de planes y proyectos, y su incidencia 

en la transformación de la ciudad y su desarrollo sostenible. 
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3.1. Instrumentos de recolección y herramientas de análisis 

Para el método escogido para la investigación, se llevan a cabo:  

• Análisis de los planes y la observación de lo ejecutado, para el registro mediante 

información recopilada. (Plan de Desarrollo de Bogotá 2008-2012, Balance de 

Gestión sector Movilidad, Balance de Gestión sector Planeación, Balance de 

Gestión sector Ambiente). 

• La clasificación de información comparándola con la literatura recopilada y el 

trabajo de campo, mediante instrumentos. (Matriz de análisis principios Desarrollo 

Sostenible, Proyección Metas, programa Mejoremos el Barrio, recopilación de 

información programas, objetivos y proyectos de Planes). 

• El estudio de estos hechos se ejecutó mediante encuestas, estadísticas, información 

administrativa y entrevistas. (Encuesta de Percepción Ciudadana Bogotá Como 

Vamos 2012, Informe de Calidad de Vida Bogotá Como Vamos por Ipsos 

Napoleón Franco, entrevistas estructuradas a tres expertos en el tema). 

3.2. Fases de Investigación 

3.2.1. Primera Fase.  

Esta primera fase de la investigación se basó en la etapa de exploración en la cual se 

recopiló y clasificó la información con respecto al objeto de estudio. Igualmente se hizo la 

construcción de los antecedentes y el marco referencial.  

Realización de la Primera Fase: Primer semestre.  

3.2.2. Segunda Fase.  

Esta fase correspondió a la etapa descriptiva, desde la cual se analizó la información, 

clasificada previamente por categorías y según los conceptos pilares del proyecto. Igualmente se 
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llevó a cabo el trabajo de campo para realizar la organización de proyectos, que hacen parte del 

proceso del desarrollo sostenible de la ciudad. 

Realización de la Primera Fase: Segundo semestre.   

3.2.3. Tercera Fase.  

En esta fase, se realizó el alcance explicativo, en donde se dieron los resultados y se inició 

con la preparación del informe final de investigación junto con los respectivos productos de 

divulgación.  

Realización de la Primera Fase: Tercer semestre.   
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CAPITULO IV - DESARROLLO DE LA INVESTIGACIÓN  

4.1. La visión de ciudad propuesta para Bogotá a partir de la estructuración del Plan 

de Desarrollo 2008 -2012 

Según lo expresado en el Plan de Desarrollo Económico, Social, Ambiental y de Obras 

Públicas para Bogotá D.C correspondiente al periodo 2008 – 2012 “Bogotá Positiva: para vivir 

mejor”, la administración planteó: 

…afianzar una ciudad en la que todos y todas vivamos mejor. En la que se mejore la 

calidad de vida de la población y se reconozcan, garanticen y restablezcan los derechos 

humanos y ambientales con criterios de universalidad e integralidad, convirtiéndose en un 

territorio de oportunidades que contribuya al desarrollo de la familia, en especial de los 

niños y niñas en su primera infancia. Una ciudad incluyente, justa y equitativa, en la que 

la diversidad y la interculturalidad sean una oportunidad y la reconciliación, la paz y la 

convivencia sean posibles.  Una ciudad cuya construcción sea el resultado permanente de 

participación, en el que cada vez más personas se involucren en la discusión y decisión de 

los asuntos públicos. Una ciudad generadora de recursos y oportunidades, próspera y 

solidaria, competitiva y capaz de generar y distribuir equitativamente la riqueza, una 

ciudad en la que todos y todas disfruten de los beneficios del desarrollo. Una ciudad 

responsable con el ambiente e integrada con su territorio circundante, con la nación y con 

el mundo… (p.21) 

 

Para ello, se proponen 23 principios de política pública y de acción, que en términos 

generales se alinean con criterios o líneas de acción para el Desarrollo Urbano Sostenible, 

dejando unos razonamientos aislados que podrían repercutir en términos de calidad de 
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movilidad, transporte y espacio público, planeados desde diferentes organizaciones como 

CEPAL, BID y la ONU, entre otras. 

Tabla 1. Matriz de análisis principios Desarrollo Sostenible.  

 

Dimensión Criterio o línea de acción para 

el Desarrollo Urbano 

Sostenible 

Principios del Plan de Desarrollo “Bogotá 

Positiva” 

Social Acceso a vivienda digna  Calidad de vida 

Salud y servicios sociales  

Cultura y ocio Cultura ciudadana 

Seguridad alimentaria  

Seguridad pública Convivencia y seguridad ciudadana 

Educación y trabajo Desarrollo humano 

Emprendimiento  

Reducción de la pobreza y las 

desigualdades 

Equidad 

Solidaridad 

Erradicación gradual de la pobreza 

Gestión del desarrollo sostenible  

Inclusión Social Diversidad 

Interculturalidad 

Prevalencia de derechos de niños, niñas y 

adolescentes 

Paz y justicia  

Accesibilidad Cercanía 

Población y territorio 

Económica Movilidad y transporte 

sostenible 

 

Prosperidad y crecimiento 

económico 

Desarrollo económico 

Ambiental Espacio público habitable Consolidación del modelo de ordenamiento 

Energía no contaminante  

Acción por el clima  

Restitución de ecosistemas Ambiente sano y sostenible 

Agua y saneamiento Agua, eje articulador del territorio 

Política Gobernabilidad Coherencia 

Integralidad 

Perspectiva de derechos 

Solidez institucional Valoración de lo existente 

Previsión 

Defensa de lo público 

Legitimidad 

Probidad 

Fortalecimiento de la acción institucional 

Alianzas Corresponsabilidad 

Integración territorial 

Participación 

Fuente: Elaboración propia, 2018. 
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A partir de lo anterior, entendiendo como visión de ciudad a un modelo con prospectiva, 

respaldado por los sectores públicos y privados e integrado por planes, proyectos y metas, 

impulsado por la práctica política y la voluntad general de un pueblo (Villar, 2012, p.25), no se 

evidencia explícitamente en el Plan de Desarrollo para el periodo ya citado, este aspecto 

desarrollado en el marco conceptual de la presente investigación. Sin embargo, se deduce una 

visión bifocal para la ciudad a partir de un enfoque de derechos que le apuesta a la generación de 

desarrollo sostenible. 

Al respecto, planteado por la Organización de las Naciones Unidas,  

El enfoque basado en derechos sienta el respeto, la protección y la garantía de derechos 

humanos como fundamento para un desarrollo humano sostenible……El marco 

normativo de derechos humanos está establecido claramente, pero hay que respetarlo y 

desarrollar las políticas públicas necesarias para proteger y garantizar estos derechos. Eso 

implica que los objetivos de las políticas, los planes, los programas y los servicios 

municipales deben estar alineados con los estándares de derechos humanos, que la 

igualdad y la no discriminación se tienen que convertir en el eje central, que hay que 

garantizar el derecho a la participación activa, libre y significativa de la ciudadanía en las 

políticas públicas y que se debe contribuir a reforzar las capacidades de la ciudadanía 

para empoderarla para reclamar y ejercer sus derechos  (Derechos Humanos y Desarrollo, 

2014.).  

 En este contexto el Plan de Desarrollo Bogotá Positiva, como se observa, define sus 

principios, objetivos, metas, estrategias y programas en función de dicha visión, los cuales se 

presentan en posteriores líneas. 
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4.2. Actuaciones urbanas relacionadas con la infraestructura de movilidad, 

transporte y espacio público 2008 – 2011   

El Plan de Desarrollo de Bogotá, estableció una visión de ciudad basada en el Desarrollo 

Sostenible bajo tres principios: la equidad, la inclusión y la participación ciudadana. Seguido a 

esto, se establecieron unas líneas base desde las que se formularon los objetivos estructurantes 

que despliegan unos programas y proyectos de infraestructura organizados en actuaciones sobre 

el territorio según el Plan de Ordenamiento Territorial y los Planes Maestros.    

 En el periodo estudiado en Bogotá, se gestionarían varios proyectos relacionados con 

Movilidad, Transporte y Espacio Público, estructurado bajo los capítulos anteriormente 

expuestos. A continuación, se realiza el análisis completo de cada uno de los capítulos 

relacionados, junto con sus respectivos proyectos y metas para lograr entender luego la 

correlación de estos en el siguiente capítulo. 

Objetivo: Derecho a la Ciudad.  

Programa -  Mejoremos el barrio. 

Proyecto - Malla vial local. Se plantean tres metas frente a este proyecto: 

“Construir 52 Km – carril de malla vial local.” (PDB, 2008, p. 194) 

“Rehabilitar 300 Km – carril de malla vial local” (PDB, 2008, p. 194) 

“Mantener 3000 Km – carril de malla vial local” (PDB, 2008, p. 194) 

Estos tres proyectos tenían como finalidad un mejoramiento completo de zonas locales, 

interviniendo las vías mediante el subprograma de mejoramiento integral, colaborando así a la 

renovación de zonas sin vías y desatendidas y mejorando las condiciones de habitabilidad de los 

ciudadanos mediante la Transformación Urbana. Como línea base, se recibe del periodo de 
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gobierno del 2007, un total de malla vial local de 7.686 Km – carril, información suministrada 

por IDU – 2007 según Plan de Desarrollo de Bogotá.  

El sector responsable de esto, hábitat, planeación y movilidad, debía estar encargado de 

ejecutar y alcanzar estas proyecciones. El balance General del Plan de Desarrollo muestra un 

gráfico del estado de la malla vial local (buena, regular o mala) y su porcentaje (% Km. carril), 

de acuerdo con la gestión en el periodo estudiado en la presente investigación. 

Ilustración 3. Estado de la Malla vial local (% de Km. carril).  

Fuente: Plan de Desarrollo de Bogotá, 2008, p.65. 

 

Frente a esto, según la Rendición de Cuentas  

…la Unidad Administrativa Especial de Rehabilitación y Mantenimiento Vial – 

UAERMV– logró el mejoramiento progresivo del estado de la malla vial local, 

contribuyendo así, con el cumplimiento de la misión del Sector Movilidad, mejorando los 

tiempos de viaje y disminuyendo los costos de operación de los vehículos y la 

accidentalidad en vías locales. (Balance de Gestión Sector Movilidad, 2011, p.5.).  

 

Según esto, se evidencia que se realizó la gestión mediante la UAERMV, donde se trata de 

demostrar un avance en las metas establecidas consiguiendo algunos progresos, pero sin lograr lo 

proyectado a cabalidad. Inicialmente, no se justificó la falta de construcción de 52 kilómetros de 
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malla vial local nueva, lo que equivale al 0% de ejecución en esta meta. Por otro lado, solo se 

alcanzó el 42,3% de cumplimiento, ya que se planteaba la rehabilitación de 300 kilómetros de los 

cuales según los datos suministrados solo se recuperaron 127 Kilómetros de carril. Por último, se 

planteaba el mantenimiento de 3.000 kilómetros, de los cuales solo se realizaron cerca de 1.700 

kilómetros correspondientes al 56.6% de cumplimiento. Estos datos fueron proyectados en el 

Balance de Gestión del Sector Movilidad (p.14), pero se remitieron al Balance General. A partir 

de esto, se evidencia una incongruencia en porcentajes, debido a que en la tabla de proyección de 

metas del Plan de Desarrollo se muestran otros avances distintos a los anteriormente expuestos, 

como lo muestra el siguiente cuadro.  

 

Ilustración 4. Proyección Metas, programa Mejoremos el Barrio. 
Fuente: Balance General Bogotá Positiva, 2011, p.295. 

 

En el Porcentaje de cumplimiento el programa alacanzo: 79,3% ejecución (Balance 

General, Bogotá Positiva, p.64) 

Programa - Transformación urbana positiva   

Proyecto – Renovemos la ciudad. Se plantea mediante el sector de planeación, generar dos 

metas que conciban un impacto de transformación de ciudad.  

“Intervenir 2 áreas de renovación urbana.” (PDB, 2008, p.195) 

“Gestionar una operación urbano integral de renovación dentro del Anillo de 

Innovación.” (PDB, 2008, p.195),  



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      51 

 

  

En el análisis del Plan de Desarrollo no se encontró una línea base, para dar continuidad a 

las metas propuestas. Por tal motivo, este proyecto estuvo anexado al programa estructurante de 

renovación urbana bajo el Plan de Ordenamiento Territorial y el Sector responsable: Hábitat y 

Planeación, donde la primera meta era intervenir dos áreas de renovación urbana, en la cual solo 

se adoptó una, que sería el plan parcial de iniciativa privada. Esto, lo denominaron Proscenio, 

buscando “…potencializar el desarrollo y la reactivación de 8 ha., de la ciudad ubicadas entre las 

calles 85 y 87 y las carreras 13 y 15 en Chapinero.” (Balance de Gestión Sector Planeación. 

2011. p.16). Según el Balance de Gestión solo se ejecutó una y con esto tendría un 50% de 

ejecución, ya que solo se intervino una de las dos áreas de renovación.  

Estos datos son arrojados por el análisis del Sector de Planeación, pero el Balance general 

que, si bien se supone es sustentado por el mismo sector, muestra otras cifras y unos datos que no 

concuerdan. Por ejemplo, se presenta el 77.5% de avance, pero con una proyección del 88% al 

31 de diciembre de 2011. Estos datos no pueden ser corroborados porque no existe más 

información, debido a la inexactitud en la argumentación inicial.  

 

Ilustración 5. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.299 

Como segunda meta, se estableció gestionar una operación urbano integral de renovación 

dentro de un anillo de innovación, que según lo indagado bajo el balance de gestión del sector de 

planeación, solo se encuentran dos posibles operaciones estratégicas que  se podrían relacionar, 

como son: a) Fontibón – Aeropuerto el Dorado que constaba en “Adoptar la Operación 
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Estratégica Fontibón – Aeropuerto  el Dorado – Engativá por parte del Alcalde Mayor de la 

ciudad, con las concertaciones y ajustes técnicos al DTS en el marco de la Comisión 

Intersectorial de Operaciones Estratégicas y Macroproyectos y adoptar el Macroproyecto Urbano 

Regional del Área de Influencia del Aeropuerto El Dorado.” (Balance de Gestión, Sector 

Planeación. 2011. p. 16), y b) la operación estratégica Nuevo Usme, la cual estaría adherida más 

adelante a otra meta establecida en el Plan de Desarrollo. En la pesquisa de la Innovación del 

Anillo se encuentra solo tres tratamientos, que serían tres anillos viales localizados en los planes 

parciales POZ Norte, que no tienen vínculo directo con esta meta.  

Según lo analizado en el Balance y realizando la correlación, se concluye que no cumple al 

no evidenciarse la correcta estructura y algún vínculo de cumplimiento. Sin embargo, según el 

Balance General del año 2011, para el 30 septiembre del 2011 se encontraba un avance del 

48,1% cerrando el año con una proyección del 68% (Alcaldía de Bogotá, p.299), pero en ningún 

documento se evidencia alguna articulación de estas metas y sus resultados basados en el 

Balance de gestión de Planeación.  

Proyecto – Corredor ecológico y recreativo de los cerros orientales. En este proyecto, se 

plantea una meta general que corresponde a la construcción de catorce kilómetros del corredor 

ecológico y recreativo de los cerros orientales. Esta se planteaba como una meta nueva, ya que 

no se evidenciaba línea base según el Plan de Desarrollo.  

Como lo indica el Balance de Gestión del Sector de Planeación (2012), este proyecto 

incentiva la utilización de este corredor, ya que se describe “como un paseo a nuestra riqueza 

ecológica” (p.10), sugiriendo la idea de proteger y conservar cuerpos de agua, por medio de 

conexiones con el rio Bogotá por el sector norte vía humedal Torca – Guaymaral (p.11). 

Adicionalmente, se encuentra bajo la estructura ecológica principal, generando una apropiación 
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del territorio y conservación de los cerros, propiciando una barrera de protección del mismo y 

creando mediante el espacio público y ambiente, una Transformación Urbana Sostenible, por 

medio del sector responsable: Hábitat y Planeación. 

En la pesquisa realizada en los balances de gestión general de ambiente y de planeación, no 

se muestran mayores argumentos que los anteriormente expuestos, donde se evidencia que no se 

obtuvo ningún índice de ejecución o avance y que, según la proyección al terminar el periodo de 

gobierno en diciembre 31 de 2011, no se lograría generar. En conclusión, esta meta no tuvo un 

cumplimiento concreto.    

 

Ilustración 6. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.300. 

Proyecto – Ciudad Norte. Este proyecto propone solo una meta que consta en “garantizar 

la aplicación efectiva y coordinada de los instrumentos de gestión en el área de la operación 

norte.” (PDB, 2008, p.195). 

 Según el Plan de Ordenamiento Territorial, este proyecto está compuesto por la estructura 

Socio-Económica y Espacial (ESE) conteniendo centralidades y operaciones estratégicas bajo el 

sector del hábitat y planeación, encontrando que este programa no tiene línea base de 

continuidad.  

 Los sectores responsables son hábitat y planeación, en donde el último plantea un 

fortalecimiento en el diseño y adopción de herramientas, buscando así el mejoramiento de 

instrumentos frente a las estrategias de ordenamiento territorial. Según esto, se suponía que se 

ejecutaría la cuarta meta que consta de la garantía de la aplicación efectiva y coordinada de los 
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instrumentos de gestión en el área de la operación norte, donde el mismo sector planeación en su 

balance de gestión formula, 

...que, entre los principales retos del Sector Planeación para la siguiente administración, 

se encuentran los siguientes: garantizar la articulación del POT con los demás 

instrumentos de la planeación, entre ellos el Plan de Desarrollo Distrital; ejecutar el plan 

de acción para el desarrollo de la primera etapa del POZ Norte.” (Balance de Gestión 

Sector Planeación, 2011, p.6).  

De igual manera, no se evidencia un avance, ya que genera una proyección para la próxima 

administración, y plantea la adopción del Plan de Ordenamiento Zonal Norte, pero no la 

aplicación de los instrumentos de gestión.  

 

Ilustración 7. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.300 

En conclusión, no se evidencia real cumplimiento de esta meta, ya que en la investigación 

se observa el faltante de la meta No. 218, que corresponde a la meta que se está presentando, y 

no se evidencia porcentaje de avance o proyección para los años futuros. 

Proyecto – Ciudad Centro. Este proyecto contiene una sola meta, que consta de iniciar la 

renovación de cincuenta hectáreas en un área planteada en el plan zonal centro, no se tiene 

ninguna línea base que lleve a cabo la continuación de esta, su operación estratégica según el 

Meta No. 218 
Faltante
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Plan de Ordenamiento Territorial es la Estructura Socio-Económica y Espacial (ESE); el sector 

responsable: hábitat y planeación. 

El Balance de gestión del sector planeación afirma que las renovaciones urbanas “…se 

podrán adelantar en cualquier sector urbano de la ciudad, con excepción de los sectores de 

conservación. También se pueden definir proyectos estratégicos de interés distrital, los cuales se 

fomentan en áreas cercanas al centro expandido…” (Balance de Gestión Sector Planeación. 

2011. p. 9). Con esto, se pudo hallar el macro proyecto de la calle 26 con carrera 10, que no está 

explicito ni argumentado bajo el plan zonal centro en el balance del Sector Planeación.  

 

Ilustración 8. Etapas de formalización planeas parciales Zona Centro. 

Fuente: Balance de gestión sector planeación 2011, p.16 

 

Se establece en la investigación, que lo pueden relacionar con este y la nueva estación 

Central. A partir de este hallazgo, surge el cuestionamiento acerca del porqué de la relación en 

este proyecto y la meta. La respuesta se debe a que en el análisis del Balance general de Bogotá 

Positiva se evidencia un avance del 100% que equivale a 61.1 Hectáreas renovadas y en la 

Estación central que incluye la localidad de los mártires y Santafé (ubicadas en el centro), se 

ubican en hectáreas 10,7. Por esta razón, no se alcanzaría a tener el porcentaje total, pero si unas 

actividades relacionadas con la Zona Centro. 
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Ilustración 9. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.300  

 

Según el Balance General, hay avance del 100% como se había explicado anteriormente, 

con una proyección del 122% terminando el año 2011, ubicando esta meta dentro de los logros 

de la administración, pero lo excepcional es que en el balance del sector planeación no se 

encuentran referenciadas estas cifras, y los porcentajes que se proyectan no tienen 

fundamentación. De acuerdo a esto, bajo los criterios del Balance General la meta se cumplió, 

pero bajo la mirada del Sector Planeación no se encontró la suficiente información que relacione 

el porcentaje de cumplimiento que se plantea.  

Proyecto – Ciudad Usme. Se estableció bajo la estrategia espacial de Bogotá, en la zona 

sur de la ciudad, 2 propósitos que se supone tienen relación directa con el Desarrollo Urbano 

Sostenible de la ciudad.  

“Desarrollar 600 hectáreas en el sur de la ciudad” (PDB, 2008, p.195) 

“Desarrollar el 100% del componente ambiental para la operación nuevo Usme.” (PDB, 

2008, p.195) 

Estas dos metas no tienen continuidad de alguna línea base da la anterior administración 

distrital, y su operación estratégica como en Ciudad Norte y Ciudad Centro se establece bajo la 

estructura Socio-Económica y Espacial (ESE). El Sector responsable es Hábitat y planeación, 

donde se muestra en el Plan de Desarrollo y en el Balance de Gestión del Sector Planeación, un 

segmento de proyección para Ciudad Usme. Sin embargo, no se identifica en cifras reales o 
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argumentación el cumplimiento de esta. A partir de esto, se genera la pesquisa en el Balance 

General en el que se observa como meta No. 249, el cumplimiento del 76% de avance 

equivalente a 456 Hectáreas de las 600 propuestas, pero no muestra información que sustente lo 

plasmado. En la tabla de proyección de metas del plan de desarrollo, e incluso en el Balance no 

se evidencia relación con el desarrollo.  

 

Ilustración 10. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.300 

 

En la meta de desarrollar el 100% del componente ambiental para la operación Nuevo 

Usme, donde mediante:  

…planes parciales en la Operación Estratégica Nuevo Usme, garantizan el desarrollo 

integral en un proyecto que ofrece más hectáreas de ciudad nueva para vivienda, 

educación, salud, empleo, un parque arqueológico, un área importante de espacio público 

equivalente al Parque Simón Bolívar, y vías… (Balance General Bogotá Positiva, 2011, 

p.95)  

Se planteaba a partir de los planes parciales, ejecutar aspectos ambientales transformando la 

ciudad.  

En el Balance General se encuentran datos de avance de cumplimiento relacionado a la 

meta como es el 73,2% de avance al 30 de septiembre de 2011 proyectando un avance del 74,2% 

al final del periodo de gobierno, como lo evidencia el siguiente cuadro. 
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Ilustración 11. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.291 

 

Según lo anterior en el de Sector Ambiental no se encontró correlación directa con esta 

meta, mostrando así la misma dificultad que se percibe en las metas estudiadas en este programa: 

la falta de conexión de algunos programas con el Balance General y los Balances de cada Sector 

de Ejecución.  

Programa -  Bogotá rural / Recursos  

Proyecto - Malla vial rural. En este proyecto, se buscaba generar 27 kilómetros de carriles 

de malla vial y mantener 115 kilómetros de este en zonas rurales, mediante los sectores de 

planeación, desarrollo económico y movilidad. Sin embargo, no se encontraba una línea base 

para iniciar estas metas a partir del anterior periodo de gobierno.  

El Sector responsable es Planeación, Ambiente y Movilidad, quienes evidenciaban dos 

metas que lo vinculaban. En el Balance de Gestión del Sector Movilidad no se encuentra 

información pertinente argumentando lo ejecutado, ya que solo se observan datos del 

presupuesto y un porcentaje de ejecución del total del programa, pero sin antecedentes que 

argumenten estas cifras. 
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Ilustración 12. Ejecución del presupuesto, Derecho a la Ciudad, programa Bogotá Rural. 

Fuente: Balance Gestión, sector Movilidad - Bogotá Positiva 2011, p.291. 

 

Remitiéndose al Balance General, se encuentra información que consolidó el avance de 

movilidad, afirmando lo siguiente: 

…el Distrito realizó el mantenimiento de 107,17 Km. carril de malla vial rural en la 

carretera Usme - Sumapaz, la vía Choachí y la vía Suba – Cota (variante por la clínica 

Corpas), beneficiando principalmente a las localidades de Suba, Usme, Sumapaz, Ciudad 

Bolívar y Santa Fe, y la construcción de 4,4 Km. carril del tramo de la troncal 

Bolivariana, mejorando la conectividad y transporte vial de la región con el Distrito.” 

(Balance General Bogotá Positiva, 2011, p.77)  

 

Según esto, se establece que hubo un avance significativo en metas, pero no se 

concluyeron en su totalidad. A partir de los resultados, se evidencia que las cifras no coinciden. 

Además, en el cuadro de proyección de metas y resultados, su cumplimento no concuerda. 

Cifras sin 
justificación 

por Movilidad
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Ilustración 13. Proyección Metas, Transformación urbana positiva. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.291. 

 

En los porcentajes de avance real según las cifras suministradas por el balance como se citó 

anteriormente, se logró el mantenimiento de 107,2 Km de malla vial equivalente a un avance real 

del 93,2%, que, proyectado al 31 de diciembre del 2011, alcanzaría una ejecución de 114,32 Km 

equivalente a un 99,4% de avance de la meta. 

 A partir de esto, se concluye que, a pesar de la incongruencia en porcentaje de avance, se 

alcanzaría a cumplir la primera meta. En cuanto a la segunda meta, se observa que se 

construyeron 4,4 Km de malla vial rural que en realidad tiene un porcentaje de cumplimiento del 

16.3%, que si se proyecta al 31 de diciembre del 2011 tendría un avance final de ejecución de 4,7 

Km y un porcentaje final del 17,4% de avance proyectado al 31 de diciembre del 2011. A partir 

de esto, se concluye que no se cumplió y no hubiese sido cumplida la meta en los tiempos 

establecidos. 

Programa – Sistema Integrado de Transporte Público  

Se plantean cuatro metas que se evidencian mediante el Transporte y Movilidad. El 

objetivo de estas consistía socialmente en colaborar al desarrollo sostenible, beneficiando a una 

parte de la sociedad vulnerable y de bajos recursos, por medio de herramientas de planificación. 

Cifras a cumplir 
Cifras reales 
ejecutadas

% Avance 
que no 

concuerda
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A partir de esto, se generaría una organización en el transporte público colectivo. Sin embargo, el 

anterior gobierno no dejo una línea base de inicio para continuarla. Este programa es el más 

importante dentro del objetivo de Derecho a la Ciudad, ya que este concebiría a la ciudad una 

mayor Gestión en temas de Movilidad y Transporte mediante la generación de Infraestructura en 

Bogotá, como lo afirma el Balance de Gestión General: 

Frente a este panorama, el Plan Maestro de Movilidad y la Política de Movilidad del 

Distrito Capital 2011, establecen que el transporte público y todos sus componentes 

constituyen el eje estructurador del sistema de movilidad, priorizando así el transporte 

público frente al privado; por lo tanto, la Administración Distrital concentró sus esfuerzos 

en la estructuración y adopción del Sistema Integrado de Transporte Público SITP 

(Decreto 309 de 2009) para Bogotá, D.C., el cual define los principios y políticas, las 

instituciones o entidades creadas para la planeación, la organización, el control del tráfico 

y el transporte público; así como la infraestructura requerida para la accesibilidad, 

circulación y el recaudo, control e información y servicio al usuario. (p.78) 

Proyecto - Sistema de transporte público colectivo. Basado en “Organizar las rutas para la 

operación del transporte público, disminuyendo la sobreoferta de buses del servicio público 

existente.” (PDB, 2008, p.97 - 201) 

Según los resultados de proyección de metas No. 276 del Balance General, se logró un 

alcance del 97% a fecha del 30 de septiembre de 2011 y no tendría un avance proyectado. 

Justificando este porcentaje, el sector Movilidad en su Balance afirma que se reorganizó el 

transporte público por la Cra. 7 buscando descongestionar y reorganizar, eliminando recorridos 

cortos y desplazando las flotas de microbuses donde había baja cobertura, reubicando 1124 de 36 

rutas de transporte colectivos (BGSM, 2011, p.23). 
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 En conclusión, se establece que la meta quedó indefinida, ya que plantea la disminución 

de la sobreoferta y organización en rutas. Adicionalmente, no tiene datos exactos que determinen 

la organización o la culminación de la sobreoferta. Se muestra un 97% de avance, pero sin 

ninguna línea base en cifras que lo demuestre, ni resultados finales concluyentes. (PDB, 2011, 

p.296). Por otro lado, al “Unificar el sistema de recaudo del sistema de transporte público 

colectivo.” (PDB, 2008, p.97 - 201), el Balance de Gestión de Sector Movilidad (2011) afirma 

que: 

Fue adjudicado asimismo el Sistema Integrado de Recaudo, Control e Información y 

Servicio al Usuario (SIRCI). A través de este logro, la ciudadanía se beneficiará desde 

enero de 2012, con un esquema tarifario que les permitirá, la utilización de uno o más 

servicios de transporte, bajo un esquema de cobro diferenciado por tipo de servicio, con 

pagos adicionales por transbordo inferiores al primer cobro, válido en condiciones de 

viaje que estén dentro de un lapso específico dentro del sistema.” (2011, p.6) 

Por otro lado, se expone el cumplimiento del 100% de la meta, ya que se alcanzó a dejar 

contratada esta operación. 

 

Ilustración 14, Proyección Metas, Derecho a Ciudad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.295. 
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“Integrar el sistema de transporte público colectivo, masivo e individual.” (PDB, 2008, 

p.97 - 201). La idea era articular todos los servicios de transporte en uno solo, con el fin de “… 

aliviar la demanda de Transmilenio, cuyo éxito llegó a atraer tantos usuarios que lo desbordaron 

por momentos, e hicieron difíciles de apreciar las medidas de mejoramiento operacional de 

Transmilenio que se pusieron en servicio…” (BGBP, 2011, p.79). En el Balance del Sector 

Planeación 2011, se logró la culminación de la fase de estructuración del Sistema en varios 

componentes, como son la línea base, la jerarquización vial del diseño conceptual, el diseño 

técnico y detalles, el diseño operacional, el diseño financiero, el esquema tarifario, el diseño del 

sistema de recaudo y el diseño jurídico (2011, p.6). Con estos antecedentes, se definieron 

principios, pero la explicación de la ejecución de la meta es muy vaga. De esta manera, se afirma 

que se logró generar un avance en la meta, ya que en el Balance General se observa un alcance 

del 88.4% al 30 de septiembre de 2011 pero se generan interrogantes acerca de los componentes 

del resultado, debido a que no se generó una proyección total del avance. 

“Implementar una tarifa diferencial para el transporte público colectivo para los jóvenes 

estudiantes, adultos mayores y discapacitados dependiendo del resultado del modelo financiero 

del SITP.” (PDB, 2008, p.97). En esta meta, el Sector de Movilidad afirma que se otorgaron 13 

zonas de operación, vinculando así un número importante de propietarios, protegiendo a los más 

pequeños, “De lo anterior, se logró que, de los aproximadamente 13.881 propietarios del 

transporte público colectivo existentes en Bogotá, 11.586 (83%), participaran en las propuestas.” 

(BGSM, 2011. p.6). Con lo anteriormente expuesto, hay una ligera incongruencia con los datos 

suministrados por el Balance General del Plan de Desarrollo, puesto que se observa un avance 

del 87,2% del 100% de la programación, y como se había determinado anteriormente solo fueron 
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democratizados el 83% de los propietarios, mostrando así que no se cumplió en su totalidad la 

meta. 

 

Ilustración 15. Proyección Metas, Sistema Integrado de Transporte Público. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.295. 

 

Proyecto – Optimización del sistema de terminales. Mediante el proyecto de optimización 

del sistema de terminales, se plantearon dos metas que aportarían sustancialmente al SITP: 

“operación de 3 terminales de pasajeros” y “construir 2 terminales de pasajeros” (PDB, 2008, 

p.202). El Balance de Gestión de Sector Movilidad habla de la “Construcción del sistema de 

terminales (Terminal del Norte, Terminal de Oriente y Terminal de Occidente) y su 

correspondiente articulación con en el SITP.” (2011, p.30). 

En los análisis del Balance General y de Movilidad, se evidencian falencias en estos 

ámbitos, debido a que en las acciones a realizar no se encontró más información que pudiera 

suministrar datos suficientes para evaluar los avances generados frente a las metas. Cabe resaltar 

que, para este periodo de gobierno, la terminal del sur se inauguró el 6 de diciembre de 2012 

(Caracol Radio, 2008) y la Terminal del Norte no se construyó en este periodo. Remitiéndose a 

la tabla de proyecciones, no se encuentra el indicador con sus avances correspondientes de 

proyección al final del periodo, ni el porcentaje de avance al 30 de septiembre de 2011. Según 

esto, se puede afirmar que se logran operar 2 de las 3 terminales, como es la Terminal Salitre y la 

Terminal del Sur. 
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Ilustración 16. Proyección Metas, Sistema Integrado de Transporte Público. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.295. 

 

Proyecto – Metro. “Contratar la primera fase del proyecto Metro” (PDB, 2008, p.97-202), 

en el Plan de Desarrollo, no se encontraba una línea base de continuidad de este proyecto, donde 

bajo la tutela de la Secretaria de Movilidad y el IDU, se generarían todos los procesos 

correspondientes a esta meta. El proyecto es uno de los trascendentales del Plan de Desarrollo de 

la Bogotá Positiva y tiene como logro, de acuerdo al Sector Planeación en su Balance de Gestión 

(2011), el diseño conceptual de “…la red de transporte masivo Metro y diseño operacional, 

dimensionamiento legal y financiero de la Primera Línea del Metro (PLM), en el marco del 

Sistema Integrado de Transporte Público para la ciudad de Bogotá.” (p.8), estableciendo los 

productos del diseño conceptual (documentos de diagnóstico, marco legal y normativo, resumen 

ejecutivo…, etc.) y una red de 100 Km, donde se planteaban cuatro líneas de metro para que se 

construyeran en 30 años, en donde la primera línea seria la prioridad como lo habla Movilidad.   

Faltante de Metas 
relacionadas con 

Terminal de 
Transportes
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Ilustración 17. Red Metro - 4 Líneas y la proyección de la contratación de la primera línea.  

Fuente: Balance Gestión. Sector Movilidad. 2011, p.295. 

El Balance General y el Sector Movilidad 2011, en esta meta, tienen datos consistentes en 

las acciones realizadas para el proyecto, llegando a la conclusión de que hubo un avance en 

aspectos significativos previos como la consultoría, fases de diseño, financiamiento, estudios de 

una red, las próximas líneas de metro, el documento Conpes, la comunicación con el Banco 

Mundial de la “No objeción” para la evaluación técnica, etc. (p.9). En cuanto al análisis de 

porcentajes de avance, se determinó que no se cumplió con la meta establecida ya que, si bien los 

estudios previos y toda la consultoría previa era necesaria, no se llevó a cabo la contratación de 
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la primera fase, por falta de culminación de estudios y factores administrativos que impidieron su 

continuidad. En el Balance General, se observa un porcentaje de Avance del 59% que obedecería 

a lo anteriormente expuesto.  

 

Ilustración 18. Proyección Metas, Sistema Integrado de Transporte Público. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.295. 

 

Proyecto – Troncales de Transmilenio. Este proyecto tenía una línea base, donde el 

Instituto de Desarrollo Urbano dejo planteado el “7 TRANSMILENIO S.A.”, articulándose 

según el Modelo de EFS (Estructura Funcional y de Servicios) y su sistema de movilidad. Se 

hace un fuerte énfasis en este programa, ya que la idea era articular todas las fases posibles de 

Transmilenio, para generar una conexión general en el Sistema Integrado de Transporte.  

Por esta razón, se plantearon tres metas las cuales constaban de la “operación de 9 

troncales”, “la construcción de 20 Km de troncales de la fase III (Carrera10 – Calle 26)” y el 

“mantenimiento del 65% (456Km) de las troncales de Transmilenio” (PDB, 2008, p.97). En la 

fase I se cuenta con 4 troncales (Auto norte, Calle 80, avenida Caracas y Eje Ambiental), la fase 

II está compuesta de 3 troncales (NQS, Avenida Américas – calle 13 y Avenida Suba) y la fase 

III incluye 2 troncales. A partir de esto, se establece que en la meta de operación de 9 troncales 

se avanza con un porcentaje del 77.8% según el Balance de Gestión General (2011). En la 

rendición del Sector Planeación, se enuncia el tema de la NQS, pero relacionada a la 

construcción de un Patio taller de flotas, sin embargo, puntualmente en la meta no se evidencia 

algún resultado. Por esta razón, se concluye que no se cumplió la meta a cabalidad dejando 

subjetivas las operaciones y que no se encuentra una sustentación adecuada de la meta.  
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En la meta de construcción de troncales, el Sector Movilidad (2011) muestra un avance del 

84% en obras de construcción de la calle 26 entre las Kr.3 y Kr. 97 y la carrera 10 entre calle 31 

sur y calle 34. Por otro lado, manifiestan que “…a 30 de septiembre de 2011 se han ejecutado 

18.54 Km. de troncales, 90 Km.” (p.14). Frente a esto, el Balance General plantea un avance del 

85.1% que corresponde a 17.02 Km. Sin embargo, la meta no tiene proyección, debido a que por 

temas administrativos y de empalme del alcalde substituto, no se generaron cifras. Según los 

controles general y sectorial, se encuentra una variación del 1.1% (p.14), siendo esto una 

diferenciación no significativa en porcentajes de avance para el programa, pero en temas 

administrativos es comprometedor, ya que pueden generar incongruencias en lo presupuestal y 

financiero. En conclusión, a partir de la evaluación y del avance no se obtuvo el cumplimiento 

propuesto. 

En el mantenimiento de las troncales de Transmilenio, no se evidencia a partir del Balance 

de Sector Movilidad, algún tipo de avance o información que generen diagnósticos para 

comprobar las cifras propuestas, mostrando así:   

El mantenimiento y rehabilitación de la malla vial se realizaron principalmente a través 

de los “Distritos de Conservación”, cuyo propósito era mejorar las condiciones de 

movilidad, elevar el nivel de servicio de las vías, evitar el deterioro y prolongar la vida 

útil de las mismas. Entre los corredores intervenidos están la Av. Boyacá, la Calle 170, 

Av. Mutis, Av. Ciudad de Cali y la Av. Primero de Mayo. Adicionalmente, se atendieron 

de manera oportuna y pertinente las situaciones de emergencia causadas por la temporada 

invernal, entre otras contingencias. (Balance Sector Movilidad, 2011, p.14)  
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A partir de lo expuesto, no se observan las troncales principales de la Fase III y su 

mantenimiento realizado, sustentado a partir del 95,6% de avance que asevera la Rendición del 

Balance General de Gestión, en su tabla de Proyección. 

 

Ilustración 19. Proyección Metas, Sistema Integrado de Transporte Público. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.295. 

 

En conclusión, no se cumplió al 100% el avance propuesto de los mantenimientos para la 

movilidad y el transporte por las Troncales de Transmilenio. Además, la información según 

Balance General y el Sectorial, no tuvo la suficiente consistencia para contrastar la realidad con 

lo plasmado en las rendiciones.  

En porcentajes de cumplimiento el programa tuvo el: 69.8% ejecución (Balance General, 

Bogotá Positiva, p.64) 

Programa – Vías para la movilidad  

En el concepto de movilidad, este era uno de los que contenía más metas, haciendo énfasis 

en la equidad e igualdad para la movilidad, ya que viéndolo desde una visión progresista se 

quería mejorar en todos los ámbitos. Este objetivo corresponde al segundo en temas financieros, 

debido a que poseía un amplio presupuesto para su ejecución. Por otro lado, se caracteriza por la 

fuerte disposición de cuatro proyectos de beneficio para las actuaciones urbanas relacionadas con 

la gestión de la infraestructura y el Desarrollo Urbano Sostenible, donde el Balance General 

(2011) aclara que: 
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…a través del cual el IDU, desarrolló el modelo de operación “Distritos de 

Conservación”, organizando la malla vial de la ciudad en seis zonas geográficas, para la 

ejecución de las obras de valorización y otras intervenciones que respondieran a las 

necesidades de la comunidad, mediante la construcción, rehabilitación y mantenimiento 

de la malla vial arterial, intermedia y local, priorizando intervenciones en la malla vial 

arterial e intermedia. En el proyecto de construcción, adecuación y mantenimiento de la 

malla vial, se plantean 8 metas referentes a Infraestructura que consolidan el 

mejoramiento de las vías para favorecer al transporte y a la movilidad en Bogotá. (p.83) 

 

Proyecto – Construcción, adecuación y mantenimiento de la malla vial. 

Se planteaba como primera meta, la construcción de 207.21 Km, la rehabilitación de 97.9 

Km y el mantenimiento de 1560.2 Km de malla vial arterial (PDB, 2008, p.105 – 168).  

Dentro de este contexto el Sector Movilidad no muestra información concluyente que 

pueda sustentarlo, pero el Balance General 2011, evidencia que se amplió a 194 Km la malla vial 

arterial (p.83) y muestra un gráfico que corresponde a la construcción de 114 Km de malla vial 

arterial entre el 2008 y 2010.  

 

Ilustración 20. Evolución de la malla vial arterial de Bogotá en los últimos 6 años (N.º de Km. carril).  

Fuente: Dirección Técnica Estratégica – IDU- Balance General Bogotá Positiva 2011, p.84 
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Entonces resulta que, en rehabilitación y mantenimiento de la malla vial Arterial, el 

Balance General de Bogotá Positiva (2011) afirma que: 

Frente a la conservación y recuperación de la malla vial arterial, se logró pasar de 1807 

Km. carril que se encontraban en buen estado en 2007, a 1954 Km. carril en diciembre de 

2010, mejorando 146.9 Km. carril correspondiente a un aumento del 8.1%. Es decir, en 

diciembre de 2007, 1807 Km. carril de los 2780 (el 65%), se encontraban en buen estado 

y a diciembre de 2010 esta proporción aumentó en un 3% al pasar a 1953 Km. carril de 

un total de .984 Km. carril.” (p.84)  

Según esto, existieron índices en la rehabilitación de la malla vial. Se analiza que en 

mantenimientos existió avance según variación que presenta el siguiente gráfico acerca del 

estado de la malla vial arterial entre 2007 y 2010, como lo afirma el Balance General 2011.  

 

Ilustración 21. Variación del estado de la malla vial arterial de Bogotá en los últimos 3 años (Nº de Km. carril).  

Fuente: Dirección Técnica Estratégica – IDU- Balance General Bogotá Positiva 2011, p.84 

Por esta razón se resalta que para las tres metas expuestas se realizó una rigurosa y 

adecuada explicación de ejecuciones y avances, mostrando cifras con los resultados explícitos. 

Para esto, el Balance General (2011) resume y enmarca un extracto de las metas:  

En la malla vial arterial, se programó inicialmente, construir 207.21 Km. carril, 

rehabilitar 97.9 Km. carril y mantener 1560.2 Km. carril; sin embargo, debido a las 
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acciones y proyecciones realizadas por el IDU, se recalcularon las metas de construcción 

y rehabilitación para el cuatrienio a: 242,03 Km.-carril en construcción y 221,76 Km.-

carril en rehabilitación. A 30 de septiembre de 2011, se alcanzó un cumplimiento del 80% 

(193,98 Km.-carril) en construcción, del 84% (186,85 Km.-carril) en rehabilitación y del 

92% (1.441,71 Km.-carril) en mantenimiento. Entre las nuevas vías arterias entregadas a 

la comunidad se destacan: Autopista al Llano desde la calle 87 Sur al límite del Distrito 

con Chipaque; Autopista Norte entre las calles 180 y 192, obras de conexión ciudad-

región; Avenidas: los Comuneros entre las Carreras 3 y 9; José Celestino Mutis (AC 63) 

desde Ciudad de Cali (AK 86) hasta Trasversal 93 y Villavicencio (AC 43 Sur), desde 

Ciudad de Cali (AK 86) hasta Tintal (AK 89B -Calzada Norte). (p.85) 

En conclusión, según análisis las tres metas no se cumplieron al 100%, ya que hubo 

modificaciones en proyecciones iniciales. Sin embargo, tuvieron gran avance. En cuanto al 

desarrollo de las metas, se observa una incongruencia en datos finales como se observa a 

continuación en el cuadro. 

Ilustración 22. Proyección Metas, Vías para movilidad.  

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, P.295. 

 

Por lo tanto, en la continuación de metas del proyecto, como en la malla vial arterial, se 

plantearon tres metas para malla vial intermedia. En el Balance de Sector Planeación, no se 

evidencian datos de ejecución que logre comprobar la ejecución de estas, pero remitiéndose a la 
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pesquisa del Balance General Bogotá Positiva (2011), se encuentra información que sustenta las 

metas propuestas. Entre estas, se concluye que hubo una ampliación de malla vial intermedia de 

25.44 Km. carril y sustenta que: 

Frente a la conservación y recuperación de la malla vial intermedia existente, con la de 

construcción, rehabilitación, mantenimiento preventivo y correctivo, realizada en vías 

intermedias entre 2008 y diciembre de 2010, sumaron más de 500 Km. carril, 

constituyéndose en un incremento del 48,1% de vías en buen estado, con lo cual se puede 

inferir que se benefició la movilidad de la ciudad, al permitir una reducción de los 

tiempos de recorrido y aumentar la seguridad vial.” (p.85) 

Según lo citado, la malla vial intermedia género un impacto para la ciudad y se lograron 

ejecutar numerosas obras relacionadas, como lo son obras de conexión región y avenidas. Por 

ejemplo: 

• Autopista al Llano desde la calle 87 Sur al límite del Distrito con Chipaque. 

• Autopista Norte entre las calles 180 y 192. 

• Los Comuneros entre las Carreras 3 y 9. 

• José Celestino Mutis (AC 63) desde Ciudad de Cali (AK 86) hasta Trasversal 93 

• Villavicencio (AC 43 Sur), desde Ciudad de Cali (AK 86) hasta Tintal (AK 89B -

Calzada Norte). 

Para mejor entender el Balance General 2011 expone una variación en el estado de la malla 

vial intermedia desde el año 2007 hasta el año 2010 (p.85), demostrando así el mejoramiento de 

estas como se muestra a continuación en el gráfico de variación. 
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Ilustración 23. Variación del estado de la malla vial intermedia de Bogotá en los últimos 3 años (N.º de Km. carril). 

Fuente: Dirección Técnica Estratégica – IDU- Balance General Bogotá Positiva 2011, p.85. 

Por lo tanto, las metas planteadas en la proyección, arroja unos resultados de programación 

inicial, un avance al 30 de septiembre de 2011 y un proyectado final, donde se puede determinar 

que no se cumplen. Sin embargo, se afirma que se hicieron algunas obras.  

 

Ilustración 24. Proyección Metas, Vías para movilidad. 

Balance General Bogotá Positiva 2011, p.296. 

 

En cuanto al cuadro de proyecciones, se evidencia que, confrontando esto con la 

información generada por el mismo documento, no hay concordancia y que los datos son 

inexactos en un porcentaje mínimo, lo que podría indicar una variación alta. Este tema se 

reafirma según el Balance General Bogotá Positiva (2012).  

Con relación a la malla vial intermedia, se trazó como metas construir 7 Km.-carril, 

rehabilitar 195,9 Km.-carril y mantener 1.087,8 Km.-carril, pero al igual que con la 
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construcción de la malla vial arterial, se replanteó la meta de malla vial intermedia en 

25,44 Km. carril, logrando la construcción del 99% (25,18 Km.-carril), la rehabilitación 

en un 65% (127,33 Km.-carril) y el mantenimiento en un 28% (302,07 Km.-carril). (p.87) 

A partir del texto y cuadro de proyecciones, se observa incongruencia en datos reales de 

porcentajes. Si bien se amplió la construcción de malla logrando el 99.2% de ejecución, se 

encuentra que en las otras dos metas se planteaba 195.2 Km de los cuales en el avance se 

ejecutaron 141.3 Km equivalente al 90.1%. Esto no concuerda con la cantidad de Kms fijados 

para rehabilitación, debido a que se observa que se ejecutó el 127.33 Km equivalente al 65% de 

avance.  

En cuanto a la meta de mantenimiento inicial, se planteaba 1087.8 Km de los cuales en el 

cuadro de proyecciones se ejecutaron 309.9 Km equivalente al 97,5% de avance. Esto no 

concuerda, debido a que en el texto citado se observa ejecución del 28% equivalente a 302.7 Km, 

según contraste de datos. A partir de esto, se concluye un avance en las tres metas, pero no se 

alcanzó a cabalidad. 

Las dos últimas metas vinculadas al programa movilidad frente a la gestión de la 

infraestructura en vías, constan de la promoción y estructuración de vías por concesión para el 

transporte de carga, donde el Balance de Gestión de Sector Movilidad 2011, habla de la 

continuación del Programa de Autopistas Urbanas – PAU requiriendo adelantar la gestión 

financiera, estructuración legal e ingeniería básica para concesionar autopistas urbanas y  

proyectar una avenida en el occidente, generando peajes con la metodología “Free Flow” (p.33). 

Según lo anterior, se determina que hubo un avance en el desarrollo del programa, donde 

…mediante convenio con la Corporación Andina de Fomento – CAF, el Instituto de 

Desarrollo Urbano – IDU y la Secretaría Distrital de Movilidad. El proyecto está 
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planteado a ejecutarse en tres fases así: Fase 1: Definición del Programa y viabilidad del 

Proyecto Piloto, Fase 2: Estructura del Proyecto Piloto, y Fase 3: Promoción y selección 

del Concesionario.” (2011, p.11)  

En el año 2010 se ejecuta la primera fase y se plantean cuatro corredores de concesiones 

con determinadas vías y longitudes. La extensión total de 169.48 Km con peajes electrónicos, 

mantenimientos y operación, queda así: Primera – 57,05 Km (Línea Amarilla), Segunda – 42,72 

Km (Línea Azul), Tercera – 36,37 Km (Línea Naranja) y Cuarta – 33,34 Km (Línea Verde).  

 

Ilustración 25. Red de Autopistas - Vías para movilidad.  

Fuente: Balance de Gestión Sector Movilidad -  Bogotá Positiva 2011, p.12. 
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Sintetizando según datos del Balance General y el Balance del Sector Planeación en la fase 

1 se avanzó en estudios sobre el desarrollo para implementar el sistema, dejando la suscripción y 

desarrollo de la fase 2, estimando que durante el año 2012 se debía comenzar el proceso 

licitatorio y el estudio de preferencias declaradas y demanda del sistema. (p.83) 

Y así, en la meta de vías estructuradas para el transporte de carga, no se observó 

información de resultados, ya que no se hizo énfasis en estas. En el cuadro de proyecciones, se 

muestra un avance que no tiene comparación con otros datos. 

 

Ilustración 26.  Proyección Metas, Vías para movilidad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.296. 

 

En conclusión, en la meta relacionada al transporte de carga, se observó un 35% de avance 

al 30 de septiembre de 2011 pero sin un respaldo de datos que sustente estas cifras. En la meta de 

vías por concesión, se muestra un avance del 50% el cual puede ser determinado por las acciones 

realizadas en la Fase 1. Según lo anterior, se determina que no se cumplieron las metas en la 

proyección al final del periodo de gobierno.  

Proyecto – Suelo para la movilidad. 

Este proyecto se relaciona directamente con lo gestionado en infraestructura representando 

una meta, que indica mayor generación de cantidad de hectáreas (10 ha) de suelo para malla vial 

mediante planes parciales de desarrollo (PDB, 2008, p. 169).   

El Balance General 2011 incorpora hectáreas de suelo en cuatro planes parciales de 

desarrollo del sur de la ciudad. En el plan parcial nuevo Usme se incorporan algunas acciones, 
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buscando una conexión con el centro mediante la malla vial (p.95). En el plan de Gestión Sector 

Planeación se encuentra información relacionada con un mecanismo de financiación para 

búsqueda de obtención de suelo correspondiente a malla vial arterial en el POZ Norte. En la 

etapa de formulación, se encuentran tres planes parciales como son Hacienda Casa Blanca, 

Hacienda San Antonio y PORTA, de las cuales en malla vial local se estiman 3.68 ha para 

generación. En estos procesos expuestos, se plantean los planes parciales de desarrollo urbano, 

los cuales generan proyectos urbanísticos, siendo: 

…instrumentos de escala intermedia que unen la planificación con la gestión y 

financiación, garantizan la incorporación de una parte completa de ciudad al desarrollo 

urbano, la viabilidad de estas nuevas hectáreas para el suelo de desarrollo involucra a su 

vez la incorporación de suelo para sistemas viales, espacio público, parques y zonas 

verdes. Durante este periodo se han incorporado 114,32 ha., para malla vial arterial, 

intermedia y local…” (Balance de gestión Sector Planeación, 2008, p.25) 

 

Ilustración 27. Proyección Metas, Vías para movilidad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.258. 

 

En el cuadro de proyección, se observa una ejecución de 119,1% que no se podría asegurar 

a que hace referencia, ya que no es explicita su ejecución. Sin embargo, basados en hectáreas 

ejecutadas en el análisis del balance sector planeación, se evidenciaban 114.32 hectáreas 

incorporadas en los planes parciales.  A partir de esto, se podría aseverar que, gracias a la meta 

tan abierta en argumentación, indicando la relación con las hectáreas para sistemas viales en los 
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planes parciales, se cumplió la meta según lo establecido, sin tener una referencia inicial para 

evaluación.  

 Proyecto – Red de ciclorutas.  

Se tiene como línea base, 347 Km de cicloruta según el Instituto de Desarrollo Urbano en 

el año 2007. De acuerdo con esto, se planteaban dos metas en el Plan de Desarrollo 2011, 

“Construir 20 Km de cicloruta” y “Mantener 100% de la red de ciclorutas” (2008, p.169), las 

cuales se articularían con la Estructura Funcional de Servicios, que buscaba bajo el Sector de 

Movilidad y Planeación, generar más corredores para bici usuarios e incentivar el uso de la 

bicicleta en pro del cuidado del medio ambiente y la sostenibilidad. 

Al realizar en análisis al Balance del Sector Movilidad, se encuentran cifras insuficientes 

de cumplimiento del proyecto de red de ciclo rutas, ya que en el título de Troncales y malla vial 

de la ciudad, se evidencia que en la fase III de Transmilenio a 30 de septiembre de 2011 se 

alcanzaron a ejecutar 13.73 Km de ciclo-ruta (p.14). En el Balance General 2011, se observa que, 

en el sistema de espacio público, “se entregó a la ciudadanía más red de ciclo rutas” (p.89) pero 

solo hasta el final del documento en la proyección de metas se muestran cifras: 

 

Ilustración 28. Proyección Metas, Vías para movilidad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.296. 

 

Si bien, en la construcción y mantenimiento de la red de ciclo-rutas, no se evidenció 

suficiente información, ya que no se encontraron datos que sustenten el 86,6%. En la 

construcción de 20 Km, se halló que se ejecutaron 13.73 Km lo cual no corresponde al 92,4% de 
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avance que se muestra en el cuadro. Es importante resaltar que en la programación se había 

ampliado a 24.5 por cumplir. En conclusión, se puede decir que hubo avance en la meta, pero no 

se cumplió a cabalidad con la meta.  

Proyecto – Intersecciones viales.  

Este proyecto es relevante para la movilidad y transporte en el programa de vías, donde se 

exponen como metas, la construcción de 17 puentes vehiculares, el reforzamiento de 15 puentes 

vehiculares y mantener 15 puentes vehiculares. En el Balance del Sector Planeación 2011 

correspondiente a la fase III de Transmilenio, se afirma que se construyeron 7 puentes 

vehiculares (p.14) y el Balance General de la Bogotá Positiva (2011) afirma que “…se 

entregaron a la ciudad 14 puentes vehiculares, facilitando la distribución de los flujos en las 

intersecciones y conectando de manera directa los diferentes movimientos, es decir se logró 

cumplir el 82% de la meta.” (p.87). A continuación, se enmarca el listado de puentes 

construidos:  

• Un puente metálico tipo Baily sobre el Canal Américas – Av. Manuel Cepeda 

Vargas (calle 6). 

• Dos puentes en el occidente entre el río Bogotá y la Av. Bosa. 

• Dos puentes sobre la quebrada Chiguaza y el río Tunjuelo. 

• Un puente en la Autopista Norte – Avenida San Antonio por el canal de Torca. 

• Un puente sobre la carrera 15 por la calle 100. 

• Un puente sobre la Av. José Celestino Mutis (Ac 63) por la Av. Ciudad de Cali 

(AK 86). 

• Seis puentes en las troncales de Transmilenio: conexión calle 80 por Autopista 

Norte; Troncal 10: carrera 5 por calle 31 Sur; Troncal 26: dos puentes, costados 
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oriental y occidental de la calle 26 por Av. Caracas; puente de la calle 26 por la 

Avenida Boyacá; y puente de la calle 26 por la carrera 10. (Balance General de la 

Bogotá Positiva, 2011, p.87) 

Por consiguiente, algunos puentes se culminaron, otros quedaron inconclusos y se 

proyectaron sus entregas. Por ejemplo, la Secretaría Distrital de Movilidad revela fotografía de 

alcance de obra del puente de la carrera 15 con calle 100, pero en Balance se expone como obra 

concluida.   

 

Ilustración 29. Puente vehicular carrera 15 con calle 100.  

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.87. 

Cabe resaltar que estas metas tienen la mayor inversión, y en la meta de reforzamiento y 

mantenimiento no se evidencian datos y cifras que sustenten lo plasmado en cuadro de 

proyección, ya que tuvo avance del 100% cumpliendo con las cifras de metas propuestas.  

En la meta de construcción, no se evidencia información de proyectos cumplidos, pero 

corresponde a una de las de mayor ejecución, colaborando con la movilidad y el transporte en 

Bogotá. Lo anterior, con miras hacia el futuro para lograr la ampliación de la malla vial, 
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generando así un mejoramiento urbano según Balance General 2011 (p.296). Las obras que 

estuvieron dentro de la fase III de Transmilenio, tuvieron problemáticas en el sentido de 

contratación, ya que hubo escándalos por temas de corrupción para la ejecución de estos puentes 

vehiculares entre la Administración Distrital y los contratistas. En el cuadro de proyección del 

Balance General 2011, se observa lo anteriormente expuesto con los porcentajes de avances e 

indicadores de ejecución.  

 

Ilustración 30. Proyección Metas, Vías para movilidad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.296. 

 

En porcentaje de cumplimento el programa alcanza: 64.6% ejecución (Balance General 

Bogotá Positiva, p.64). 

Programa – Espacio público para la inclusión.  

En este programa, se evidencia la importancia que existía en el Plan de Desarrollo frente al 

peatón. Se generaron cuatro proyectos que vinculan y dan prioridad al ciudadano en temas de 

desarrollo urbano que atañen la calidad de vida. El Balance General (2011) afirma que, mediante 

estrategias de zonas de intervención en determinantes urbanísticos, arquitectónicos, sociales y 

culturales, se generaría la inclusión del espacio público mediante el Desarrollo Urbano 

Sostenible, manifestando que: 

...se mejoró integralmente a 141 barrios de origen informal, desde la vivienda hasta el 

entorno se construyeron 96 obras menores de espacio público, principalmente de 



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      83 

 

  

accesibilidad como vías peatonales, andenes, escaleras y senderos peatonales, pero 

también, parques, zonas verdes, alamedas y salones comunales.” (p.64).  

Es decir que también se establece mediante los proyectos urbanos integrales de gran escala, se 

buscaba aumentar necesidades de vivienda mediante la gestión de infraestructura, la ampliación 

de áreas de espacio público y la articulación de conectividades. 

Proyecto – Mejoramiento y ampliación del espacio público.  

Como primer proyecto, se plantea el mejoramiento y ampliación del espacio público en los 

cuales se observa la importancia de la investigación mediante el eje de Infraestructura en espacio 

público. Se plantearon dos metas construyendo mayores metros cuadrados de espacio público y 

realizando mantenimientos específicos. “Construir 473200.2 m2 de Mejoramiento y espacio 

público” y “Mantener 10’648.584 m2 de espacio público” (PDB, 2008, p.106-169). Estas metas 

no evidencian una línea base para continuar con el plan de gobierno de este periodo.  

Se manejarían bajo la estructura ecológica principal, buscando así la optimización en la 

calidad de vida de la ciudadanía, donde se ampliaría la medida en m2 de espacio público por 

habitante.  

En el Balance de Gestión Sector movilidad (2011) en el título de troncales y malla vial de 

la ciudad, mediante la fase III de Transmilenio, se construyeron 511.221 m2 de espacio público. 

Igualmente, se menciona que mediante obras de valorización se planteaban 38 obras del grupo 1 

a cargo del Instituto de Desarrollo Urbano), se ejecutaron 23 obras de espacio público, y 11 obras 

quedaron en ejecución (p.14). Inicialmente, se plantea unas cifras meta, pero por acciones 

realizadas en infraestructura vial y de transporte, se amplió a más de un millón de metros 

cuadrados de espacio público adicionales. Se sustentan las metas planteadas así: 

Los nuevos espacios públicos están asociados a los andenes localizados en la avenida 

calle 100 entre avenida carrera 19 y Autopista Norte, calle 122 entre carrera 15 y carrera 
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19, de la carrera 13 entre calles 26 y 45, de la avenida calle 116 entre la avenida carrera 

15 y la avenida carrera 19, del Canal Arzobispo entre calle 53 y carrera 30, de la avenida 

carrera 19 entre calles 134 y 161, de la avenida carrera 68 entre avenida calle 80 y 

Autopista Norte, de la avenida calle 127 entre Carreras 7 y 19, de la avenida carrera 15 

entre calles 100 y 127 y del  separador avenida calle 116 entre la avenida carrera 15 y la 

avenida carrera 19, entre otros. (Balance de Gestión Sector movilidad, 2011, p.90). 

La meta de mantener el espacio público es un reto sectorial para la administración 

venidera, constituyendo la generación de esquemas de evaluación de impacto de obras frente a la 

misión IDU y buscando las mejoras en el mantenimiento y construcción del espacio público 

(BGSM, 2011, p.30). “Se realizaron mantenimientos integrales de parques citadinos, vinculando 

1375 parques, canchas deportivas, paisajismos, etc.” (BGSM, 2011, p.202)  

La información que presenta el Balance de Sector Movilidad y Planeación junto al Balance 

General, en cuanto al mantenimiento del espacio público, no sustenta la cifra de los 4.495.764 m2 

que se ejecutaron, siendo una cifra inconclusa. El avance fue del 42.2 %, evidenciándose una 

incongruencia en el porcentaje de avance, ya que, según el cuadro de proyecciones, se cumplió al 

30 de septiembre de 2011 un 98,3% de la meta establecida, generando duda y afirmando que no 

cumplió la meta. 

En conclusión, se ejecutaron considerables obras de espacio público gracias a la fase III de 

Transmilenio, donde se evidencia la realización de andenes, espacios de permanencia y 

circulación que establecen veracidad de cumplimento de meta. Sin embargo, se planteó una cifra 

inicial y luego se modificó frente a las proyecciones de nuevas obras. De acuerdo con el cuadro 

de proyecciones de avance, se cumplió con el 93% la meta que, según la nueva cifra, sería de 
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1.002.411 m2 de espacio público a fecha del 30 de septiembre de 2011. 

 

Ilustración 31. Proyección Metas, Espacio Público para la inclusión. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.297. 

 

Proyecto – Infraestructura para el espacio público. 

Se plantean metas que se enfocan en mejorar la movilidad y la seguridad del peatón, ya que 

se evidenciaba según el planteamiento, unas posibles falencias en el número de puentes 

peatonales en la ciudad y rampas que colaboraran a personas con discapacidad. 

Se plantean tres metas que generarían una mejor calidad de vida, mediante el desarrollo de 

obras que llevarían al desarrollo sostenible, buscando la importancia del peatón. Las metas son la 

construcción de 33 puentes peatonales y el mantenimiento de 20 de estos, y la construcción de 7 

rampas de puentes peatonales que se uniría con la construcción de los mismos (PDB, 2008, 

p.106). 

 

Ilustración 32. Proyección Metas, Espacio Público para la inclusión. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.297. 

 

En el cuadro de proyección de metas, se observa ejecución de 33 puentes para un 81.8% de 

avance al 30 de septiembre de 2011. A partir de esto, son evidentes algunas diferencias, ya que la 

cifra inicial en la meta propuesta era de 33 puentes peatonales correspondiente a un 100% real.  
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En el Balance de Gestión Sector Movilidad 2011, se afirma que se construyeron 8 puentes 

peatonales en la fase III de Transmilenio y en 38 obras de valorización, según el acuerdo 398 de 

2009 a cargo del IDU, donde se culminó el 66% (p.14). El Balance General (2011) afirma que, a 

partir de la construcción del sistema de transporte masivo, se construyeron 27 puentes peatonales 

nuevos y 59 fueron sometidos a mantenimiento. Confrontando la información, “La meta del Plan 

de Desarrollo de mantener 20 puentes peatonales se replanteó, incrementándola a 65 puentes, de 

los cuales se han intervenido 59, lo que representa un cumplimiento del 91%.” (p.90). El mismo 

Balance, refleja un sumario de los puentes que lograron ejecutar, por ejemplo, el puente peatonal 

de avenida centenario – carrera 75. 

 

Ilustración 33. Puente peatonal carrera 75 con avenida centenario. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.91. 

 

A continuación, se mencionan algunos de los puentes destacados en el Balance General 

(2011) donde:  

…se encuentran ubicados sobre el corredor de la avenida carrera 68 a la altura de la Av. 

Esperanza (Av. Luis Carlos Galán); en la Autopista Norte entre las calles 100 y 153; la 
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calle 26, en Ciudad Salitre, sobre la Av. Boyacá; la calle 80; y sobre la Av. Ciudad de 

Cali. (p.91).  

A partir de esto, se observan algunos tramos de los cuales se debían mantener 20 puentes 

peatonales como lo establecía el cuadro de proyecciones de avance. Sin embargo, se modificó el 

punto de partida en la meta, estableciendo 65 puentes a mantener, observándose un avance del 

81,8% que no puede referenciarse frente a los datos suministrados, ya que no se evidencia un 

resultado final proyectado. En la meta de construcción de 7 rampas de puentes peatonales, se 

modificaron los índices iniciales mostrando indicadores que aumentaron a 10 rampas. Según 

esto, se observa un avance del 70% que establecería el cumplimiento de la meta inicial, 

justificado dentro de los 33 puentes peatonales realizados. 

Proyecto – Generación y adecuación de espacio público. 

Este proyecto se genera basado en los artículos 45 y 46 del Plan Maestro de Movilidad, el 

cual opera bajo la Estructura Ecológica Principal, ampliando el coeficiente de espacio público 

para el ciudadano para garantizar el mejoramiento de la calidad de vida. 

Se plantea una meta que se encargaría de generar y adecuar 105 hectáreas de espacio 

público a través de instrumentos de planeación y mecanismos de gestión del suelo. El Balance 

General del Plan de Desarrollo 2011, p.106–169, buscó generar instrumentos de gestión y 

planeación mediante “la formulación de un plan que fija el modelo de desarrollo y facilita el 

monitoreo y evaluación integral de las actuaciones públicas y privadas en el territorio, tales como 

infraestructura vial, espacio público, servicios públicos…” (p.94). Se observa que, mediante 

estos instrumentos, se busca viabilizar el suelo de desarrollo y la renovación al adoptar 13 planes 

parciales, generando nuevas hectáreas para varios aspectos, pero especialmente para el espacio 

público. La Secretaria de Planeación, expone índices de viabilización de suelo de desarrollo, 
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mostrando hectáreas generadas desde el 2008 hasta el 30 de septiembre de 2011, a partir de un 

estimado de producción de espacio público. 

 

Ilustración 34. Viabilización de suelo de desarrollo.  

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.95. 

Entre tanto, mediante los planes parciales en diferentes zonas de la ciudad, se buscaba 

generar nuevas hectáreas de suelo de desarrollo, garantizando proyectos de mayores hectáreas en 

la ciudad para el espacio público. “…en los últimos dos (2) años se han construido más de 

347.000 metros cuadrados de espacio público, ha garantizado el mantenimiento de los cerca de 

26 millones de metros cuadrados de parques, de 5.106 equipamientos recreativos del Sistema 

Distrital de Parques…” (Balance General Bogotá Positiva, 2011, p.202)  

 

Ilustración 35. Proyección Metas, Espacio Público para la inclusión. 

Fuente: Balance General Bogotá positiva, p.202. 
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Ilustración 36. Adopción de planes parciales, proyección Espacio Público generación y nota aclaratoria de cifras de 

aproximación. 

Fuente: Balance de Gestión Sector Planeación Bogotá Positiva 2008-2011, p.14. 

 

En conclusión, se observan iniciativas mediante instrumentos de planeación como Planes 

Parciales encargados de gestionar desarrollo del suelo, pero no se observan en concreto las 105 

hectáreas que afirma la proyección que se ejecutó según programación, encontrando 

incongruencia en el avance, ya que el 91.4% que muestra el cuadro no concuerda con la cifra 

establecida. El Balance de Gestión Sector Planeación (2011) muestra la adopción de Planes 

Parciales con proyección de generación de hectáreas, pero no se identifica cuáles de estas, son 

las que deben compararse con la cifra de 105 Hectáreas. 
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Proyecto – Sostenibilidad integral del Sistema distrital de parques 

Se plantea una meta que afianza la red de parques distritales, “Diseñar 58 parques nuevos, 

a través de Planes Directores de Parques” (PDB, 2008, p.100-204), donde se encuentra una línea 

base de 58 planes de parques adoptados actualmente, como lo nombra el Plan de Desarrollo. Esto 

se maneja bajo la Estructura Ecológica Principal, la Estructura Funcional y de Servicios, el 

Sistema de Equipamiento Urbano, el Sistema de Espacio Público Construido, el Sistema de 

Movilidad y, por último, la estructura Socioeconómica y Espacial, regidos por el artículo 70 del 

POT. 

 

Ilustración 37. Proyección Metas, Espacio Público para la inclusión. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva, 2011. p.15. 

 

La sostenibilidad integral del sistema de parques se considera relevante dentro del 

programa de espacio público para la inclusión, ya que es significativo para el desarrollo 

sostenible en términos medio ambientales, de espacio público y de infraestructura para mejorar la 

calidad de vida de los ciudadanos. A través de planes Directores de Parques en el Balance de 

Gestión de Sector Planeación 2011, se ubican 14 planes parciales para destinar 4.18 hectáreas en 

parques, adoptados en el plan parcial hacienda casa blanca, hacienda san Antonio y hacienda 

porta, y en el plan parcial norte con la incorporación de suelos para parques en 111,35 hectáreas 

(p.15, 25). Sin embargo, no se expresa la meta de diseño de parques. 

En el Balance General de Gestión 2011, se observa que en infraestructura deportiva y 

recreativa se quería entregar en ciudad bolívar 2 parques como fontanar del rio y la joya en el 
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2012. De igual manera, se observa que en el sistema distrital de parques se han construido y 

mantenido “1 parque regional, 15 metropolitanos, 64 zonales, 3168 vecinales y 1768 de 

bolsillo”. (p.202). Esta meta constituye el eje fundamental para generar espacio público, sin 

embargo, no se encuentra ningún diseño o ejecución relacionadas con los planes directores de 

parques y sus 58 diseños. En el cuadro de proyección en la programación al 30 de septiembre del 

2011 se observa que, según lo dispuesto, se realizó un 37.19% de avance, mientras que, con una 

proyección a diciembre del 2011, se presentó un avance del 41.0%. Sin embargo, existen 

divergencias, ya que no hay datos para compararlos con resultados finales. 

El Porcentaje de ejecución del programa fue: 83.5% ejecución (Balance General, Bogotá 

Positiva, P64). 

Programa – Espacio público como lugar de conciliación de derechos. 

En este programa se genera un proyecto que es relevante para la investigación, siendo el 

Sistema Distrital de Gestión del Espacio Público el encargado de formalizar todo lo relacionado 

con el desarrollo y la implementación del espacio público.  

Proyecto – Sistema Distrital de Gestión del Espacio Público  

Se plantean seis metas bajo el Plan Maestro y los Artículos 45 y 46 del Plan de 

Ordenamiento Territorial. Para la investigación, la meta de mayor relevancia consiste en 

“Realizar 6 investigaciones para validar la política de protección, defensa y sostenibilidad del 

espacio público” (PDB, 2008, p. 205). En el Sector Gobierno, Seguridad y Convivencia bajo el 

Balance de Gestión 2011, se fomenta la cultura del uso adecuado del espacio público, bajo la 

creación de un centro de documentación sobre distintas temáticas de este tópico, buscando así 

generar investigaciones, vincular al sector privado, público y a las universidades, y producir 
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documentación necesaria con aspectos importantes a nivel nacional y en otras latitudes (p.40). 

De igual manera, se busca mediante una escuela del espacio público, 

…sembrar la auto-regulación y corresponsabilidad ciudadana en relación con el uso, 

cuidado y gestión del espacio público, mediante procesos de formación que estimulen a la 

ciudadanía a contribuir, en armonía con la normatividad vigente, con acciones afirmativas 

hacia una mejor integración social, construcción del respeto por el otro y por ende el 

mejoramiento de la calidad de vida en la ciudad. (p.40). 

En el capítulo de fomentar una cultura de uso del espacio público, se evidencian resultados 

en torno a la estructuración financiera, generando una normativa que garantiza el 

aprovechamiento y la producción de ingresos económicos (Sector Gobierno, seguridad y 

convivencia, 2011, p.48).  

 

Ilustración 38. Proyección Metas, Espacio Público como lugar de conciliación de derechos. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.234. 

 

Anteriormente, se observan determinados aspectos de aproximación frente a la meta, pero 

no son explícitos en relación con el indicador que plantea, mostrando así un avance del 66,7% 

que equivale a 4 investigaciones de las 6 que se planteaban. Por otro lado, se resalta que no se 

demuestran las investigaciones realizadas en ningún Balance, dando como resultado el no 

cumplimiento de la meta. 

Como resultado, se observa que en el Plan de Desarrollo de Bogotá (Bogotá Positiva 2011 

– 2012) estaban planteadas metas que se hubiesen podido vincular a la investigación. En un 
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objetivo específicamente, se planteó la mayor cantidad de metas propuestas, estructurándose bajo 

la mirada de la gestión de la infraestructura. 

El objetivo Derecho a la ciudad ha recibido $10.6 billones de asignación presupuestal, de 

los cuáles la mayoría se concentran en el Sistema Integrado de Transporte Público –

SITP– y en el mejoramiento de barrios y vías para la movilidad. Estos tres programas 

participan con un 67.9% del total, equivalente a $7.2 billones (Balance General Bogotá 

Positiva, 2011, p.63). 

A continuación, se muestra la tabla completa del objetivo Derecho a la ciudad 

evidenciando porcentajes de ejecución que, en algunos casos, tal como se expuso en este 

capítulo, se cumplieron, quedaron inconclusos o no se ejecutaron.  

 

Ilustración 39. Ejecución presupuestal del objetivo Derecho a la Ciudad. 

Fuente: Balance General Bogotá Positiva 2011, p.63. 
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4.3. Implicaciones del Plan de Desarrollo y las actuaciones urbanas en la generación de 

Desarrollo Urbano Sostenible para Bogotá, 2008 – 2012. Correlación entre objetivos, 

metas, programas y proyectos   

De acuerdo con el Plan de Desarrollo para el periodo en estudio, se establecen siete 

objetivos dirigidos a la generación de Desarrollo Sostenible en la ciudad, a partir de lo que se 

estructura el plan bajo la visión de “Bogotá positiva, para vivir mejor”  

Objetivos. 

1. “Una Ciudad de Derechos que se fundamenta en “lograr una sociedad 

ambientalmente sostenible”  

2. Derecho a la ciudad que según el plan está diseñado para construir una ciudad en la 

que el ordenamiento territorial esté al servicio del desarrollo integral y equitativo de 

la sociedad.  

3. La Ciudad Global garantiza un crecimiento económico en pro del desarrollo 

humano, colaborando a mitigar la desigualdad social y la pobreza mediante 

herramientas sostenibles y económicas. 

4. La Participación como derecho fundamental frente a la ciudad y la ciudadanía. 

5. La Descentralización busca mayor participación de la administración con la ciudad, 

buscando que las administraciones locales, sean más autónomas y fortalecidas.  

6. Gestión Pública, Efectiva y Transparente, teniendo como pilares la efectividad, lo 

integral y la transparencia en el gobierno siempre al servicio del ciudadano. 

7. Finanzas sostenibles, donde se busca construir un modelo de sostenibilidad fiscal y 

financiera, eficiente en el recaudo, en la asignación de recursos, en el manejo del 

financiamiento y en la ejecución del gasto.” (2008, p.29). 
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Para los objetivos formulados en el Plan de Desarrollo del periodo, se observa que se 

proyecta una serie de propósitos que se articularían al Desarrollo Sostenible de la ciudad, bajo 

una visión basada en la equidad, inclusión y participación ciudadana.  

Tabla 2. Primer Objetivo: Ciudad de Derechos. 

 

Fuente: realización propia, 2017. 

 

 

 

 

 

Objetivo:

Bajo la consigna de lograr una “sociedad

ambientalmente sostenible” (PDB, 2008,

P.14) plantea tres propósitos referentes a

este objetivo, que se podría articular bajo la

visión de ciudad planteada, como lo son:

1) Lograr mayor participación en los

beneficios del desarrollo y el ejercicio de

los derechos. Participación progresiva de

los ciudadanos en los beneficios del

desarrollo y el ejercicio de sus derechos y

libertades.

1)      Mejoramiento en servicios básicos,

bajo estándares de calidad.

1.      “En Bogotá se vive mejor

ambiente.” (PDB, 2008, P.32).

Generar y garantizar un ambiente sano

para la ciudad implementando acciones

correctivas y preventivas para el

territorio.

2)  Sostenibilidad en el ejercicio de los 

derechos en función dela calidad de vida 

2)      Progresivamente mejor la calidad

de vida del ciudadano eliminando

discriminación y fraccionamiento social,

para mejor la equidad en la vivienda,

servicios sociales y ambientales.

3) Garantizar a toda la población vulnerable

unas condiciones de vida digna.

Analisis:

Como resultado de estos propósitos se

observa que se quería una ciudad igualitaria, 

que en temas de desarrollo sostenible tenía

falencias.
Analisis:

En la ciudad de derechos se

encontraban tres propósitos, que solo

logran adquirir enlaces directos con las

dos estrategias planteadas basados en

el desarrollo sostenible.

Analisis:

En este programa se evidencia la

voluntad política que tendría la

administración de comenzar a organizar

mediante el desarrollo sostenible la

mitigación del deterioro ambiental que

existe en la ciudad.
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CIUDAD DE DERECHOS.

Que se fundamentaba en “lograr una sociedad ambientalmente sostenible” (PDB, 2008, P.29).
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Tabla 3.Segundo Objetivo: Derecho a la Ciudad. 

 

Fuente: realización propia, 2017. 

Objetivo:

Con este objetivo se relacionan tres

propósitos bajo la mirada de una ciudad

en el marco de la sostenibilidad, la equidad

y la participación.

1) Dignificar el hábitat mejorando y

optimizando la infraestructura en general,

mediante la eficiencia de unos factores que

priman en las personas mediante un

modelo de desarrollo democrático y

ambientalmente sostenible.

1) Desarrollo y mejoramiento en

subsistemas de movilidad, bajo la mirada

del plan maestro de movilidad.

1) “Transformación urbana

positiva.”(PDB, 2008, P.35). En este

programa se hace énfasis en los proyectos

urbanos sostenibles, basados en la equidad 

y competitividad en los procesos. 

2) Buscar la efectividad  y equidad en la 

distribución y el acceso a servicios, 

infraestructura, espacio público y 

equipamientos en armonía con el ambiente.

2) Fortalecer el espacio público para su

uso, mediante herramientas de interés

cultural, económico y social.

2) “Ambiente Vital.”(PDB, 2008, P.35). 

Consolidar y administrar la estructura 

ecológica principal era la propuesta 

administrativa, mediante elementos de 

dirección, coordinación en control, 

prevención, manejo y seguimiento en el 

aspecto sostenible.

3) “Democratizar y hacer equitativo y

productivo el uso y la gestión del suelo

urbano y rural del Distrito Capital”. (PDB,

2008, P.33).

3)      Garantizar y armonizar la

implementación de equipamientos en el

territorio bajo determinantes ambientales,

participación e información en planes

maestros.

3)        “Sistema Integrado de transporte

público.”(POT, 2008, P.35). Agrupar

varios medios de transporte en una red de

movilidad, logrando así mejorar l calidad

de vida para el ciudadano, unificando

valores tarifarios y articulando la operación

generando infraestructura, que colabore a

la integración de transporte.

4) Garantizar gestión del suelo urbano 

incluyente permitiendo el acceso a la 

vivienda digna.

4)      Procesos de renovación urbana que

contenga vivienda VIS y VIP, vinculando a 

propietarios, residentes y beneficiados de

los proyectos a generar.

4) “Vías para la movilidad.”(PDB, 2008, 

P.35). Generar la optimización de la 

infraestructura vial, buscando mejorar la 

situación de la movilidad de la ciudad, 

mediante la renovación urbana.

5)        “Espacio público para la

inclusión.”(PDB, 2008, P.35). Mediante

criterios de accesibilidad y sostenibilidad

(Ambiental, económica y social), generar

mayor espacio público en la ciudad,

mediante herramientas administrativas y de

protección.

6)        “Espacio público como lugar de

conciliación de derechos.”(PDB, 2008,

P.35). 

Analisis: Analisis:

En estas estrategias se encuentra una

relación mejor planteada con el objetivo y

sus propósitos, pero vale resaltar que se

plantean mayores estrategias que

propósitos en este punto.

Analisis:

Recuperación del espacio público

mediante solución de conflictos,

prevaleciendo el bien común al particular.

DERECHO A LA CIUDAD.

 Construir una ciudad en la que el ordenamiento territorial esté al servicio del desarrollo integral y equitativo de la sociedad. (PDB, 2008, P.33).
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Tabla 4. Tercer Objetivo: Ciudad Global. 

 

Tabla 5. Cuarto Objetivo: Participación. 

 

Fuente: realización propia, 2017. 

 

Objetivo:

En la visión de ciudad que establecía el

programa, como resultados del estudio del

Plan se constituyen dos propósitos

generadores según el objetivo que

obedecen a la equidad bajo el desarrollo

sostenible.

1) Propender una integralidad en el

desarrollo sostenible (Ambiental, territorial

y socioeconómico).

1) Establecer vínculos directos entre el

sector público y privado.

1) “Región capital.”(PDB, 2008, P.35).

Buscando el fortalecimiento en la calidad

de vida de los habitantes se inquiere

mejorar la región capital mediante el

desarrollo sostenible.

2) Crecimiento económico en función del 

desarrollo humano, sostenible y equitativo.

2) Forjar instrumentos que colaboren a la

generación de acciones de coordinación,

para la planeación, gestión y operación

regional. 

Analisis:

Estos dos propósitos en el análisis que se

realiza no deberían estar divididos, ya que

se complementarían para generar una

ciudad global bajo infraestructuras y

desarrollos sostenibles, generando una

visión de futro como lo afirmaba el

programa.

Analisis: Analisis:

CIUDAD GLOBAL.

 Construir una ciudad capaz de poner el crecimiento económico al servicio del desarrollo humano, generando y distribuyendo riqueza, teniendo en cuenta el 

ambiente y la diversidad sexual, cultural, religiosa y étnica.
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P
ro
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Objetivo:

Este objetivo es uno de los pilares de la

visión de ciudad y en el cual su plan de

desarrollo está fundamentado (Equidad,

Participación ciudadana y sostenibilidad),

presenta dos propósitos que generarían

una supuesta relevancia en el tema de la

contribución ciudadana.

1) Garantizar que los recursos Fondos de

Desarrollo Local se ejecuten en los planes

y presupuestos de acuerdo con lo indicado

por la ciudadanía.

2) Mejorar poder de interlocución ante las 

autoridades públicas mediante la 

capacitación técnica y política.

Analisis: Analisis: Analisis:

Fortalecer la participación en la definición, ejecución y seguimiento de políticas públicas. 
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En este objetivo siendo uno de los pilares 

de la visión de ciudad del plan  de 

gobierno, no se observa una convergencia 

entre los propósitos y las estrategias 

planteadas, bajo el marco del desarrollo 

sostenible y la infraestructura  de la ciudad, 

ya que muestra  unas estrategias que tienen 

una relación directa con sectores sociales, 

pero en el ámbito de la sostenibilidad, sea 

del espacio público o infraestructura no 

competen.

No existen programas que se vinculen. 

PARTICIPACIÓN.
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Tabla 6. Quinto Objetivo: Descentralización. 

 

Tabla 7.Sexto Objetivo. Gestión pública, efectiva y transparente. 

 

Fuente: realización propia, 2017. 

 

Objetivo:

Frente a la visión de ciudad planteada solo

se encuentra una relación directa con un

propósito que genera un percepción de

búsqueda que las funciones del gobierno

tenga un vínculo con organizaciones

comunitarias.

1) “Aumentar la vinculación de las y los

habitantes a la gestión pública, y cualificar

la organización comunitaria en los asuntos

territoriales.” (PDB, 2008, P.40).

Analisis:

Si bien el significado del objetivo parece

obtenerse de un diccionario, el propósito

planteado genera un gran cuestionamiento

en el sentido, si verdaderamente se logró

hacer esta vinculación dentro de los

parámetros que se manejaron en la

contratación y gestión pública con los

ciudadanos.

Analisis:

En términos territoriales esta estrategia

tiene un vínculo directo con el propósito

que se plantea ya que articula la gestión

pública con los proyectos que se suponen

colaboraran en los asuntos territoriales y

de planeación para la ciudad.

Analisis:

DESCENTRALIZACIÓN

Construir modelo de descentralización articulando el nivel central con las alcaldías locales autónomas administrativamente.   
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No existen programas que se vinculen. 

Consolidación en un modelo de gestión en 

el territorio para realizar la intervención y 

articulación en niveles públicos.

Objetivo:

De igual manera que ocurre en el objetivo

anterior, solo se encuentra dentro de los

tres propósitos planteados en el plan de

desarrollo, uno que genera correlación

capaz de enlazarse en la visión de ciudad.

1) “Gerencia jurídica publica integral” 

(PDB, 2008, P.42). Consolidar una gerencia 

publica, buscando la prevención y control de 

entidades sin ánimo de lucro.

1) “Reafirmar una gestión pública al

servicio de la ciudadanía.” (PDB, 2008,

P.41).

2)      “Desarrollo institucional integral”. Con

el fin de fortalecer la gestión pública

mediante la formación en temas

financieros, para el respectivo ejercicio de

derechos para los ciudadanos.

Analisis:

Este propósito tiene una tensión fuerte con

el propósito propuesto en la

descentralización, ya que este genera una

ratificación en la vinculación de los

ciudadanos con los gestores públicos,

para buscar la transparencia en los

procesos de gobernabilidad.

Analisis:

La idea del plan de desarrollo era afianzar

una gestión pública, buscando una

transparencia en el marco jurídico, por tal

motivo se quería aplicar una consolidación

de la dependencia gerencial en temas

jurídicos en instancias públicas; esto en

realidad tendría vinculo en todas las

pretensiones del programa por tal motivo

se relaciona con el desarrollo sostenible y

en la visión de ciudad que se quería, bajo

la equidad y participación ciudadana. 

Analisis:

GESTIÓN PÚBLICA, EFECTIVA Y TRANSPARENTE. 

A través de mecanismos de interlocución y sistemas de información modernos.
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1) Gerencia jurídica publica integral.
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Tabla 8. Séptimo Objetivo. Finanzas Sostenibles. 

 

Fuente: realización propia, 2017. 

Como se observa en las matrices de los objetivos, la gestión de la infraestructura de 

transporte, movilidad y espacio público se constituyen como aspectos relevantes para el Plan de 

Desarrollo en referencia, al igual que para el alcance de la ciudad que se plantea como visión. De 

igual forma, para la generación de Desarrollo Urbano Sostenible, al ser este un criterio e 

indicador en cuanto a la transformación de ciudad, se fomenta un modelo basado en 

infraestructura que conlleva a la generación de desarrollo.  

Como se precisa en el marco teórico, el Desarrollo Sostenible implica conceptos 

relacionados con planes y proyectos, buscando el fomento de un desarrollo sociocultural, 

económico, físico-espacial y ambiental (Villar, 2009, p. 9). Sin embargo, entre los hallazgos en 

torno a los objetivos planteados en el Plan de Desarrollo del periodo de gobierno, se observa que 

Objetivo:

En este objetivo solo se propone un

propósito, que en una primera instancia no

estaría vinculado en el modo de ver la

visión de ciudad, pero si estaría conexo a

una generación de sostenibilidad

financiera, para poder soportar la visión de 

ciudad con la que se quería comenzar a

trabajar los proyectos de infraestructura 

Se puede afirmar que según lo planteado

en el plan de desarrollo bajo este objetivo

de finanzas, se observa una perfecta

conexión con el propósito que se quería

obtener, ya que se plantean cuatro

estrategias, que si bien deberían

encontrarse agrupadas en una sola

estrategia, se atañen con lo proyectado.

1) Garantizar financiación de las

inversiones de la ciudad, aumentando la

proporción del gasto flexible y

manteniendo la calificación de riesgo

crediticio, mediante herramientas de

planeación, gestión, control fiscal y

financiero.

a) Mayor control en gastos de inversión,

bajo la perspectiva de equidad y eficiencia

como la visión de ciudad lo plantea.

b) Crear una cultura tributaria en la

administración, para el desarrollo del plan

mediante la sostenibilidad.cial.

c) Aumentar los ingresos del distrito.

d)      Buscar herramientas para generar

mayor información en temas de hacienda

para gestionar el recaudo de recursos y

encargarse de la distribución en todos los

sectores de la administración.

Analisis: Analisis: Analisis:

FINANZAS SOSTENIBLES

 Se “busca construir un modelo de sostenibilidad fiscal y financiera, eficiente en el recaudo, en la asignación de recursos, en el manejo del financiamiento y en la 

ejecución del gasto” (PDB 2008, P.43).   
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No existen programas que se vinculen. 
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se proyectaban una serie de intenciones que se suponía articularían el Desarrollo Sostenible 

(ambiental y económico) en la ciudad, bajo una visión basada en la equidad, la inclusión y 

participación ciudadana. Según esto, en los objetivos planteados por el programa de gobierno, 

sobresalen unos propósitos y una visión del plan, las cuales deberían ser congruentes a lo 

planteado. Debido a esto, se realiza un análisis de los propósitos que articulan cada objetivo, 

buscando un enlace entre lo planeado y la sostenibilidad. 

En el análisis realizado, teniendo en cuenta la correlación directa que debió existir entre los 

propósitos y los objetivos orgánicos, se evidencia una duplicidad en algunos propósitos que 

debieron estar vinculados con algunos objetivos, sin necesidad de que el programa se tornara tan 

denso. Por ejemplo, se encontraron algunos fundamentos repetidos del esquema, teniendo en 

cuenta que generalmente un objetivo debe estar enlazado con el propósito y no generar dualidad 

en otros. Si bien la visión de ciudad planteada en los objetivos tiene algunos vínculos directos 

con los propósitos, ahora se evaluará las estrategias que deben ser concluyentes para la 

realización de los programas y proyectos, teniendo una continuidad directa. 

Frente a la prospectiva de ciudad que se viene planteando en el Plan de Desarrollo bajo el 

Desarrollo Sostenible y el criterio de estudio, se analiza la gestión de la infraestructura en el 

periodo evaluado. Inicialmente, se resaltan los programas que contienen la visión de ciudad vista 

en el esquema planteado (ciudad incluyente, participativa y de equidad ciudadana). Según esto, 

ya que se ha conseguido descifrar la estructura del Plan de desarrollo que conlleva a la 

investigación en el análisis de los objetivos estructurantes, propósitos y estrategias, se procede a 

analizar los programas conforme a la visión de ciudad. 
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Lo expuesto anteriormente, evidencia la percepción de los ciudadanos frente a la gestión de 

la infraestructura y sus implicaciones en la calidad de vida urbana, junto con el respectivo 

Desarrollo Urbano Sostenible a lo largo del periodo de estudio. Para esto, se abordó la encuesta 

de percepción del Programa Bogotá Cómo Vamos 2012 y se interpreta a la luz de los 

componentes relacionados con el objeto de investigación. 

4.3.1. La percepción ciudadana respecto de la calidad de vida y el 

Desarrollo Urbano Sostenible con relación al espacio público, la movilidad y 

el transporte. 

En el informe de Calidad de vida Bogotá Como Vamos (2012) se entiende el espacio 

público como lugares de: 

…uso colectivo y de convivencias sociales cotidianas es un elemento esencial de la vida 

urbana. En este sentido, las ciudades de hoy tienen la necesidad de crear espacios de libre 

acceso donde sus ciudadanos se integren espontáneamente sin importar su condición 

social o económica. (p.69)  

Con lo anteriormente citado, se busca que los ciudadanos interpreten este espacio como 

generador de dinámicas de integración y escenario de equidad.  

En consecuencia, para el año 2012, Ipsos Napoleón Franco realizó las encuestas para el 

Programa Bogotá Como Vamos – Informe de calidad de vida (2012), las cuales se toman como 

instrumento para el análisis de la percepción de la población respecto a indicadores de 

satisfacción con la ciudad. De esto, se puede interpretar lo siguiente:  

Calidad de Vida 

En la encuesta de Satisfacción general con el barrio donde vive, se puede deducir que la 

zona donde se evidencia mayor satisfacción es la Norte con un 67%, seguido de la zona 
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Chapinero con un 54% de satisfacción. La zona Centro que tiene solo un porcentaje del 39% de 

satisfacción, presenta el mayor porcentaje de insatisfacción con relación a las otras 5 zonas 

analizadas. Las demás zonas como son Occidente, Suroccidente y Sur Oriente se encuentran con 

un promedio del 44% de satisfacción y un promedio de insatisfacción del 25%. 

 

Ilustración 40. Satisfacción general con el barrio donde vive.  

Fuente: Ipsos Napoleón Franco - Bogotá Como Vamos, 2012. (p.31). 

A partir de esto, se determina que la satisfacción del ciudadano respecto a su barrio es de 

un promedio del 49%. Así, se observa que en cuanto a calidad de vida, llama la atención que 

existe desigualdad social, ya que en la zona Norte donde se ubican la mayor parte de los estratos 

socio-económicos más altos es mayor el porcentaje de satisfacción frente a las zonas donde se 

ubican los estratos socio-económicos más bajos, particularmente la zona Centro y Sur donde se 

presenta el mayor porcentaje de insatisfacción. Se observa una correlación respecto a la 
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percepción de insatisfacción frente a las valoraciones sobre transporte, movilidad y espacio 

público.  

En la satisfacción que existía del ciudadano frente al espacio público en la ciudad, se 

evaluaron los periodos comprendidos del año 2009 al 2012, en donde se puede analizar que el 

periodo inició con una satisfacción del 30% para el año 2009 y con respecto al 2012 bajó al 20% 

del total de la población encuestada (1500 personas). Se observa que el índice de satisfacción con 

el espacio público disminuyó sustancialmente.  

 

Ilustración 41. Encuesta de satisfacción con el espacio público en la ciudad.   

Fuente: Ipsos Napoleón Franco - Bogotá Como vamos 2012. (p.32). 

También se puede deducir que si bien, como lo indica la gráfica, los bogotanos frente a la 

satisfacción tuvieron una apreciación de desfavorabilidad, la insatisfacción subió con relación al 

espacio público en el año 2009 cuando se obtuvo el 26% de insatisfacción con respecto al año 

2012 que fue del 27%, aumentando así un porcentaje promedio del 1%. 

En cuanto a los parques y zonas verdes, se conocen como una parte fundamental e 

importante para la ciudad, siendo este el aliciente que contrapone a una selva de concreto que 

existe y al instrumento escenario ambiental que aporta al equilibrio en la ciudad, como se 

evidencian en la siguiente gráfica:  
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Ilustración 42. Grafico.  Encuesta de satisfacción con parques y zonas verdes del barrio. 

Fuente: Ipsos Napoleón Franco - Bogotá Como vamos 2012. (p.32). 

Al respecto, los resultados de la encuesta indican que para el año 2008 se tenía un 

porcentaje de satisfacción en los ciudadanos del 39% y para el año 2012 aumentó un 10%, dando 

como resultado el 49% de satisfacción en relación con los parques y zonas verdes en los barrios 

de la ciudad. Cabe resaltar que este es el mayor porcentaje que tuvo la ciudad en satisfacción en 

la encuesta. En cuanto a resultados de des favorabilidad entre las 1500 personas encuestadas se 

observa que, en relación con el año 2008 y 2012, se mantuvo la insatisfacción en un 29%, 

logrando en los 2009 y 2011, el índice más bajo de insatisfacción y en el 2010 la mayor 

insatisfacción con un 37%.  

Andenes y separadores  

En el Plan de Desarrollo de la Bogotá Positiva, otro ámbito estructural que articula al 

espacio público, son los andenes y separadores. Estos aspectos son relevantes, ya que según el 

plan se intervendría un porcentaje alto de m2 y se construirían más andenes en la ciudad. El 

programa de espacio público para la inclusión en estos proyectos al peatón y la importancia que 

tiene en la ciudad, y del cómo por medio del andén se genera una percepción de satisfacción. 
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Ilustración 43. Encuesta de satisfacción con andenes y separadores en el barrio. 

Fuente: Ipsos Napoleón Franco - Bogotá Como vamos 2012. (p.32). 

En la encuesta de percepción de satisfacción frente a los andenes y separadores en el 

barrio, la población encuestada tiene un promedio de insatisfacción del 21% para el año 2008, 

correspondiendo al inicio del periodo de gobierno de la Bogotá Positiva. Este periodo termina 

con un porcentaje del 28% de insatisfacción, siendo este porcentaje el más alto en el rango 

temporal de la encuesta. En términos de satisfacción para el 2008, el porcentaje de bienestar 

frente a los andenes y separadores fue del 46% y culminó para el año 2012 con un porcentaje del 

2% menos que el recibido. Según esto, el 44% de satisfacción que, si bien no es totalmente bajo, 

es un porcentaje regular en este ámbito.  

Espacio Público total 

En el informe se aprecia que hace relevancia al espacio público total, el cual esta medido 

por: 

…la sumatoria de los espacios públicos efectivos (zonas verdes, parques, plazas y 

plazoletas) y los espacios públicos no efectivos (alamedas, vías peatonales, andenes, 

ciclorrutas, sistema de áreas protegidas, zona de ronda hidráulica, calzada y separador) 

divido por el número de habitantes.” (2012, p.69). 
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Según los anteriores resultados, el espacio público total por habitante es de 16.9 m2 

promedio en Bogotá. Ciudad Bolívar es la zona con menor índice de m2 por habitante, pese a que 

contiene una cantidad significativa de parques vecinales (468 parques). Cabe resaltar que la 

localidad de Teusaquillo tiene el mayor índice de m2 por habitante, ya que, según el mismo 

informe, esta localidad tiene zonas de esparcimiento y avenidas de gran envergadura como la 

avenida Caracas, avenida NQS, Parque Metropolitano Simón Bolívar, entre otros. (2012, p.70)  

 

Ilustración 44. Espacio Público total por habitante desagregado por localidad (m2/hab.).  

Fuente: Departamento Administrativo de la Defensoría del Espacio Público. Informe Calidad de vida Bogotá 2012. (p.70). 

Es importante evidenciar que las localidades con los estratos más bajos son aquellas que 

carecen de un mayor número de m2, determinando que para el periodo de gobierno no se logró 

atender el déficit en este segmento, a pesar de ser trazado como uno de los objetivos y metas del 

Plan de Desarrollo. El mismo informe manifiesta que “vale la pena destacar que 10 localidades 

tienen datos por encima del promedio distrital y que no hay datos para Sumapaz.” (2012, p.70) 

Espacio público verde 

Este espacio es de los más importantes, debido a que incluye la estructura ecológica 

principal de la ciudad y que, entre los criterios y líneas de acción para el Desarrollo Urbano 

Sostenible, es relevante. Este espacio se compone de los m2 de zonas verdes, parques y 

estructura ecológica principal dividido en el número de habitantes. 
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Ilustración 45. Espacio público verde por habitante (m2/hab.). 

Fuente: Departamento Administrativo de la Defensoría del Espacio Público. Informe de Calidad de vida Bogotá 2012. (p.72). 

Según la gráfica anterior, en promedio en Bogotá para el 2012 había 6.3 m2 de espacio 

público verde por habitante, resaltando que en la localidad de Teusaquillo es donde se encuentra 

la cifra más alta siendo esta de 14.8 m2, atribuido al número de parques y a la escala del Parque 

Metropolitano Simón Bolívar. Le siguen las localidades de Chapinero, Santa fe y Usme que 

contienen los Cerros Orientales, parte de la estructura ecológica principal de Bogotá.  

Es importante citar según el informe que “el 4,39% del suelo de la ciudad corresponde a la 

estructura ecológica. De este porcentaje, el 1,10% corresponde al Sistema Distrital de Áreas 

Protegidas y el 3,29% restante, corresponde a las zonas de preservación ambiental.” (2012, p.71) 

Espacio público efectivo  

El espacio público efectivo, como bien lo explica el informe de calidad de vida, es una 

sumatoria de espacios como lo son zonas verdes, parques, plazas y plazoletas y luego se divide 

esto por el número de habitantes en la ciudad. (2012, p.70) 

En promedio, según la tabla suministrada por la Defensoría del Espacio Público existe 3.93 

m2 de espacio público efectivo por habitante, 1.97 m2 de parques por habitante, 1.93 m2 de zonas 

verdes por habitante, y 0.03 m2 plazas y plazoletas por habitante. Estas cifras son preocupantes, 
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ya que la densidad habitacional y el porcentaje de ocupación es alta en la ciudad, lo que pone en 

riesgo el equilibrio con relación al indicador de calidad de vida.  

 

Tabla 9. Espacio público efectivo por habitante (m2). 

Fuente: Departamento Administrativo de la Defensoría del Espacio Público. Informe de Calidad de vida Bogotá 2012. (p.71). 

 

Según los indicadores, se observa que la localidad de Teusaquillo, con una cifra de 14 m2, 

es la que cuenta con mayor espacio público efectivo por habitante; en cambio, la localidad de La 

Candelaria solo cuenta con 1.9 m2, observando así que estas cifras son el resultado de una mayor 

densidad poblacional en algunas localidades, debido a que “...a pesar de contar con plazas y 

plazoletas el suelo destinado a parques y zonas verdes es muy bajo” (p.70). 

Según el análisis realizado por el informe, se puede observar que si bien existen unos 

índices promedio para el espacio público, tales como 16.9 m2 de espacio público total, 3.93 m2 
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de espacio público efectivo y 6.3 m2 de espacio público verde por habitante, existen falencias en 

términos de calidad de vida, debido a que no existe una proporción adecuada entre el espacio 

público libre y la densidad en construcción de  la ciudad. De igual manera, es importante resaltar 

que según las cifras de m2/habitante, no existe un equilibrio adecuado para la calidad de vida, ya 

que se evidencia que en las localidades de la zona Sur en las que se localizan particularmente los 

estratos socioeconómicos más bajos, se presenta la menor tasa porcentual de espacio público por 

habitante, mientras que en las localidades de estrato alto se evidencia un porcentaje más alto en 

m2/habitante. 

 

Ilustración 46. Espacio Público total verde y efectivo por habitante en Bogotá.  

Fuente: Departamento Administrativo de la Defensoría del Espacio Público. Informe de Calidad de vida Bogotá 2012. (p.70). 

Es necesario resaltar que el informe de Calidad de Vida (2012), presenta tres puntos para tener 

en cuenta:  

• Con el ritmo de habilitación actual de nuevo espacio público, es posible mantener 

estable el índice de espacio público efectivo por habitante. Sin embargo, no es 

posible alcanzar la meta definida en el Decreto Nacional 1504 de 1998, que 

corresponde a cinco veces el indicador actual de espacio público efectivo por 

habitante.  
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• El Distrito debe ampliar los esfuerzos para mejorar las condiciones del espacio 

público total, efectivo y verde en las localidades periféricas porque estas concentran 

la mayor cantidad de población.  

• Es importante valorar el impacto que podrían tener políticas como las Redes 

Peatonales Seguras, la asignación de áreas especiales para las ventas informales y el 

cobro por el uso del espacio público. (p.73). 

4.3.2. La movilidad percibida por los bogotanos 

En temas de calidad de vida y Desarrollo Urbano Sostenible, es importante resaltar la 

movilidad como un referente importante para el ciudadano. Si bien el Plan de Desarrollo de 

Bogotá Positiva 2008- 2012, planteaba unos programas y metas que conllevarían al 

mejoramiento en este aspecto, aparece como uno de los sectores más débiles en la gestión del 

periodo.  

Evaluación de trayectos según el tiempo para el ciudadano. 

Frente al trayecto del trabajo o estudio en el último año, en la encuesta se consultó a la 

población si tomaba el mismo tiempo, toma más tiempo, o toma menos tiempo que el año 

anterior.  

Basados en la gráfica, se observa que para el año 2008 el 26% de las personas encuestadas 

indicó que gastaba más tiempo en sus trayectos, respecto al 56% que indicó que se gastaba lo 

mismo, y el 18% menos tiempo. Para el 2012, el 41% de la población considera que gasta más 

tiempo en sus trayectos con una variación baja, ya que en el 2010 se establecía que el 49% 

gastaba más tiempo y el 51% de los encuestados para el 2011 gastaba aún más. El 42% indica 

que se gasta lo mismo y 17% que le toma menos tiempo. 
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Realizando una comparación entre estos dos periodos, 2008 y 2012, tuvo un impacto entre 

la población de Bogotá y el aumento del tiempo de desplazamiento, ya que para finalizar el 

periodo se aumentó el porcentaje a un 15% en la población encuestada, la cual consideró que 

gasta más tiempo en los trayectos. En el análisis de la gráfica, la línea roja que indica más tiempo 

en el trayecto se observa que en el 2008 se presenta un porcentaje del 26% que se incrementa con 

el paso del tiempo teniendo su pico más alto en el año 2011 con el 51%. 

La línea azul la cual indica que se gasta el mismo tiempo, inició en el 2008 con un 

porcentaje del 56%, teniendo el pico más bajo en los años 2010 y 2011 con el 39%. 

La línea verde, que indica un consumo menor de tiempo en los trayectos, inicia en el 2008 

con un 18% disminuyendo paulatinamente con un pico bajo del 10% para el año 2011. Sin 

embargo, para el año 2012 aumenta el porcentaje en población que afirma que se demoró menos 

tiempo con una cifra del 17%. 

 

Ilustración 47. El trayecto a su trabajo o estudio en el último año ¿Toma el mismo tiempo, toma más tiempo, o toma menos 

tiempo que el año pasado?  

Fuente: Ipsos Napoleón Franco- encuestas Bogotá Como vamos 2012 (p.37). 
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Ilustración 48.  El trayecto a su trabajo o estudio en el último año ¿Toma el mismo tiempo, toma más tiempo, o toma menos 

tiempo que el año pasado?   

Fuente: Ipsos Napoleón Franco- encuestas Bogotá Como vamos 2012 (p.38). 

En la anterior ilustración se muestra por zonas el trayecto de los habitantes de la ciudad a 

su trabajo o estudio en el último año. De esta manera, para el año 2012 en la zona sur occidente y 

sur oriente fueron los habitantes de estas zonas quienes más tiempo se gastaron en el trayecto de 

su trabajo o estudio con el 53% y 46%, respectivamente. Las zonas donde los habitantes se 

tomaron menos tiempo por trayecto a su trabajo o estudio fueron el occidente con el 23% y el 

centro con 21%. Con relación al último año, donde las personas se tomaron más tiempo por 

trayecto promedio, se considera que se gastaron lo mismo con un promedio del 42% en toda la 

ciudad, siendo la zona norte con el 48% la de mayor porcentaje afirmando que se gastaba el 

mismo tiempo. 
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De esta manera, se puede interpretar que la percepción de la población encuestada frente al 

tiempo en sus trayectos indica un deterioro en la calidad de vida de la población, al aumentarse 

significativamente el tiempo de trayecto entre el punto de origen y el de destino. También es 

preciso afirmar que en la medición de menos tiempo no hubo variación frente al inicio y frente a 

la terminación del periodo de gobierno. En cambio, se puede detectar que en el 2008 la población 

afirmaba que gastaba más tiempo, y al final del periodo aumento, siendo esto concluyente y 

aseverando que los programas planteados no fueron suficientes para mejorar la calidad de vida 

de los Bogotanos.  

Satisfacción de los Bogotanos con las vías 

Es importante resaltar que el periodo de gobierno fue cuestionado en cuanto a temas de 

feria de contratos de infraestructura y, esto conllevó a perjudicar la ciudad, mostrando 

problemáticas y baja satisfacción para los Bogotanos, como lo explica Jaimes O. & Márquez M. 

(2016), donde: 

Tras varios años de corrupción y retraso en la capital de Colombia y con la 

implementación del transporte masivo Transmilenio en la troncal caracas y portal 80 a fin 

de quitar de circulación los carros de transporte público que se encontraban obsoletos, dio 

inicio a uno de los procesos de contratación más polémicos de los cuales se desprendió 

una ola de corrupción en la contratación pública de la capital.” (p.1) 

Según lo citado y analizado, el nivel de insatisfacción con las vías en general fue 

incrementándose, pasando de un 37% en el 2008 a un 54% en el 2012, donde los encuestados 

mostraron mayor satisfacción respecto a las vías en los barrios, ya que para el periodo 2008 

estuvieron satisfechos el 33% y culminó con un 44% de satisfacción. 
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Ilustración 49. ¿Qué tan satisfecho está con las vías en general de Bogotá? ¿Qué tan satisfecho está con el estado de las vías en 

su barrio?  

Fuente: Ipsos Napoleón Franco- encuestas Bogotá Como vamos 2012 (p.41). 

Lo anterior deja ver un aumento en la insatisfacción del ciudadano por la posible 

ineficiencia en la gestión de la infraestructura para la movilidad en la ciudad, ya que en el 

programa y metas se observaba el mantenimiento y construcción de las vías en general, aspecto 

que no se generó a cabalidad según Balance General 2011, (p.87). Esto incide en el incremento 

del tiempo de desplazamiento entre el punto de origen y de destino, supeditando la calidad de 

vida del bogotano, ya que se mantiene más tiempo en cualquier medio de transporte por el 

deterioro de vías. 

En la encuesta de percepción frente a la alternativa de movilidad para la ciudad, se 

involucró la infraestructura vial de transporte y de desarrollo sostenible para la ciudad, arrojando 

los siguientes resultados: 
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Ilustración 50. ¿Cuáles cree usted que son las tres mejores alternativas para mejorar la situación de movilidad en la ciudad?  

Fuente: Ipsos Napoleón Franco- encuestas Bogotá Como vamos 2012 (p.44). 

Respecto a la pregunta sobre cuáles serían las tres mejores alternativas para mejorar la 

movilidad en Bogotá presentada en la gráfica anterior, se evidencia que el 69% de los 

encuestados indicó que mejorar las vías; la segunda alternativa con un 42% de las personas 

consideró que hacer un Metro y el 37% indicó que mejorar los semáforos en la ciudad. La 

percepción de la población encuestada es que la ciudad no cuenta con una óptima infraestructura 

vial, incidiendo en el incremento en el tiempo de traslado en la ciudad. 

Al respecto del tema, teniendo en cuenta la gestión de infraestructura que realizó la 

administración distrital, se contó con la contratación para la construcción de la fase III de 
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Transmilenio por la avenida El Dorado, la carrera 10 y carrera 7 que terminó siendo objeto de 

investigación porque: 

Para Bogotá la perdida de las millonarias cantidades de dinero por cuenta de los contratos 

con los Nule y los malos manejos que de la administración que por ese entonces estaba en 

cabeza de Samuel Moreno Rojas, no solo se pueden tasar en dinero sino que también es 

importante ver los demás sectores de la ciudad que se han visto afectados por este caso de 

corrupción…” (Jaimes O. & Márquez M. 2016, p.5) 

Se evidencian las implicaciones que esto tiene no solo en la movilidad urbana, sino en 

calidad ambiental, detrimento del patrimonio público y otros aspectos de orden económico y 

social.   

Condición y estado de malla vial  

Con relación a la malla vial, como establece el Plan de Desarrollo, se asocian cuatro tipos 

de malla como son: Troncal, Arterial, Intermedia y Local. Según esto, el informe de calidad de 

vida Bogotá 2012 muestra que hay dos estados de subsistemas diferentes como es el de 

Transporte y el Vial. A continuación, se observa la tabla mostrando el estado de condiciones del 

pavimento según el subsistema: 
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Ilustración 51. Condiciones del Pavimento Secretaria Distrital de Movilidad. 

Fuente: Encuesta Bogotá cono Vamos – informe calidad de vida 2012 (p.64). 

 

En las vías de subsistema de transporte, incluyendo los carriles mixtos, se muestra que el 

64% es bueno, el 30% es regular y el 6% es malo. En el subsistema de malla vial local y rural, se 

establece mayor falencia con un porcentaje del 58.3% (local) y un 90.5% (rural), ya que en malla 

vial arterial solo se evidencia el 16.7% de condición de pavimento en mal estado. 

Para el año 2008, según la gráfica inferior, se establece que la malla vial contaba con un 

40% en mal estado y para el año 2012 este índice subiría un 2% para un total de 42%. En el 

estado de la malla vial para el año 2008, se evidencia que se recibía con un 38% un estado bueno 

y al finalizar el periodo no hubo variación.   
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Ilustración 52. Estado de la Malla Vial (%) Instituto de Desarrollo Urbano.  

Fuente: Encuesta Bogotá cono Vamos – informe calidad de vida 2012 (p.65). 

Según las cifras suministradas por el Instituto de Desarrollo Urbano 2012 se afirma que en 

el total del subsistema existe un porcentaje alto de malla vial en pésimo estado (46%) y que en la 

variación comparando el año 2008 con el 2012, la malla vial no tuvo avance en mejoramiento y 

construcción.   

La apreciación del ciudadano en Bogotá frente al Transporte Público. 

Para el ciudadano en el periodo comprendido entre 2008 y 2012, el aspecto del transporte 

fue uno de los más representativos y con relevancia, ya que la ciudad a través del tiempo tuvo 

una expansión, donde: 

... las ciudades durante el último siglo no pueden ser visto sin contar con el importante 

papel que han asumido las infraestructuras del transporte. En Bogotá, el paso por el 

tranvía, los buses y el automóvil ha sido determinante, pues cada una de estas etapas 

marcó para la ciudad cambios drásticos en su morfología de crecimiento” (Aparicio, 

2010, p.33).  

Según lo anterior cita y haciendo énfasis en las encuestas de percepción ciudadana y el 

informe de Calidad de Vida, se muestra la importancia que tiene para el ciudadano este segmento 

ya que son aproximadamente 7.5 millones de bogotanos los involucrados. Además, es uno de los 

criterios y líneas de acción que impactan en el Desarrollo Urbano Sostenible (Ipsos Napoleón 
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Franco, 2012, p.62), ya que mueve la economía por las conexiones que se generan. 

Adicionalmente, beneficia a todos por calidad de vida y genera un impacto en temas ambientales 

si cumple los parámetros que aportan a esto. A continuación, se observan los análisis de las 

encuestas presentadas en el Informe de Calidad de vida de “Bogotá Cómo Vamos 2012”. 

Para el ciudadano es importante el medio de transporte a utilizar para los desplazamientos 

dentro de la ciudad, ya que desde años atrás según cifras de Ipsos Napoleón Franco, ha tenido 

variaciones en cinco tipos de medio de transporte, como son: transporte público (buses y 

busetas), colectivo individual, masivo, privado (vehículos particulares carro/moto) y humano (a 

pie/bicicleta).  

 

Ilustración 53. ¿Qué medio de transporte usa principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleon Franco (p.65). 

En la ilustración anterior, para el ciudadano promedio en la ciudad de Bogotá, el medio de 

transporte más utilizado es el transporte público (bus, buseta y taxi). Se observa que de las 847 
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personas encuestadas para el año 2008, el 67% utilizaban servicio público. Para el año 2011, se 

daba un aumento del 71% para este medio de transporte.  

Luego de este, se encuentra el servicio colectivo, ya que para el 2008 se evidenció que el 

49% de los ciudadanos utilizaban este servicio, y para el año 2011 había disminuido su 

utilización al 47%.  El transporte masivo se encuentra en el tercer lugar en escala de utilización, 

ya que para el año 2008 se tenía un uso del 18%, mientras que para el año 2011 había tenido un 

ascenso del 24%. Es importante resaltar que este aumento obedece a la implementación del 

Sistema Masivo de Transporte Público Transmilenio por la calle 26 y la carrera 10. En el medio 

de transporte privado particular (carro/moto) se observa que no hubo variación desde el año 2008 

hasta el 2011, ya que se mantuvo un 15% de porcentaje promedio de utilización. 

 A partir de esto, se evidencia que no se desestimuló su uso. Por último, se observa que 

pocas de las personas encuestadas utilizaban el medio de transporte a pie y bicicleta para el año 

2008, y para el año 2011 había bajado a un 13% de uso.   

Si bien el mayor porcentaje de usuarios se encuentra agrupado en el transporte público, 

cabe resaltar que el programa de gobierno no solo estaba enfocado hacia la implementación de 

este sistema, ya que, según el mismo Plan de Desarrollo, se buscaba “…el desarrollo de 

estrategias para la inclusión de otras modalidades de transporte público y su infraestructura, con 

visión de integración regional y optimización de los recursos.” (2008, p.39) 

Satisfacción del ciudadano con el transporte que utiliza. 

Es importante, de acuerdo con los medios de transporte preferentemente utilizados, evaluar 

la satisfacción que tienen los ciudadanos con cada uno de estos, ya que se puede establecer la 

importancia que ha tenido este factor de movilidad en la calidad de vida del ciudadano, 

colaborando así a la apropiación y el buen uso de este. 
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Bicicleta. 

 

Ilustración 54. Bicicleta. ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleon Franco (p.40). 

De las 41 personas encuestadas para este medio de transporte, la satisfacción de los 

usuarios para el año 2008 era del 75%, mientras que para el año 2012 había aumentado 

considerablemente a un 87%. Sin embargo, de igual manera había aumentado la insatisfacción al 

7%.  Cabe resaltar que este medio de transporte no era de los más usados, pero tenía acogida 

entre los capitalinos de la ciudad de Bogotá.  

Taxi. 

 

Ilustración 55. Taxi. ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleon Franco (p.40). 



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      122 

 

  

En esta gráfica, se observa que en segundo lugar el taxi era de los transportes para 

movilizarse con mayor satisfacción. En el periodo de gobierno 2008 contaba con un 57% de 

satisfacción y un 7% de insatisfacción, y para la terminación del periodo de gobierno en el año 

2012 se evidenciaba una satisfacción del 60% e insatisfacción del 6%. Esto indica que, para el 

bogotano, este medio de transporte después de la bicicleta es con el que se siente más satisfecho.  

Transporte público colectivo. 

 

Ilustración 56. Colectivo ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleon Franco (p.40). 

Para el bogotano, el transporte colectivo ocupa el tercer lugar en aceptación, ya que se 

observa que para el año 2011 el 47% de los encuestados estaban satisfechos y un 11% 

insatisfechos. Cabe resaltar que, comparado con el año 2008, la satisfacción en este medio de 

transporte era del 56% mientras que el 18% representaba la insatisfacción. Para el último año del 

periodo en estudio, se reportaron los datos más bajos en satisfacción. 
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Bus/Ejecutivo. 

 

Ilustración 57. Bus/Ejecutivo ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleon Franco (p.40). 

El transporte de bus y ejecutivo presenta un 35% de insatisfacción para el año 2012 y un 

porcentaje de satisfacción del 32%. Para el año 2008, tiempo donde comenzaba el periodo de 

gobierno, el 44% de las 155 personas encuestadas estaban satisfechos y solo un 11% 

manifestaron insatisfacción. Según esto, se puede afirmar que los índices de satisfacción 

disminuyeron entre el año 2008 y 2012, y aumentó el índice de insatisfacción.  

Buseta. 

 

Ilustración 58. Buseta. ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleón Franco (p.40). 

Este medio de transporte para el año 2012, es uno de los que revela mayor insatisfacción 

para el ciudadano, ya que, de las 82 personas encuestadas para este medio, el 38% se encuentran 

insatisfechas. También se observa que para el año 2008, este medio de transporte presentaba un 
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21% de insatisfacción y un 46% de satisfacción, observando así que la percepción ciudadana 

aumento en términos de aceptación de este servicio.  

Transmilenio. 

En el año 2012, se apostó a una nueva forma de mover la ciudad donde se implementó un 

modelo de servicio de transporte público que lograra articular todo un sistema de movilidad, 

donde “la puesta en marcha del SITP es el eje estructurador del cambio en el modelo de 

transporte de Bogotá y es un factor de bienestar general e inclusión social en la ciudad.” (Ipsos 

Napoleón Franco, 2012, p.62). Aquí, se incluía al Transmilenio, el cual tiene los siguientes 

índices de satisfacción. 

 

Ilustración 59. Transmilenio. ¿Qué tan satisfecho está usted con el medio de transporte que utiliza principalmente?  

Fuente: Encuesta Bogotá como Vamos 2012 – Ipsos Napoleón Franco (p.40). 

Es así como, el sistema de transporte masivo Transmilenio, ha sido el transporte insignia 

para Bogotá desde su implementación en el año 2000. Su creciente desarrollo ha mostrado que 

corresponde al transporte más grande en Colombia para el año 2013, donde “…el sistema cuenta 

con 112.9 Kms de vía en troncal en operación, 11 troncales en operación, 134 estaciones, 9 

portales y 9 patio garajes. Además, el Sistema tiene a su servicio 16 ciclo parqueaderos con 3578 

puestos en total.” (transmilenio.gov.co, 2013, párr. 3 ). Según esto, las cifras de satisfacción e 

insatisfacción también han tenido una variación evaluada desde el año 2008 hasta el año 2012. El 

49% de los 228 encuestados manifestaron satisfacción con el sistema en el año 2008, mientras 
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que para el año 2012 había bajado a un 28%. En términos de insatisfacción, al comienzo del 

periodo de gobierno de la Bogotá más positiva, se encontraba un 26% correspondiendo a la cifra 

más baja de los 4 años, mientras que al finalizar el periodo se contaba con un 40% de 

insatisfacción.  

Según índices obtenidos por Ipsos Napoleón Franco, se puede afirmar que la bicicleta es el 

medio de transporte que satisface más a los ciudadanos con un 87% y que tuvo una constante 

porcentual en todos los años. Si bien para los ciudadanos, la percepción y el aprovechamiento de 

este medio de transporte alternativo era el de mayor acogida y tuvo un crecimiento porcentual, 

no tuvo énfasis en el plan de gobierno. En el caso de Transmilenio, como se pudo evidenciar, 

corresponde al medio de transporte que considera el usuario que causa mayor insatisfacción con 

un 40%, y tuvo la mayor variación en términos de favorabilidad.     

Tiempos de Desplazamientos en Transporte. 

En términos de calidad de vida, este es un factor fundamental para el ciudadano Bogotano, 

ya que  

El tiempo de desplazamiento es en últimas un indicador de eficiencia del sistema de 

movilidad, además tiene una repercusión en la productividad de la ciudad y en calidad de 

vida de los bogotanos, por cuanto el tiempo que la gente destina a desplazarse es el 

tiempo que no puede utilizar en el desarrollo de otras actividades como su tiempo en 

familia, en el estudio, en entretenimiento, entre otras. (Ipsos Napoleón Franco, 2012, 

p.65) 

Según los índices analizados por Ipsos Napoleón Franco en tiempos de desplazamientos de 

los ciudadanos en su movilidad cotidiana, se observa a continuación la tabla en la que se 
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evidencian los medios de transporte a utilizar y sus correspondientes tiempos por trayecto, 

expuestos en minutos. 

 

Ilustración 60 Tiempo de desplazamiento promedio trayecto por medio de transporte. 

Fuente: Informe calidad de vida en Bogotá, 2012 (p.65). 

 

Se observa un favorecimiento en el tiempo de desplazamiento con medios alternativos 

como la bicicleta, ya que solo tiene un promedio de consumo por trayecto de 25 minutos. Para el 

caso del taxi con 25 minutos, es el servicio público que en desplazamientos tiene un menor 

tiempo. En cuanto a la moto con 30 minutos y el automóvil con 33 minutos, corresponden a los 

medios de transporte particular privado que tienen un tiempo de desplazamiento apropiado. 

Según esto, el promedio de tiempo de desplazamiento en las ciudades latinoamericanas es 

de 65 minutos, afectando la calidad de vida y la eficiencia de la ciudad.  

El tiempo de viaje en transporte público depende de los contextos de expansión urbana, el 

medio de transporte, la cobertura, la frecuencia de circulación del medio y, 

particularmente a las condiciones y atributos de la infraestructura de soporte de la 

movilidad. (Villar, 2018, s.p.).  

La variable tiempo rige las actividades cotidianas, por lo tanto, actúa como un ordenador social y 

se valora desde parámetros de utilidad y costo económico. (Ídem) 

  Los anteriores medios de transporte son prácticamente duplicados en tiempo de 

desplazamiento por el Sistema Masivo Transmilenio y el transporte público tradicional, ya que el 

primero presenta un tiempo de desplazamiento de 47 minutos, mientras que el segundo reporta 
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56 minutos por trayecto. A partir de esto, se concluye que representan alguna dificultad en 

tiempos, ya que son los que generan mayor impacto en la movilidad. 

 

4.3.3. El conocimiento de expertos respecto a la calidad de vida y el 

Desarrollo Urbano Sostenible con relación a la infraestructura. 

Se realiza el análisis de uno de los instrumentos de investigación, donde expertos en el 

tema dan sus puntos de vista y opiniones mediante entrevistas (ANEXO 1). Se formulan una 

serie de preguntas, vinculadas directamente al objetivo general y a los objetivos específicos de la 

presente investigación. Los entrevistados presentan un vínculo directo con la temporalidad y 

objeto de investigación, ya que estuvieron ligados directa o indirectamente con el Plan de 

Desarrollo de Bogotá del 2008-2011 por su actividad laboral o académica. 

El perfil Principal de los entrevistados para la investigación es: 

Edil de Usaquén desde enero del 2007 – Experto1  

Especialista en Instrumentos de Ordenamiento Urbano y Regional. – Experto 2 

Exalcalde local de Usaquén de la ciudad de Bogotá 2008 – Experto 3 

Tabla 10. Matriz de Análisis de entrevistas a expertos. 

MATRIZ DE ANÁLISIS DE ENTREVISTAS VER EN ANEXO 1 

PREGUNTA 

1) Según lo expuesto en el plan de desarrollo y en los objetivos de este para el periodo objeto de la investigación, se 

plantea una visión de ciudad bajo el criterio de desarrollo sostenible,  

¿Qué aportes al desarrollo sostenible de la ciudad considera usted se lograron con la gestión de infraestructura de 

transporte, movilidad y espacio público realizada durante el periodo en cuestión? 

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

La entrevistada afirma que si bien los programas contemplaban el desarrollo 

sostenible estos no se llevaron a cabo. Afirma que, en el Plan de Desarrollo, donde 

se trazaron metas para territorializar la inversión y concebir el territorio, pero no se 

materializó. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

El arquitecto afirma que se caracterizó por no hacer aportes importantes al desarrollo 

sostenible, expresados en pocos o ningunos desarrollos de los Sistemas 

Estructurantes de la ciudad, enmarcados en la gestión de la infraestructura de la 

pregunta. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3  

El Ex alcalde de Usaquén enmarca que hubo mucho trabajo en mejorar la 

infraestructura vial, peatonal, espacio público, parques en barrios de estratos bajos 

mostrando avance, colaborando así al desarrollo sostenible para la periferia y zonas 

marginales. 
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PREGUNTA 

2) ¿Cuáles considera usted fueron los avances que tuvo la ciudad en materia de espacio público verde y efectivo por 

habitante? ¿Cómo incidió esto en las condiciones de habitabilidad de los bogotanos? 

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

En cuanto a espacios verdes, se intentó fomentar la agricultura urbana, 

aprovechando áreas susceptibles de siembra y no para construcción en barrios de los 

cerros Orientales; no fue fácil que los programas tuvieran acogida por los habitantes. 

El tiempo fue corto para que las personas alcanzaran a incidir en un cambio de las 

condiciones de habitabilidad. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

No hacer aportes importantes al desarrollo sostenible, expresados en pocos o 

ningunos desarrollos de los Sistemas Estructurantes de la ciudad, como es el espacio 

público. El atraso en sistemas estructurantes y la no ejecución de lo planteado por 

estudios del POT del 2000, no permitió reducir el déficit de metros 2 por habitante, 

los problemas en el atraso de la Fase III, desencantaron a la ciudadanía que esperaba 

avances. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3 

Expresa que hubo un trabajo fuerte en mejoramiento de parques, sin embargo, una 

constante en la ciudad ha sido lo priorizado en concreto sobre las zonas verdes, no es 

solo de esa administración si no todas. Sin embargo, hubo trabajo en la protección 

de humedales y de zonas de estructura ecológica principal, en esa época se diseñó y 

se propuso el corredor ecológico por los cerros orientales. 

PREGUNTA 

3) Entre las metas del Plan de Desarrollo en relación a la infraestructura objeto están: • Construir 20 km de troncales 

de la fase III (carrera 10 calle 26) • Contratar la primera fase Metro • Diseñar 58 parques nuevos, a través de Planes 

de Directores de Parques, Sobre estas, de acuerdo con la rendición de cuentas hubo un cumplimiento del: • Promedió 

84% donde se logró un avance en las obras de la Fase III de Transmilenio.  • En la contratación de la primera fase 

del Metro no hubo % de cumplimiento. • En la meta de diseños de 58 parques nuevos no se evidencia avance de 

porcentaje. ¿Cuáles considera usted fueron los mayores obstáculos administrativos, políticos y financieros para el 

cumplimiento de estas metas? 

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

Pudo existir una falla en formulación de los proyectos, pero la forma de la 

contratación al parecer primo. Intereses particulares primaron sobre el interés de la 

ciudad y esto pesó en la crisis de legitimidad, hasta llegar al punto que el alcalde 

electo de la ciudad no pudo culminar el periodo por escándalos de corrupción. La 

ciudad no recibió ninguna obra de impacto que mejorara la calidad de vida de sus 

habitantes. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

El problema de corrupción en la contratación y ejecución de las obras fue el 

principal factor para que no se pudiera terminar la Fase III de Transmilenio, y el 

avance en la Fase IV Troncal de la séptima, no hubo ningún adelanto en el tema 

metro, y no se evidencio avances en el diseño de parques de escala urbana, ni zonal. 

La corrupción distorsiona el esfuerzo de la planeación, y daña la confianza 

ciudadana. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3 

Por Mala gestión de los estudios de metro, no se logra determinar con rapidez y 

certeza buenos estudios del Metro; respecto a parques el Distrito tiene un dilema, 

que lo que pase con vías que tiene que sacrificar mejoramiento de parques ya 

instalados, para hacer nuevos es un tema de recursos. La troncal fase III, tuvo un 

riesgo y se evidencio como obstáculo grande. 

PREGUNTA 

4) ¿Qué implicaciones financieras para Bogotá tuvo la gestión de la infraestructura durante el periodo de gobierno en 

cuestión?  

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

En temas de obras tuvo implicaciones de pérdida de recursos. Hubo investigación 

por incumplir contrato, órganos de Control como Contraloría Distrital en el año 

2010 dieron informe de Auditoria donde daban pérdidas millonarias. Al igual 

ocurrió con obras como el proceso de la construcción de Transmilenio por la cll 26, 

y de escándalos procesos de corrupción en los contratos de obras para la ciudad. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

El problema de la contratación amañada y las coimas repartidas a diferentes niveles 

de la administración, ocasionaron pérdidas significativas de recursos. Que, por un 

lado, se perdieron, por otro no se ejecutaron las obras en los porcentajes planeados, y 
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por último significaron la destitución del alcalde Moreno elegido popularmente. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3 

El inconveniente por planeación de obras, al hacer un estudio se proyecta un costo y 

al momento de hacer la obra aparece algo más, la demora en el tiempo de entrega, el 

costo financiero siempre subirá y abra una corrección monetaria permanente, la 

gestión de los proyectos donde se actualizan los estudios, mientras se contrataba, 

había variación en precios, situación que empezaba a afectar la economía en cierre 

financiero. 

PREGUNTA 

5) En términos de favorabilidad o des-favorabilidad, ¿cómo califica usted la gestión de la contratación para la 

infraestructura de transporte, movilidad y espacio público durante el periodo en estudio? 

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

En el tema Local, fue buena, se hicieron obras de infraestructura, fue favorable 

desde la perspectiva de los ciudadanos, participando con sus opiniones y visión del 

espacio público. En tema de la inversión Distrital hubo investigaciones disciplinarias 

y fiscales, por no concluir las obras con la calidad de los materiales requeridos, ni la 

idoneidad del contratista. La contraloría Distrital intervino cuando ya era evidente el 

desfalco, el cual a hoy 2017 sigue sin efectuar pólizas de estabilidad. Estos recursos 

fueron cobros de valorización, por ello a hoy prevalece la desconfianza de este modo 

de contribución para financiar obras públicas. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

La gestión en infraestructura de movilidad fue desfavorable, se atrasaron las fases de 

Transmilenio y no se avanzó en temas del metro y la malla arterial de la ciudad. 

Relacionado al espacio público, que está asociado muy estrechamente al sistema de 

movilidad no se construyeron nuevas redes articuladoras de sectores de la ciudad de 

escala urbana ni zonal. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3 

Hay que mirarlos en varios puntos de vista, una visión de transparencia seria 

desfavorable, una visión de riesgos es un problema en general en la contratación 

pública que hace que sea engorrosa y demorada, en temas de eficiencia la 

administración al contratar en ese periodo fue más eficiente, haciendo la salvedad de 

que no hubo transparencia, hubo contrataciones rápidas y hubo muchos proyectos 

bien estructurados, pero con el riesgo de la corrupción. 

PREGUNTA 

6) ¿Qué implicaciones para la calidad de vida de los bogotanos tuvo la movilidad y el acceso a transporte público 

durante el periodo de la administración en estudio? 

ANALISIS RESPUESTA 

Experto 1 

La ciudad no tuvo un cambio significativo en la ampliación de nuevas redes de 

Transmilenio, ni vías, ni puentes (solo el de la CLL 100), no se inició el tren de 

cercanías, ni el metro cable en la zona del Codito, antes la percepción de la 

comunidad es que después de la medida del pico placa la cual fue restrictiva, 

finalmente no contribuyó a mejorar la movilidad, ni a desestimular el uso del 

vehículo, al contrario, lo incrementó, así como la compra de un segundo vehículo y 

motos. Es decir, la calidad de vida de los ciudadanos se ha visto cada vez peor, en 

donde hoy un ciudadano puede pasar casi un mes al año en un trancón. 

ANÁLISIS RESPUESTA 

Experto 2 

La movilidad y el transporte son determinantes para el mejoramiento de la calidad 

de vida, la cual aparece representada en contribuir a reducir los problemas que 

surgen del desempleo, educación, salud, mejoramiento integral de vivienda, de 

barrios, y servicios públicos. 

ANÁLISIS EX ALCALDE 

Experto 3 

Una eficiente movilidad urbana representada en Redes y medios de transporte 

conecta y articula sectores de la ciudad, mejorando la habitabilidad mediante nuevas 

redes de servicios públicos, acceso para definir espacios y lograr un mejoramiento 

del contexto urbano, buena y eficiente localización de los equipamientos de 

diferentes escalas. 
Fuente: realización propia, 2017. 
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4.4. Actuaciones Urbanas para Bogotá, bajo los criterios de línea de acción para el 

Desarrollo Sostenible. 

De acuerdo con lo planteado en el Plan de Desarrollo para Bogotá 2008 – 2012, donde: 

…se empezaba a generar un imaginario colectivo, el desarrollo urbano aún no estaba a su 

servicio. Se requería entonces que la construcción física de la ciudad contribuyera a dar 

sostenibilidad a los avances alcanzados; que los ciudadanos y las ciudadanas sintieran que 

sus recursos eran bien invertidos y se materializaban en transformaciones urbanas 

significativas que mejoraban su calidad de vida; y que la ciudad era en realidad un lugar 

común de convivencia y construcción colectiva” (p.9)  

Según lo citado se genera una matriz enfocada hacia el objeto de la investigación logrando 

observar los criterios o línea de acción para el Desarrollo Urbano Sostenible y su transformación 

urbana donde se enmarca la infraestructura para la movilidad, el transporte y el espacio público, 

ubicándose en unas dimensiones del programa del Plan de Desarrollo 2011.  

Tabla 11. Matriz de actuaciones urbanas para el Desarrollo Sostenible. 

MATRIZ DE ACTUACIONES URBANAS PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE 

Dimensión Criterio o línea de 

acción para el 

desarrollo urbano 

sostenible 

APORTE al Desarrollo 

Urbano Sostenible 

INCIDENCIA en el Desarrollo 

Urbano Sostenible 

Social Gestión del desarrollo 

sostenible 

• Se revisó y ajuste el Plan de 

Ordenamiento Territorial. 

• No se definieron en su totalidad los 

instrumentos de gestión urbana para el 

área de influencia directa de la primera 

línea del metro.  

• No se culmina la Gestión de la 

operación urbana integral de renovación 

dentro del Anillo de Innovación.  

• No se desarrollaron 600 hectáreas en el 

sur de la ciudad. 

Inclusión Social • Se renovaron 50 hectáreas en el 

área del Plan Zonal del Centro. 

• No se alcanzó la totalidad de Bienes de 

Interés Cultural Valorados.  

• No se Democratizó el 100% del sistema 

integrado de transporte público. 
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Accesibilidad   • No hubo Barrios actualizados 

urbanísticamente.  

• No se culminó la Implementación de1 

sistema de información y seguimiento a 

los Planes Maestros de Movilidad y 

Servicios Públicos.  

• No se integró en su totalidad del 

Sistema de Transporte público colectivo, 

masivo e individual. No se culmina la 

Intervención de 2 áreas de renovación 

urbana. 

Económica Movilidad y transporte 

sostenible 

• Se generaron hectáreas de suelo 

para malla vial arterial, intermedia y 

local mediante adopción de planes 

parciales.  

• Se Rehabilitaron 300 km.-carril de 

malla vial local. Se mantuvieron 

115 km.- carril de malla vial rural.  

• Se Construyeron 27 km.- carril de 

malla vial rural.  

• Se culminó la Construcción de 20 

km. de cicloruta. 

• Se realizó el Reforzamiento de 15 

puentes vehiculares.  

• Se realizaron los mantenimientos 

de 15 puentes vehiculares. 

• No se alcanzó a Construir 52 km.- carril 

de malla vial local.  

• No se alcanzaron a Mantener la 

totalidad de 3.000 km.- carril de malla 

vial local. 

• No se organizaron en su totalidad las 

rutas para la operación de transporte 

público, disminuyendo la sobreoferta de 

buses de servicio público existente.  

• No se unifico el sistema de recaudo del 

sistema de transporte público colectivo. 

• No se contrató la primera fase del 

proyecto Metro.  

• No se alcanzó la meta de construir de 20 

km. de troncales de la fase III (carrera 10 

- calle 26). 

• No se mantuvieron el 65% de las 

troncales de Transmilenio (456 km.-

Carril). No se concluyó la construcción 

207,21 km.-carril de malla vial arterial.  

• No se terminó la Rehabilitación 97,9 

km.-carril de malla vial arterial.  

• No se alcanzó el mantenimiento 1560,2 

km.-carril de malla vial arterial.  

• No se culminó la Construcción 7 km.- 

carril de malla vial intermedia.  

• No se alcanza la totalidad de 

Rehabilitación 195,9 km.-carril de malla 

vial intermedia.   

• No se ejecuta la totalidad  del 

mantenimiento 1087,8 km.-carril de malla 

vial intermedia.  

• No se termina el Mantenimiento de la 

red de ciclorutas.  

• No se termina la construcción de 17 

puentes vehiculares. 

Prosperidad y 

crecimiento económico 

• Se amplían hectáreas de suelo de 

la estructura ecológica principal, 

incorporadas al Dominio público.  

• Se Implementaron 3 instrumentos 

de financiación para la distribución 

equitativa de cargas y beneficios 

derivadas del desarrollo urbano.   

• No se reglamentaron la totalidad de 

Hectáreas de suelo de renovación urbana. 

• No se logró el total de inversión privada 

efectiva de Áreas de oportunidad de la 

ciudad. 

• No se aportaron todos los recursos para 

la construcción de nuevas troncales.  

• No se ejecutaron la totalidad de Vías 

para el transporte de cargas promovidas y 

estructuradas.  

• No se promovieron las vías por 

concesión promovidas.  

• No se terminaron de Operar las 9 

troncales de Transmilenio. 
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Ambiental Espacio público 

habitable 

• Se generan y adecuan Hectáreas 

de espacio público. 

• Se construyeron 7 rampas de 

puentes peatonales. 

• No se diseñaron los Parques en Planes 

Directores de Parques.  

• No se alcanza a Construir 473.200,2 m2 

de espacio público.  

• No se termina el mantenimiento de 

10.648.584 m2 de espacio público.  

• No se Construyó el Corredor Ecológico 

y Recreativo de Cerros Orientales (Kms). 

Energía no 

contaminante 

  • No se alcanzó el Porcentaje total de 

implementación de 5 instrumentos para el 

control ambiental a proyectos de 

infraestructura.  

• No se reduce el 50% los días con 

contaminación de material particulado en 

el aire con relación al 2007.  

• En la Transformación urbana positiva 

no se alcanzó a desarrollar el 100% del 

componente ambiental para la operación 

Nuevo Usme.  

• No se alcanza a Construir 33 puentes 

peatonales. 

Política Gobernabilidad • Se realizaron acciones para 

contener la conurbación sobre 

bordes rurales. 

• No se culmina la Gestión de una 

operación urbana integral de renovación 

dentro del Anillo de Innovación.  

• No se implementaron los cuatro planes 

parciales de la Operación Nuevo Usme. 

Solidez institucional Se Formularon 15 instrumentos de 

planeación dentro de los parámetros 

del sistema distrital de planeación. 

• No se inició la adopción de Estatuto 

Distrital de Planeación. 

Fuente: realización propia, 2017. 

Según la matriz de dimensión y criterios para el Desarrollo Sostenible, se observa el aporte 

y detrimento en este concepto para la ciudad en cuatro dimensiones principales, como son lo 

social, la económica, la ambiental y la política. Estas se evidencian en el marco conceptual y a 

partir de las actuaciones urbanas expuestas por Villar (2009), en donde mediante políticas de 

desarrollo sostenible se concentran el desarrollo sociocultural y económico, y la protección 

ambiental (p.9).    

En la Dimensión Social, se observan tres líneas de acción del programa de gobierno: la 

gestión del Desarrollo Sostenible, la inclusión social y la accesibilidad, de las cuales se 

alcanzaron a ejecutar dos metas vinculadas al Desarrollo Sostenible y se fundamentaron en el 

territorio y renovación mediante planes. En estas dimensiones, se propusieron varias metas 

propuestas que no generaron el impacto esperado según el Plan de Desarrollo, ya que no se 
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culminaron o no ejecutaron a cabalidad. Además, mostraron falencias en la gestión urbana para 

disponer instrumentos, desarrollo y renovación de los proyectos propuestos, como se muestra en 

la matriz.   

Para la Dimensión Económica conectada a la prosperidad y crecimiento económico y, la 

cual estuvo vinculada directamente a la Movilidad y Transporte sostenible, se alcanzaron ocho 

acciones del programa que impulsaban el Desarrollo Sostenible de la ciudad, como lo muestra la 

matriz. Estas acciones se enmarcaron en conceptos de generación, adopción y construcción, 

debido a la amplia cantidad de metas vinculadas a la infraestructura que lograron tener 

porcentajes altos de cumplimiento. De igual manera, son varios los proyectos que no se 

ejecutaron o cumplieron totalmente, ocasionando la pérdida de proyección que se suponía iba a 

colaborar al Desarrollo Sostenible. 

En la Dimensión Ambiental, se enmarca al espacio público habitable y a la energía no 

contaminante como criterios, donde solo en el primero se establecen dos aportes para el 

Desarrollo Sostenible vinculados a la generación y adecuación. En términos de detrimento para 

el Desarrollo Sostenible, son ocho metas que no se terminaron u otras que se dejaron pendientes 

para concluir en próximos programas. En términos ambientales, no se observó en el Plan de 

Desarrollo 2011, ningún programa que contemplara mediante la gestión de infraestructura, 

energías no contaminantes o sostenibles en pro del medio ambiente y la calidad de vida.  

Para la Dimensión Política, como línea de acción se encuentra la gobernabilidad y la 

solidez institucional que, según los criterios de Desarrollo Sostenible, aportaron dos metas que 

abarcaban conceptos de conurbación y en instrumentos de planeación. En detrimento se observó 

que no se culminaron tres metas vinculadas a la gestión operacional urbana, renovación e 

implementación de planeación.   
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CONCLUSIONES 

A partir de los resultados que se alcanzaron para la investigación, se evidencia la 

incidencia que existió con respecto a transformación de ciudad y Desarrollo Sostenible para la 

gestión urbana de la ciudad de Bogotá. Por consiguiente, se aportan a continuación las siguientes 

conclusiones:  

La administración distrital formuló una visión de ciudad, con el fin de mejorar la calidad 

de vida del ciudadano en cuanto a inclusión, justicia, equidad y participación, por medio de 

programas de desarrollo en pro de la protección ambiental y el vínculo territorial. Según lo 

mencionado, propuso unos principios de política pública y de operación, vinculados a criterios 

de acción para el desarrollo urbano. A partir de esto, se evidencia una visión bifocal para la 

ciudad a partir de un camino de derechos que le apuesta a la generación de igualdad, 

garantizando el derecho a la participación del ciudadano y a la generación de desarrollo 

sostenible. 

Por otro lado, se generó un análisis central de los aspectos de transporte, movilidad y 

espacio público relacionados con la infraestructura, al igual que de los programas, proyectos y 

metas que se gestionaron en cumplimiento al Plan de Desarrollo de Bogotá. También se 

estableció la relación directa con el programa de ejecución que se planteaba.  A partir de este 

análisis, surgen los siguientes criterios de formulación del programa: 

“Continuidad de formulación del programa” (PDB, 2008, p.187): Algunos programas 

contienen proyectos con líneas base de continuidad, mientras que otros no aplican por ser nuevos 

o por presentar otras líneas.  

“Promoción de nuevas áreas de desarrollo y renovación urbana.” (PDB, 2008, p.187): Se 

establecen nuevos proyectos expandiendo zonas urbanizables con varios usos. En el caso de 



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      135 

 

  

espacio público, se establecen parques, puentes, recuperación de andenes y unas proyecciones 

generales hacia la renovación, entre otros. En el sentido de infraestructura para movilidad, se 

evidencia renovación en el sentido de puentes y terminales abarcando así, el significado del 

transporte. 

“Materialización de los planes maestros.” (PDB, 2008, p.187): En el análisis, se observa 

que varias de las metas se debieron materializar y estaban basadas en los planes maestros. En el 

caso de la investigación y los proyectos analizados, los sectores responsables son Movilidad, 

Espacio Público, Gobierno y Ambiente.  

“Desarrollo e implementación de instrumentos de gestión para el ordenamiento territorial.” 

(PDB, 2008, p.187): Con este criterio de formulación, se establece un parámetro donde se 

encuentran unas prioridades concretas en cuanto al disfrute del espacio público. Por otro lado, se 

establece también un enfoque relevante en falencias, como la infraestructura vial. 

“Previsión de impactos sobre el territorio.” (PDB, 2008, p.187): Se plantearon dos 

proyectos a gran escala territoriales. En temas de movilidad y transporte, la primera línea metro 

se establecía como la gran operación, en el cual se establecía un gran desarrollo urbano y de 

transformación.       

A partir de lo anterior, se obtiene mediante el informe de Bogotá Cómo Vamos 2012, un 

concluyente análisis en cuanto a calidad de vida, teniendo en cuenta los índices y estadísticas de 

encuestas realizadas a los ciudadanos de la capital. En el capítulo de movilidad y transporte, se 

presentan unos aportes que debieron tomarse en cuenta para los próximos periodos, con base en 

los datos obtenidos y la realidad que existía en ese momento. A continuación, se sintetizan los 

datos más concluyentes según los resultados del instrumento: 
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Iniciar el proyecto del Sistema Integrado de Transporte Público en todos los aspectos 

(Talleres, Operación patios, mecánicos, conductores, etc.) y generar pedagogía en los usuarios, 

ya que mediante la implementación habría una trascendencia en movilidad y transporte, en 

factores como: mejora de indicadores, desincentivo de utilización carro particular y moto, menor 

accidentalidad, sostenibilidad ambiental y mayor competitividad en la ciudad. 

Avanzar en proyectos de infraestructura para optimizar la movilidad, tales como metro, 

fases de Transmilenio, líneas de cable, ciclo rutas, bicicletas públicas, mejoramiento de vías y la 

implementación total del SITP, con el fin de integrar todos los sistemas de transporte.  

Monitoreo y evaluación de medidas restrictivas y conocer el impacto del crecimiento del 

parque automotor, por temas ambientales y de salud.  

Tener en cuenta, los impactos en crecimiento del parque automotriz y de infraestructura, ya 

que con el aumento de saturación en vías se debe generar medidas de participación ciudadana.  

Políticas públicas de conectividad mediante la infraestructura para unir la región y la 

ciudad entre el distrito y el departamento de Cundinamarca. Sustancialmente la integración de 

Transmilenio con Soacha.  

En temas de construcción hay obras para mejorar la movilidad interna de la ciudad y las 

conexiones de la región, como es la avenida Longitudinal de Occidente, la Perimetral de Oriente 

y modos férreos de transporte como es Soacha, Mosquera, Facatativá y Zipaquirá. (p.66) 

Los programas y proyectos planteados en el Plan de Desarrollo para Bogotá 2008 – 2012 

(Bogotá Positiva) enfocados hacia la infraestructura de transporte, movilidad y espacio público, 

tuvieron incidencia en la transformación de la ciudad. Sin embargo, en Desarrollo Sostenible que 

era su pilar argumentativo para ejecutar el plan en la ciudad, no se evidenciaron los alcances que 

se planteaban. La gestión que se realizó a partir del Plan de Desarrollo muestra aspectos de 
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infraestructura vinculados con el Desarrollo Sostenible, pero en avance y culminación de los 

proyectos se presentaron muchas diferencias, desde lo económico, lo social y lo ambiental. 

En términos de calidad de vida, según la percepción del ciudadano y puntos de vista de 

expertos, hubo un porcentaje bajo. En cuanto a aspectos de desarrollo urbano sostenible, se 

propusieron muchos proyectos de infraestructura que lograron alcanzar una expectativa alta en el 

ciudadano, pero en términos de gestión se evidencio que estos quedaron inconclusos, no se 

iniciaron o fueron vinculados con problemas de corrupción. 

Finalmente, algunos proyectos mostraron una correlación entre las actuaciones urbanas que 

se proponían y los criterios de Desarrollo Sostenible que se plantearon en el Plan de Desarrollo 

2008 – 2012. Sin embargo, no generaron la incidencia que se suponía debería forjar el Plan en 

términos de Transporte, movilidad y espacio público, mediante la gestión de Infraestructura.  
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ANEXOS 

Anexo 1. Entrevistas estructuradas a la investigación, realizada a entendidos en el tema. 

 

Investigador: Camilo Iván Álvarez Alarcón 

Organización: Maestría en Gestión Urbana - Universidad Piloto de Colombia. Trabajo 

Académico. 

 

Descripción  

Usted ha sido invitado(a) a participar en trabajo académico sobre Gestión de la 

infraestructura de transporte, movilidad y espacio público para el desarrollo sostenible en 

Bogotá, Estudio Retrospectivo  (2008-2011), en el que como objetivo general se estableció 

“Evaluar la incidencia de la gestión de la infraestructura en Bogotá, durante el periodo de 

gobierno 2008 -2011, en el proceso de transformación urbana y el desarrollo urbano sostenible, a 

partir de lo propuesto en el Plan de Desarrollo para el periodo en estudio.”. 

Riesgos y Beneficios 

Los riesgos asociados con este trabajo son mínimos ya que no se trabajarán aspectos que 

puedan perjudicarlo ni física ni psicológicamente. El instrumento que se realizará no traerá 

repercusiones ya que éste no involucra aspectos nocivos. De igual manera y con el fin de 

minimizar los riesgos, todos los aspectos que se manejarán en este trabajo serán comentados con 

usted antes de ser aplicados. 

Dentro de los beneficios esperados, se pretende realizar una evaluación acertada frente a 

unos aspectos de transformación de ciudad y desarrollo sostenible para Bogotá en el periodo de 

gobierno expuesto, para con esto llegar a un análisis de propuestas, metas y proyectos que 

colaboraron o no, a la mejora de diferentes escenarios para el transporte, movilidad y espacio 

público en la Ciudad. 

 

Universidad Piloto de Colombia 
Maestría en Gestión Urbana 

Trabajo de Grado  

Gestión de la infraestructura de transporte, movilidad y espacio público para 

el desarrollo sostenible en Bogotá, Estudio Retrospectivo  (2008-2011) 
 

Bogotrá, D.C., agosto 

de 2015 

Investigadora: 
Catherine Castellanos 
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Confidencialidad 

La identidad de usted como participante será protegida mediante la no divulgación de los 

resultados. Para esto, mediante este documento, el investigador se compromete a no suministrar 

los datos obtenidos a personas externas a menos que usted lo autorice. Dichos datos, serán 

almacenados por el investigador y una vez concluya este estudio, se realizará un documento con 

los resultados obtenidos para determinar el impacto de dicha problemática.   

Se presentará un documento final de los mismos. 

 

Derechos 

Si ha leído este documento y ha decidido participar en este trabajo académico, es 

importante que entienda que su participación es completamente voluntaria y que usted tiene 

derecho a abstenerse de participar o retirarse en cualquier momento, sin ninguna penalidad. 

Si tiene alguna pregunta o desea información adicional, por favor coméntela antes de 

iniciar el proceso. 

 

Su firma en este documento significa que está de acuerdo con las condiciones de la 

participación. 

 

Nombre del participante Experto 3 – Exalcalde Local de Usaquén 

Documento Si es solicitado por Jurados. 

Fecha de entrevista 14-07-2017 

 

Certifico que le he explicado al participante arriba firmante, el contenido de esta hoja de 

consentimiento y le he explicado los riesgos y beneficios del trabajo.  

 

Nombre del investigador Camilo Iván Álvarez Alarcón 

Documento Si es solicitado por Jurados. 

Fecha de entrevista 14-07-2017 
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GUÍA DE ENTREVISTA 

Fecha Entrevista: 14 de julio de 2017 

TITULO DEL PROYECTO DE 

INVESTIGACIÓN: 

Gestión de la infraestructura de transporte, movilidad 

y espacio público para el desarrollo sostenible en 

Bogotá, Estudio Retrospectivo (2008-2011) 

Buenas tardes soy Camilo Álvarez, arquitecto y estoy por titularme como Magíster en Gestión Urbana de 

la Universidad Piloto de Colombia. 

De antemano gracias por aceptar esta entrevista la cual hace parte de mi Trabajo de Grado titulado 

“Gestión de la infraestructura de transporte, movilidad y espacio público para el desarrollo sostenible en Bogotá. 

Estudio Retrospectivo (2008-2011)”. 

Es así que las preguntas que le realizaré durante este espacio hacen referencia al problema en cuestión y a 

la experiencia que tiene usted en el tema. 

a. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN: 

OBJETIVO   GENERAL:  

Evaluar la incidencia de la gestión de la infraestructura en Bogotá, durante el periodo de gobierno 2008 -

2011, en el proceso de transformación urbana y el desarrollo urbano sostenible, a partir de lo propuesto en el Plan 

de Desarrollo para el periodo en estudio.  

OBJETIVOS   ESPECÍFICOS: 

1. Caracterizar la visión de ciudad propuesta para Bogotá a partir los objetivos, metas, programas y 

proyectos que estructuran el Plan de Desarrollo 2008 -2012. 

2. Analizar los programas y proyectos de infraestructura de transporte, movilidad y espacio público 

gestionados en Bogotá, a lo largo del período de estudio, en función de la visión de ciudad, el 

objetivo y las metas del Plan de Desarrollo. 

3. Establecer la correlación entre los objetivos, metas, programas y proyectos que estructuran el Plan de 

Desarrollo y, las actuaciones urbanas referidas a la gestión de la infraestructura y el desarrollo 

sostenible.  

b. NOMBRE DEL INVESTIGADOR:  
CAMILO IVAN ALAVAREZ ALARCON 

c. NOMBRE DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 

Experto 3 

d. PERFIL DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 

 

Abogado de profesión, Exalcalde local de 

Usaquén de la ciudad de Bogotá en el periodo de 

gobierno de 2008-2012, gerente de asuntos territoriales 

para el partido Liberal Colombiano y actualmente es 

abogado en la oficina de planeación en la 

superintendencia del subsidio familiar. 

e. PREGUNTAS: 

1) Según lo expuesto en el plan de desarrollo y 

en los objetivos de este para el periodo objeto de la 

investigación, se plantea una visión de ciudad bajo 

el criterio de desarrollo sostenible,  

¿Qué aportes al desarrollo sostenible de la ciudad 

considera usted se lograron con la gestión de 

infraestructura de transporte, movilidad y espacio 

público realizada durante el periodo en cuestión? 

Una mirada frente a la localidad de Usaquén> con 

respecto al  Sistema Integrado de Transporte en donde 

creo que fallo mucho la planeación, si recordamos el 

transporte en Bogotá era absolutamente  privado salvo 

Transmilenio, lo único que hacia la regulación del Distrito 

era autorizar las rutas y las disposición del parque 

automotor, el cobro era privado y todo , empresa privada, 

y eso implicaba lo que conocíamos como la Guerra del 

Centavo, pero porque digo que tuvo fallas en la 



CamAlv-GIDSB 18072018 Final                                                                                      148 

 

  

planeación porque al ver uno ya después el resultado en la 

implementación del Sistema integrado de transporte 

Público ,el problema es que  hay mucha oferta y poca 

demanda de transporte se ha demorado mucho que la 

gente lo apropie, el cambio del modelo de las rutas, era 

cambiar el chip a la gente no se hizo el trabajo, y muchas 

veces la gente no coge un SITP porque no conoce las rutas 

que esos buses pueden realizar, no se frente a la guerra del 

centavo, no soy capaz, yo sé que muchos  conductores y 

buses hicieron el tránsito de ese servicio  que prestaban de 

forma particular  a ese servicio público pero con mañas   y 

por lo tanto causaba tráfico como si se mantuviera en la 

mente de los conductores  del comportamiento de la 

Guerra de centavo, entonces uno ve los tipo 

atravesándose, sin embargo empieza a ver una cultura el 

parar en los paraderos fue un inicio, la implementación ya 

se hizo con Petro , pero el diseño ya venía de Peñalosa 

pero el gran momento se hizo en ese periodo, creo que el 

País se ha sometido a la corrupción tal, pero el avance de 

construir la Calle 26 fue un avance importante en tema de 

transporte porque también en eso avanzamos .. En espacio 

público creo que hubo bastantes obras en todas las 

localidades tal vez de las que menos fue Usaquén, el tema 

de, se estancó el tema de desarrollo de ciclo rutas, es decir 

se hubiese podido hacer un esfuerzo mayor, yo creo que 

ahí el tema es asertivo, si hubo mucho trabajo en  mejorar 

la infraestructura vial de las zonas deprimidas socialmente 

los barrios periféricos, hubo un esfuerzo inmenso por 

mejorar la infraestructura vial, peatonal, espacio público, 

parques en barrios de estratos bajos creo que ahí si hubo 

avance, si miramos las metas, no las tengo en la cabeza , 

ahí hubo un gran acierto en el Distrito en esos 4 años, en 

zonas altas hubo muchos escalares, hubo recuperación del 

espacio público. 
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1) ¿Cuáles considera usted fueron los avances 

que tuvo la ciudad en materia de espacio público 

verde y efectivo por habitante? 

 

¿Cómo incidió esto en las condiciones de 

habitabilidad de los bogotanos? 

 

Yo creo que hubo un trabajo fuerte en mejoramiento de 

parques, sin embargo una constante en la ciudad no solo 

en los 4 años sin en más tiempo hemos priorizado en  

concreto sobre las zonas verdes, no es solo de esa 

administración si no todas,  no solo eran obras de 

infraestructura, se hacen grandes espacios públicos, que 

son concreto, solidas pero no hay mayores zonas verdes 

zonas de espacio Publio , se crearon plazoletas, pero no 

zonas, sin embargo si hubo un trabajo en la protección de 

humedales y de zonas de estructura ecológica principal 

desde esa época se diseñó y se propuso el tema del 

corredor ecológico por los cerros orientales que hoy ha 

habido algunas obras, por ejemplo en Usaquén cuando yo 

estaba hice un estudio con la Secretaria Distrital de 

Ambiente para que el caño de la 170 se convirtiera 

también y se le dieran un aprovechamiento al espacio 

público, cuando se hizo el estudio iba a necesitar de 

muchos recursos del IDU del Acueducto, y como el IDU 

ni el Acueducto no aprobaron ese proyecto, porque era un 

proyecto que si se hubiera podido llevar acabo hubiese 

sido maravilloso , ese estudio esta, es un estudio bien 

interesante , como se le da un aprovechamiento distinto, 

no solo se trataba de embellecer el caño, si no era hacer el 

caño un espacio público aprovechable. 

3) Entre las metas del Plan de Desarrollo en relación 

con la infraestructura objeto están:  

 

• Construir 20 km de troncales de la fase III 

(carrera 10 calle 26) 

• Contratar la primera fase Metro 

• Diseñar 58 parques nuevos, a través de 

Planes de Directores de Parques 

 

Sobre estas, de acuerdo con la rendición de cuentas 

hubo un cumplimiento del: 

 

• Promedió 84% donde se logró un avance en 

las obras de la Fase III de TransMilenio. 

• En la contratación de la primera fase del 

Metro no hubo % de cumplimiento. 

• En la meta de diseños de 58 parques nuevos 

no se evidencia avance de porcentaje. 

 

 

¿Cuáles considera usted fueron los mayores 

obstáculos administrativos, políticos y financieros 

para el cumplimiento de estas metas? 

El del Metro factor político y de mala gestión de los 

estudios, nunca se logró determinar con rapidez y con 

certeza unos buenos estudios del Metro, respecto a los 

parques el Distrito tiene un dilema que es lo que pasa con 

las vías que tiene que sacrificar el mejoramiento de los 

parques ya instalados para hacer los nuevos es un tema de 

recursos yo creo que en ese momento el Distrito prefiero 

mejorar los parques ya instalados que construir nuevos 

porque la construcción de nuevos implica compra de 

predios, legalización, estudios y un poco de digamos   que 

impedían que esas obras fueran más rápidas y que 

tampoco se podía realmente medir ese impacto, mientras 

era más medible el impacto ….porque  la comunidad no 

pedía parque nuevos, si no pedía el parque de la cuadra, 

troncal fase III, ahí hubo un riesgo de    y se evidencio  un 

obstáculo grande. 
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4) ¿Qué implicaciones financieras para Bogotá 

tuvo la gestión de la infraestructura durante el 

periodo de gobierno en cuestión?  

Yo creo que siempre financiero y económico  es la escases 

de recursos, pero yo creo que respecto a los parques pero 

también creo que hay un inconveniente  planeación de las 

obras, cuando se hace un estudio de una obra y se 

proyecta un costo y al momento de hacer la obra le 

aparece algo más , el problema en la demora en el tiempo 

de la entrega de las obras pues así que el costo la 

permeación financiera siempre subiera siempre fuera 

mayor siempre había una corrección monetaria 

permanente, en la gestión de los proyectos uno actualizaba 

los estudios, entonces cuando uno actualizaba los estudios 

una obra valía dos mil millones pero ya cuando se iba 

hacer ya no valía 2.mil si no  dos mil cien, mientras se 

contrataba, mientras todo eso había variación en precios, 

situación que empezaba a afectar la economía a escala 

cierre financiero. 

5) En términos de favorabilidad o des-

favorabilidad, ¿cómo califica usted la gestión de la 

contratación para la infraestructura de transporte, 

movilidad y espacio público durante el periodo en 

estudio? 

Lo que pasa es que hay que mirarlos en varios puntos de 

vista, una visión de transparencia seria por supuesto 

desfavorable de una visión de riesgos desfavorables es un 

problema en general en la contratación pública que hace 

que se engorrosa y demorada,  en temas digamos de 

eficiencia de la administración al contratar yo creo que la 

administración de ese periodo fue más eficiente haciendo 

la salvedad de que hubo transparencia  creo que si hubo 

contrataciones rápidas y hubo cosas y hubo muchos 

proyectos bien estructurados y otros no por el riesgo de la 

corrupción. 

6) ¿Qué implicaciones para la calidad de vida 

de los bogotanos tuvo la movilidad y el acceso a 

transporte público durante el periodo de la 

administración en estudio? 

Yo creo que la calidad de vida de los bogotanos respecto 

al  acceso al transporte público se ha venido deteriorando 

año tras año durante los últimos 15 años, con 

Transmilenio avanzamos mucho sin embargo 

Transmilenio se ha quedado corto a pesar de que ha 

habido un esfuerzo por tener más redes más líneas y más 

de todo sigue siendo insuficiente con la demanda, un gran  

avance el tema SITP porque permite mejor calidad del 

transporte más calidad de transporte es decir, no era lo 

mismo que usted sacar la mano y que el tipo parara, ahora 

tener algo más ordenado que no ha funcionado bien pero 

que empieza a generar una cultura y una visión distinta. 

Hubo formalización un proceso muy interesante que 

permita acceder de otra manera con mayor claridad al 

transporte    su planeación e implementación no ha sido  y 

por lo tanto puedo decir  que durante los 4 años y los 

anteriores la calidad de vida del bogotano respecto al 

transporte, no al transporte público, si no al transporte me 

refiero a movilidad del transporte en Bogotá es totalmente 

defectuosa, en Bogotá sigue siendo muy difícil moverse 

Transmilenio es muy bueno en horas valle pero en horas 
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pico es un fracaso, los buses del sistema integrado de 

transporte público inundan las calles con muy poca gente 

quiere decir que en Bogotá no se apropió el sistema y por 

lo tanto es deficiente a pesar de ser un avance. 

ANOTACIONES GENERALES:  

 

 

Su firma en este documento significa que está de acuerdo con las condiciones de la 

participación. 

 

Nombre del participante Experto 1 

Documento Si es solicitado por los jurados. 

Fecha de entrevista 12 de julio de 2017 

 

Certifico que le he explicado al participante arriba firmante, el contenido de esta hoja de 

consentimiento y le he explicado los riesgos y beneficios del trabajo.  

 

Nombre del investigador Camilo Iván Álvarez Alarcón 

Documento Si es solicitado por los jurados. 

Fecha de entrevista 12 de julio de 2017 
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GUÍA DE ENTREVISTA 

Fecha Entrevista:  

TITULO DEL PROYECTO DE 

INVESTIGACIÓN: 

Gestión de la infraestructura de transporte, 

movilidad y espacio público para el desarrollo 

sostenible en Bogotá, Estudio Retrospectivo (2008-

2011) 

Buenas tardes soy Camilo Álvarez, arquitecto y estoy por titularme como Magíster en Gestión Urbana de 

la Universidad Piloto de Colombia. 

De antemano gracias por aceptar esta entrevista la cual hace parte de mi Trabajo de Grado titulado 

“Gestión de la infraestructura de transporte, movilidad y espacio público para el desarrollo sostenible en Bogotá. 

Estudio Retrospectivo (2008-2011)”. 

Es así como las preguntas que le realizaré durante este espacio hacen referencia al problema en cuestión y a 

la experiencia que tiene usted en el tema. 

f. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN: 

OBJETIVO   GENERAL:  

Evaluar la incidencia de la gestión de la infraestructura en Bogotá, durante el periodo de gobierno 2008 -

2011, en el proceso de transformación urbana y el desarrollo urbano sostenible, a partir de lo propuesto en el Plan 

de Desarrollo para el periodo en estudio.  

OBJETIVOS   ESPECÍFICOS: 

1. Caracterizar la visión de ciudad propuesta para Bogotá a partir los objetivos, metas, programas y 

proyectos que estructuran el Plan de Desarrollo 2008 -2012. 

2. Analizar los programas y proyectos de infraestructura de transporte, movilidad y espacio público 

gestionados en Bogotá, a lo largo del período de estudio, en función de la visión de ciudad, el 

objetivo y las metas del Plan de Desarrollo. 

3. Establecer la correlación entre los objetivos, metas, programas y proyectos que estructuran el Plan de 

Desarrollo y, las actuaciones urbanas referidas a la gestión de la infraestructura y el desarrollo 

sostenible.  

g. NOMBRE DEL INVESTIGADOR:  CAMILO IVAN ALAVAREZ ALARCON 

h. NOMBRE DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 
Experto 1 -  Edil de Usaquén. 

i. PERFIL DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 

Estudio Ciencia Política y Relaciones 

Internacionales (2000-2005) en la Pontificia Universidad 

Javeriana; Especialista en Resolución de Conflictos en la 

Pontificia Universidad Javeriana; curso de Derechos 

Humanos en la Universidad Nacional; curso para ser 

acreditada como Monitora Ambiental dirigido por la 

Fundación Santa Fe y la Secretaria Distrital de Salud; 

trabaja actualmente como Edil de Usaquén desde enero 

del 2007 y es aspirante a Magister de Gestión Urbana de 

la Universidad Piloto de Colombia.  

j. PREGUNTAS: 
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2) Según lo expuesto en el plan de desarrollo y 

en los objetivos de este para el periodo objeto de la 

investigación, se plantea una visión de ciudad bajo 

el criterio de desarrollo sostenible,  

¿Qué aportes al desarrollo sostenible de la ciudad 

considera usted se lograron con la gestión de 

infraestructura de transporte, movilidad y espacio 

público realizada durante el periodo en cuestión? 

A pesar de estar contemplado objetivos frente al 

desarrollo sostenible de la ciudad, estos no se pudieron 

llevar a cabo. En el Plan de Desarrollo de Bogotá Positiva, 

se habían trazado unas metas para territorializar la 

inversión y concebir el territorio como una unidad a la 

hora de la planeación, pero no se materializó por lo menos 

en la localidad de Usaquén. A principios del año 2008 

hubo una propuesta desde la Administración central para 

que 6 localidades del Borde de los Cerros orientales 

aunaran recursos dentro de la inversión en las metas de los 

Planes de Desarrollo local y así mismo, estas se 

articularan con la Secretaria de Ambiente y la secretaría 

de Hábitat para la construcción y adecuación natural de un 

corredor ecológico en los límites de la zona urbana y la 

franja de la Reserva Forestal. De esta forma, se pretendía 

que las localidades de Usme, San Cristóbal, Santa fe, la 

Candelaria, Chapinero y Usaquén se unieran para que en 

cada vigencia se dejaran recursos en el Plan operativo 

Anual de Inversión y al final del periodo constitucional 

del Alcalde Mayor se entregara a la ciudad este corredor 

verde el cual ayudaría a frenar la construcción e invasión 

ilegal en la Reserva Forestal. Finalmente, cada Localidad, 

dentro de las decenas de problemáticas como la seguridad, 

Movilidad, temas sociales fueron priorizadas por encima 

de la propuesta Distrital y no tuvo injerencia a la hora de 

la formulación de los Planes de Desarrollo Local, ya que 

no hubo claridad de los lineamientos que el Distrito iba a 

aportar y esto sólo quedó en una propuesta Ambiental la 

cual no se concibió como una forma de planeación 

Urbana. 

3) ¿Cuáles considera usted fueron los avances 

que tuvo la ciudad en materia de espacio público 

verde y efectivo por habitante? 

 

¿Cómo incidió esto en las condiciones de 

habitabilidad de los bogotanos? 

 

En todas las localidades hubo metas para la siembra 

y mantenimiento del arbolado urbano y jardines. En 

Usaquén se cumplieron las metas anuales de 500 árboles, 

en donde no sólo se sembraron árboles y plantas 

ornamentales en parques, corredores principales, sino 

hubo tratamiento silvicultural, el cual es el indicador más 

alto en la pérdida de especies. No sólo es sembrar árboles 

en la ciudad, es cuidar los existentes y realizar 

seguimiento a los nuevos por lo menos en los tres 

primeros años de siembra para lograr los objetivos 

sostenibles y que no se pierda la inversión. 

 En cuanto a espacios verdes, se intentó fomentar la 

agricultura urbana en los barrios de los cerros Orientales, 

promoviendo la alimentación balanceada, unidades 

productivas, y un aprovechamiento de las áreas 

susceptibles para siembra y no para construcción como las 

terrazas, los balcones, los patios. 

No fue fácil que los programas tuvieran acogida por 

los habitantes en un principio y cuando finalmente las 

personas se habían capacitado por el Jardín Botánico y el 

Hospital de Usaquén en este campo, hubo cambio de 
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administración y estas metas de agricultura urbana no se 

les dio continuidad. El tiempo fue muy corto para que las 

personas alcanzaran a incidir en un cambio de las 

condiciones de habitabilidad. 

3) Entre las metas del Plan de Desarrollo en relación 

con la infraestructura objeto están:  

 

• Construir 20 km de troncales de la fase III 

(carrera 10 calle 26) 

• Contratar la primera fase Metro 

• Diseñar 58 parques nuevos, a través de 

Planes de Directores de Parques 

 

Sobre estas, de acuerdo con la rendición de cuentas 

hubo un cumplimiento del: 

 

• Promedió 84% donde se logró un avance en 

las obras de la Fase III de Transmilenio. 

• En la contratación de la primera fase del 

Metro no hubo % de cumplimiento. 

• En la meta de diseños de 58 parques nuevos 

no se evidencia avance de porcentaje. 

 

 

¿Cuáles considera usted fueron los mayores 

obstáculos administrativos, políticos y financieros 

para el cumplimiento de estas metas? 

En principio pudo existir una falla en la formulación de 

Los proyectos, pero la forma de la contratación al parecer 

primo. De igual forma, los intereses particulares primaron 

sobre el interés de la ciudad y esto pesó en la crisis de 

legitimidad que afrontó la ciudad, hasta llegar al punto 

que el alcalde electo de la ciudad no pudiera culminar el 

periodo por los escándalos de corrupción. 

La ciudad no recibió ninguna obra de impacto que 

mejorara la calidad de vida de sus habitantes. 
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7) ¿Qué implicaciones financieras para Bogotá 

tuvo la gestión de la infraestructura durante el 

periodo de gobierno en cuestión?  

En temas de obras como los andenes de la Av. 19 

en la localidad de Usaquén, tuvo implicaciones de pérdida 

de los recursos al terminar el contratista Consorcio cll 134 

en investigación por incumplir el contrato. La 

interventoría recuperó en años posteriores unos recursos, 

pero los órganos de Control como la Contraloría Distrital 

en el año 2010 manifestaron en un informe de Auditoria 

que las perdidas ascendían a 30mil millones de pesos. 

 

Al igual ocurrió con obras como el proceso de la 

construcción de Transmilenio por la calle 26, y de 

escándalos procesos de corrupción en los contratos de 

obras para la ciudad. 

8) En términos de favorabilidad o des-

favorabilidad, ¿cómo califica usted la gestión de la 

contratación para la infraestructura de transporte, 

movilidad y espacio público durante el periodo en 

estudio? 

En el tema Local, fue buena, se construyeron 

parques y se realizaron estudios y diseños en nuevos 

parques vecinales como en cedritos y Capri beneficiando a 

más de 50 mil habitantes. Esto fue favorable desde la 

perspectiva de los ciudadanos, ya que primero 

participaron con sus opiniones y visión del espacio 

público. Había varias fases en las construcciones del 

parque. Era claro que en la misma vigencia de Bogotá 

positiva no se podían culminar todos los proyectos. Sin 

embargo, se evidenció en las siguientes administraciones 

que los recursos que se invirtieron en los estudios y 

diseños no se tuvieron en cuenta para la instalación de los 

nuevos mobiliarios, ni siembra de árboles. Se ignoró la 

planeación y visión de estos parques. 

En el tema de la inversión Distrital, por ejemplo, la 

construcción de los andes de la Av. 19 desde la cll 134 a 

la cll 151 terminó en investigaciones disciplinarias y 

fiscales. No se concluyeron las obras con la calidad de los 

materiales requeridos, ni la idoneidad del contratista. La 

contraloría Distrital intervino cuando ya era evidente el 

desfalco, el cual a hoy 2017 se sigue sin efectuar pólizas 

de estabilidad. Estos recursos fueron de cobros de 

valorización, por ello a hoy prevalece la desconfianza de 

este modo de contribución para financiar obras públicas. 

9) ¿Qué implicaciones para la calidad de vida 

de los bogotanos tuvo la movilidad y el acceso a 

transporte público durante el periodo de la 

administración en estudio? 

En este periodo se aprobó el pico placa por horas 

precisamente a raíz de la congestión vial y los problemas 

que se empezaban a exacerbar en la Movilidad. Para el 

año 2011, la Veeduría Distrital dio unas alertas sobre la 

situación que atravesada Bogotá, en donde los últimos seis 

años la malla vial sólo había crecido en 390 kilómetros 

(2,7%), pero en el mismo periodo, el número de vehículos 

matriculados en la ciudad se había duplicado al pasar de 

666 mil a más de un millón 270 mil (91%). 

 

“Estos factores han incidido en la disminución de la 

velocidad para todas las modalidades de transporte, en 
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especial para los vehículos particulares, pues mientras que 

hace cinco años transitaban a 33 km/h, ahora lo hacen a 24 

km/h. (veeduría, 2011,recuperado 

http://www.elespectador.com/noticias/bogota/numero-de-

vehiculos-bogota-crecio-un-91-y-malla-vial-27-articulo-

312471) 

 

A pesar de todas estas cifras, la ciudad no tuvo un 

cambio significativo en la ampliación de nuevas redes de 

Transmilenio, ni vías, ni puentes (solo el de la CLL 100), 

no se inició el tren de cercanías, ni el metro cable en la 

zona del Codito, antes la percepción de la comunidad es 

que después de la medida del pico placa la cual fue 

restrictiva, finalmente no contribuyó a mejorar la 

movilidad, ni a desestimular el uso del vehículo, al 

contrario lo incrementó así como la compra de un segundo 

vehículo y motos. Es decir, la calidad de vida de los 

ciudadanos se ha visto cada vez peor, en donde hoy un 

ciudadano puede pasar casi un mes al año en un trancón. 

 

ANOTACIONES GENERALES:  

 

 

Su firma en este documento significa que está de acuerdo con las condiciones de la 

participación. 

 

Nombre del participante Experto 2. 

Documento Si es solicitado por los jurados. 

Fecha de entrevista 11 de julio de 2017 

 

Certifico que le he explicado al participante arriba firmante, el contenido de esta hoja de 

consentimiento y le he explicado los riesgos y beneficios del trabajo.  

 

Nombre del investigador Camilo Iván Álvarez Alarcón 

Documento Si es solicitado por los jurados. 

Fecha de entrevista 11 de julio de 2017 

 

 

http://www.elespectador.com/noticias/bogota/numero-de-vehiculos-bogota-crecio-un-91-y-malla-vial-27-articulo-312471
http://www.elespectador.com/noticias/bogota/numero-de-vehiculos-bogota-crecio-un-91-y-malla-vial-27-articulo-312471
http://www.elespectador.com/noticias/bogota/numero-de-vehiculos-bogota-crecio-un-91-y-malla-vial-27-articulo-312471
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GUÍA DE ENTREVISTA 

Fecha Entrevista: 11 de julio de 2017 

TITULO DEL PROYECTO DE 

INVESTIGACIÓN: 

Gestión de la infraestructura de transporte, 

movilidad y espacio público para el desarrollo 

sostenible en Bogotá, Estudio Retrospectivo (2008-

2011) 

Buenas tardes soy Camilo Álvarez, arquitecto y estoy por titularme como Magíster en Gestión Urbana de 

la Universidad Piloto de Colombia. 

De antemano gracias por aceptar esta entrevista la cual hace parte de mi Trabajo de Grado titulado 

“Gestión de la infraestructura de transporte, movilidad y espacio público para el desarrollo sostenible en Bogotá. 

Estudio Retrospectivo (2008-2011)”. 

Es así que las preguntas que le realizaré durante este espacio hacen referencia al problema en cuestión y a 

la experiencia que tiene usted en el tema. 

k. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN: 

OBJETIVO   GENERAL:  

Evaluar la incidencia de la gestión de la infraestructura en Bogotá, durante el periodo de gobierno 2008 -

2011, en el proceso de transformación urbana y el desarrollo urbano sostenible, a partir de lo propuesto en el Plan 

de Desarrollo para el periodo en estudio.  

OBJETIVOS   ESPECÍFICOS: 

1. Caracterizar la visión de ciudad propuesta para Bogotá a partir los objetivos, metas, programas y 

proyectos que estructuran el Plan de Desarrollo 2008 -2012. 

2. Analizar los programas y proyectos de infraestructura de transporte, movilidad y espacio público 

gestionados en Bogotá, a lo largo del período de estudio, en función de la visión de ciudad, el 

objetivo y las metas del Plan de Desarrollo. 

3. Establecer la correlación entre los objetivos, metas, programas y proyectos que estructuran el Plan de 

Desarrollo y, las actuaciones urbanas referidas a la gestión de la infraestructura y el desarrollo 

sostenible.  

l. NOMBRE DEL INVESTIGADOR:  CAMILO IVAN ALAVAREZ ALARCON 

m. NOMBRE DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 

Experto 2 – Experto en Instrumentos de 

Ordenamiento territorial. 

n. PERFIL DE LA PERSONA A 

ENTREVISTAR: 

 

Arquitecto UPC. Maestría en Instrumentos de 

Ordenamiento Urbano – Regional, Universidad Nacional 

de Colombia. Especialización en Instrumentos de 

Ordenamiento Urbano y Regional, Universidad Nacional 

de Colombia. Diplomado en Planeación y Ordenamiento 

Territorial, UPB. Diplomado en Arquitectura Sostenible – 

Universidad Piloto de Colombia. 

Profesor de Estructuras de Gobierno Territorial de 

la MGU. 

o. PREGUNTAS: 
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4) Según lo expuesto en el plan de desarrollo y 

en los objetivos de este para el periodo objeto de la 

investigación, se plantea una visión de ciudad bajo 

el criterio de desarrollo sostenible,  

¿Qué aportes al desarrollo sostenible de la ciudad 

considera usted se lograron con la gestión de 

infraestructura de transporte, movilidad y espacio 

público realizada durante el periodo en cuestión? 

El periodo del 2008 al 2011, se caracterizó por no hacer 

aportes importantes al desarrollo sostenible, expresados en 

pocos o ningunos desarrollos de los Sistemas 

Estructurantes de la ciudad, como son vías y transporte, 

espacio público, servicios públicos y equipamientos. 

5) ¿Cuáles considera usted fueron los avances 

que tuvo la ciudad en materia de espacio público 

verde y efectivo por habitante? 

 

¿Cómo incidió esto en las condiciones de 

habitabilidad de los bogotanos? 

El atraso en los sistemas estructurantes y la no ejecución 

de lo planteado por estudios del POT del 2000 y la 

administración anterior en vías y transporte, no permitió 

reducir el déficit de metros 2 por habitante, los problemas 

en el atraso de la Fase III, desencantaron a la ciudadanía 

que esperaba avances en espacio público asociados a la 

construcción de los sistemas generales, conforme al 

programa de ejecución del POT correspondiente a este 

periodo. 

3) Entre las metas del Plan de Desarrollo en relación 

con la infraestructura objeto están:  

 

• Construir 20 km de troncales de la fase III 

(carrera 10 calle 26) 

• Contratar la primera fase Metro 

• Diseñar 58 parques nuevos, a través de 

Planes de Directores de Parques 

 

Sobre estas, de acuerdo con la rendición de cuentas 

hubo un cumplimiento del: 

 

• Promedió 84% donde se logró un avance en 

las obras de la Fase III de Transmilenio. 

• En la contratación de la primera fase del 

Metro no hubo % de cumplimiento. 

• En la meta de diseños de 58 parques nuevos 

no se evidencia avance de porcentaje. 

 

 

¿Cuáles considera usted fueron los mayores 

obstáculos administrativos, políticos y financieros 

para el cumplimiento de estas metas? 

El problema de corrupción en la contratación y ejecución 

de las obras fue el principal factor para que no se pudiera 

terminar la Fase III de Transmilenio, y el avance en la 

Fase IV Troncal de la séptima, no hubo ningún adelanto 

en el tema metro, y no se evidencio avances en el diseño 

de parques de escala urbana, ni zonal. 

 

La corrupción distorsiona el esfuerzo de la planeación, y 

daña la confianza ciudadana. 
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10) ¿Qué implicaciones financieras para Bogotá 

tuvo la gestión de la infraestructura durante el 

periodo de gobierno en cuestión?  

El problema de la contratación amañada y las coimas 

repartidas a diferentes niveles de la administración, 

ocasionaron pérdidas significativas de recursos. Que, por 

un lado, se perdieron, por otro no se ejecutaron las obras 

en los porcentajes planeados, y por último significaron la 

destitución del alcalde Moreno. elegido popularmente. 

11) En términos de favorabilidad o des-

favorabilidad, ¿cómo califica usted la gestión de la 

contratación para la infraestructura de transporte, 

movilidad y espacio público durante el periodo en 

estudio? 

La gestión en infraestructura de movilidad fue 

desfavorable, se atrasaron las fases de Transmilenio y no 

se avanzó en temas del metro y la malla arterial de la 

ciudad. 

 

Relacionado al espacio público, que está asociado muy 

estrechamente al sistema de movilidad no se construyeron 

nuevas redes articuladoras de sectores de la ciudad de 

escala urbana ni zonal. 

12) ¿Qué implicaciones para la calidad de vida 

de los bogotanos tuvo la movilidad y el acceso a 

transporte público durante el periodo de la 

administración en estudio? 

La movilidad y el transporte son determinantes para 

el mejoramiento de la calidad de vida, la cual aparece 

representada en contribuir a reducir los problemas que 

surgen del desempleo, educación, salud, mejoramiento 

integral de vivienda, de barrios, y servicios públicos. 

Una eficiente movilidad urbana representada en 

Redes y medios de transporte conecta y articula sectores 

de la ciudad, mejorando la habitabilidad mediante nuevas 

redes de servicios públicos, acceso para definir espacios y 

lograr un mejoramiento del contexto urbano, buena y 

eficiente localización de los equipamientos de diferentes 

escalas. 

 

ANOTACIONES GENERALES:  

La administración de Samuel Moreno fue un gran escollo para el desarrollo de la ciudad. No garantizo el 

desarrollo sostenible conforme al espíritu que acompaña la Planeación Territorial y la Gestión Urbana. Puso en 

evidencia un problema que ha acompañado el diario vivir de nuestra nación y nuestra ciudad, como es la 

“corrupción “, que desdibuja el futuro que se ha decidido en la planeación y daña la confianza de la ciudadanía 

en los lideres elegidos popularmente para conducir los destinos de la sociedad. 

 

La planeación territorial y la Gestión Urbana son instrumentos espacio temporales que deben garantizar el 

desarrollo sostenible de las ciudades, pues su filosofía compromete no solo la generación actual sino las 

generaciones futuras.  

 

 

 


