BOGOTÁ NO SUPERÓ EL PROBLEMA DE LA MOVILIDAD* 

EN EL AÑO 2000

DIAGNÓSTICO   

El crecimiento y desarrollo de las ciudades, como fenómeno de evolución social, económico y político, trae consigo, entre otros problemas, el relacionado con la movilidad o desplazamiento de sus habitantes, los cuales se ven abocados a emplear los distintos medios de transporte existentes: vehículos de servicio público y particular, motocicletas, bicicletas, vehículos de tracción animal o bien trasladándose a píe. 

La mayor concentración urbana de población en Colombia se encuentra en Bogotá. Algo más del 22% de los colombianos habitan en esta ciudad. El Distrito Capital a nivel latinoamericano marca la diferencia; aunque posee menos población que otras capitales, la tasa de crecimiento poblacional es alta. Muestra de ello es que en el período 1975-1995 alcanzó un crecimiento del 3.05%, solo equiparable al de Lima o La Paz.
 

Este fenómeno en condiciones normales de crecimiento de población por nacimientos, sin tener en cuenta que Bogotá es uno de los principales centros donde se refugian los migrantes debido a las condiciones de violencia, desempleo y a las supuestas oportunidades que brinda esta ciudad.

Como consecuencias del incremento poblacional,  los diferentes medios de transporte utilizados por los habitantes de la ciudad para movilizarse han aumentado, al igual que la demanda de espacio para su desplazamiento, y la demanda de mantenimiento de la infraestructura existente, que permita un adecuado traslado vehicular y peatonal en la ciudad.

La situación descrita anteriormente, ha conllevado a que la administración Distrital, se dedique a la construcción de la infraestructura urbana, de tal forma que ésta se adecue a las nuevas necesidades de la población bogotana.

La historia de la movilidad en Bogotá D.C. está colmada de hechos de gran trascendencia. Uno de los más importantes, acontecido entre la conquista y la colonia, tiene relación con el transporte público urbano. Fue hacia el año 1884, que se inauguró el primer sistema de transporte público urbano: el tranvía tirado por mulas, propiedad de la empresa Bogotá City Railway Company, proseguido de la inauguración en 1889 del tren de la Sabana
.

Durante el siglo XX, se han producido una serie de acontecimientos que marcan el hito del transporte moderno, orientado a solucionar el problema de movilidad de un conglomerado de ciudadanos residentes y visitantes de Bogotá. 

En ese orden de ideas, en el año 1916 se inicia la construcción de la línea del tranvía a San Cristóbal, la cual bajaba en sentido oriente–occidente desde la carrera 8ª Este, a lo largo de la calle 11 sur hasta unirse con la carrera Séptima, que era el principal eje comercial de la ciudad.  Posteriormente en el año 1920, del tranvía de mulas se pasa al tranvía eléctrico y dos años después, aparecen los primeros tres buses de transporte público. Tres años después, se crea la primera empresa privada de transporte urbano
.

En 1930, la municipalidad extendió el servicio del tranvía electrificado por la carrera 13 hasta la remota esquina de la calle 72; en 1934, se crea la Cooperativa de Buses Ltda., primera empresa de transporte urbano fundada por propietarios de buses; en el año 1947, la Empresa de Buses de Bogotá importa los primeros trolebuses fabricados en Canadá y se comienzan a traer los autobuses construidos en aluminio.  

Para el año 1948, en Bogotá se movilizaban 70 vehículos del tranvía municipal y 40 autobuses; la empresa privada de transporte colectivo contaba con 650 automotores. Ese mismo año, la alcaldía de Bogotá decreta (en abril) la supresión del tranvía en el centro de la ciudad y el levantamiento de los rieles de las calles
.

Durante 1959  se crea la Empresa Distrital de Transporte Urbano (EDTU), que pone a circular los trolebuses; el transporte público se diversifica con el uso de vehículos como busetas y colectivos en la década de los setenta; en 1985 comienza a circular en la ciudad el bus ejecutivo; se estrena la troncal de la Caracas en 1987 y en el año 2000 entra en operación el sistema de transporte masivo Transmilenio, que movilizará en sus buses articulados el 12% de los pasajeros de la ciudad (350.000)
.   

Igualmente, en la década del 90 se empieza a dar relevancia a otras formas de movilización, para proveer a la ciudad de sistemas alternativos de desplazamiento que permita recuperar espacios públicos, como son las ciclorutas y los andenes, construyendo corredores adecuados que admitan este tipo de desplazamiento, y los ciudadanos gocen de comodidad y seguridad, suponiendo que se va a disminuir la demanda del transporte motorizado.

La dificultad en la circulación normal tanto vehicular como peatonal en el Distrito Capital, ha venido siendo atendida mediante la rehabilitación de la malla vial, la construcción y mantenimiento de puentes vehiculares y peatonales, la construcción y rehabilitación de vías locales, la construcción de andenes y ciclorutas, y el desarrollo normativo y reglamentario que conduzca a garantizar un apropiado tránsito y transporte en la ciudad. Al margen de los anterior, y auncuando las administraciones Distritales han realizado  esfuerzos para que la movilidad sea adecuada, siguen persistiendo factores que la dificultan.

Los inadecuados mantenimientos, rehabilitaciones y repavimentaciones; la insuficiente construcción de obras de infraestructura vial o peatonal de la malla vial; el mal estado generalizado de vías secundarias, que no se soluciona con el diario taponamiento de huecos, la carencia de una malla intermedia zonal y local, son algunas de las situaciones que provocan “sobrecargas de las vías principales debido a desplazamientos que deberían soportar las vías locales”

Aunado a lo anterior, la gran cantidad de “huecos,  ondulaciones, baches y el desgaste o terminación de la vida útil de los pavimentos de las vías de la ciudad, son factores que ocasionan incremento en los tiempos de desplazamiento de los ciudadanos; accidentes y daños a los vehículos, y el aumento de muertes por accidentes de tránsito, pueden catalogarse como los elementos primarios que afectan de manera directa el comportamiento de los habitantes, hechos que se manifiestan en estrés y en crecimiento de enfermedades cardiorespiratorias, patologías que coadyuvan a desmejorar la calidad de vida de los ciudadanos y a disminuir la productividad urbana”
.

Teniendo en cuenta que la regulación del tránsito y transporte continua siendo inadecuada, los esfuerzos emprendidos se dedicaron en mayor medida a la construcción, puesta en marcha y funcionamiento de Transmilenio, a través de actividades de señalización, semaforización, control a buses piratas y reducción de accidentalidad. De otra parte, la “insuficiente señalización y demarcación, las intersecciones con altos índices de accidentalidad y los largos tiempos de desplazamiento urbano”
, aunados a la inadecuada reglamentación de los usos viales, de transporte, paraderos y rutas de servicio público, se constituyen en otros factores de riesgo que afectan la calidad de vida de la población.

Continua denotándose deficiencia institucional en los procesos dirigidos a planificar, intervenir y mantener el sistema de transporte de manera racional en el Distrito Capital. En idéntico sentido puede afirmarse, que el manejo del tráfico, la deficiente infraestructura de seguridad y la precaria capacitación a peatones y conductores, contribuyen en gran medida a generalizar el caos en la movilidad vehicular citadina. 

A pesar que la infraestructura vial se ha venido rehabilitando exclusivamente para el sistema de transporte masivo, el resto de rutas autorizadas de transporte de servicio público, ha sido desplazado para  que circule de manera atomizada por vías principales y secundarias, que no tienen la capacidad, señalización, semaforización y espacios peatonales suficientes que permitan una adecuada movilidad vehicular y peatonal de los ciudadanos.

Aunado a lo anterior, al resto del transporte de servicio público, no se le ha dado el mismo tratamiento que al sistema trasmilenio, razón por la cual, los tiempos de desplazamiento por la ciudad continúan siendo un problema para los ciudadanos. De igual manera, la infraestructura de la malla alterna que se está utilizando por el desplazamiento de las rutas y la implementación de las colectoras para Transmilenio, se está deteriorando continuamente.
 

De acuerdo con la  información suministrada por la Secretaría de Obras -SOP-, la ciudad de Bogotá cuenta aproximadamente con 10.710 kilómetros - carril de vías, de las cuales 6.965 son vías locales, 2.434 principales y 1.342 colectoras, información distinta a la reportada por el Instituto de Desarrollo Urbano -IDU-, cuando señala que  “actualmente la malla vial cuenta con 13.694 Km-carril, de las cuales, 2.443 Km-carril son vías principales, 3.989 Km - carril de vías secundarias y 7.262 de vías locales.

Cuadro 1 TAMAÑO Y ESTADO DE LA MALLA VIAL DE BOGOTÁ

SOP
IDU

Tipo de vía


Km/carril
%
%

Mal Estado
Km/carril
%
%

Regular

Estado

Principal
2.434
22.6
4
2.443
16
39

Colectora
1.342
12.5
20


34

Local
6.934
64.9
23
7.262
54
25

Secundaria



3.989
30


Total
10.710
100
47%
13.694
100
98

Fuente: Balance Social Secretaría de Obras Púlicas e Instituto de Desarrollo Urbano, vigencia 2000

Para la Secretaría de Obras, el 20% de las vías colectoras, el 23% de las vías locales y el 4% de las vías principales se encuentran en mal estado o estado crítico, cifra coincidente con la reportada por el IDU, que adicionalmente afirma que el 39% de las vías principales, el 34% de las colectoras y el 25% de las locales se encontraban en estado regular y necesitaban atención urgente
.

Con la información suministrada puede afirmarse, que en buen estado se encontraría el 57% de las vías principales, el 46% de las colectoras y el 52% de las locales.

Al margen de lo anterior, con el propósito de diseñar y construir una infraestructura apropiada para la movilidad peatonal, las últimas administraciones Distritales han trabajado por el mantenimiento, construcción, adecuación y recuperación de áreas, que le permita a los ciudadanos utilizar de una manera más racional los espacios públicos.

En lo que tiene que ver con la circulación del parque automotor, y tomando como fuente de información a la Secretaría de Tránsito, están matriculados en el Distrito 684.428 automotores, incluidos los 5.271 vehículos registrados en el año 2000. Sin embargo, la información atinente sobre  el número de vehículos que circulan por la ciudad para la vigencia 2000, se mantiene en 880.000, cifra idéntica a la presentada en la vigencia 1999, sin tener en cuenta los 300.000 vehículos flotantes que afectan la malla vial de Bogotá. 

De acuerdo con lo anterior, puede inferirse que la Secretaría de Tránsito  desconoce, o no se registra la información relacionada con el número de vehículos matriculados fuera del distrito, pero con domicilio en la ciudad, ni del numero de vehículos de transporte público que fue retirado del servicio, como resultado de la operación de Transmilenio, hechos que conducen a fundamentar que la información  suministrada no es del todo confiable.

En términos generales,  durante la vigencia del Plan de Desarrollo POR LA BOGOTÁ QUE QUEREMOS (1998 - 2000) la administración Distrital para dar solución al problema de la movilidad, presupuestó la suma de $1.943.895.4 millones y ejecutó el 70% de éste, que corresponde a $1.368.401,9 millones, como se puede observar en el Cuadro  2.

Cuadro  2 PRESUPUESTO 1998-2000



   (millones de pesos)
PRESUPUESTO
2000

1999

1998



DEFINITIVO
EJECUTADO
%
DEFINITIVO
EJECUTADO
%
DEFINITIVO
EJECUTADO
%

ENTIDADES


IDU
679.885.2
652.509.5
95.97
714.984.0
634.647.0
92.6
319.909.2
292.267.9
91.3

SEC.TRANSITO 
44.218.4
41.437.2
96.0
50.100.0
43.125.0
86.1
21.890.9
13.162.9
60.1

TRANSMILENIO
41.669.1
41.069.3
98.5
1.255.0
583.0
46.5
0
0
0

SEC. OBRAS  P.
0
0
0
5.399.0
5.390.0
99.8
114.779.6*
114.779.6
100

TOTALES


765.772.7
735.016.0
95.9
771.738.0
638.745.0
88.6
456.579.7
420.210.4
92

Fuente: Ejecución Presupuestal Unidades de Finanzas Públicas y Consolidación Global Resultados y Control de Calidad, Contraloría de Bogotá.

*En la vigencia 1998, a la Secretaría de Obras no se le asignó presupuesto de inversión. La cifras  consignadas en el cuadro, son  reservas de presupuesto del Plan FORMAR CIUDAD. 

Durante las vigencias 1998 - 2000, las entidades responsables de solucionar el problema de la movilidad en el Distrito Capital invirtieron la suma de $1.7 billones, cifra que corresponde al 89.9% de ejecución. Dentro de esta partida, se encuentran dineros transferidos por el gobierno nacional y el Fondo Nacional de Regalias, recursos situados del orden de $102. 275.2 millones. No obstante ejecutados estos recursos, aún persisten grandes deficiencias en la rehabilitación de la malla vial y habilitación de la peatonal, hechos que continúan afectando la movilidad de los bogotanos y con ellos su calidad de vida. 

En general, el diagnóstico sobre movilidad sigue siendo precario por parte de las entidades que atienden el problema, razón por la cual no se puede establecer si han variado los factores que dificultaban la movilidad  en Bogotá en las vigencias 1999-2000. 

Se parte entonces de la base, de que los diferentes medios de transporte utilizados por los habitantes de la ciudad para movilizarse, sigue creciendo y que persiste una indebida ocupación de andenes y puentes peatonales, lo que ocasionado por parte de la ciudadanía demanda de espacio para su desplazamiento y demanda de mantenimiento de la infraestructura existente, de tal forma que permita un adecuado transitar vehicular y peatonal en la ciudad.

GESTIÓN SOCIAL
De acuerdo a la organización de la administración Distrital, las entidades que atienden el problema de movilidad, desde diferentes ópticas, son el Instituto de Desarrollo Urbano, la Secretaria de Obras Públicas, la Secretaría de Tránsito y Transporte, y la Empresa de Transporte del Tercer Milenio, Transmilenio, como puede observarse en el Cuadro 3. De igual forma, de manera subsidiaria, las localidades invierten recursos para coadyuvar a la solución del problema en el área de influencia de su jurisdicción.

Cuadro  3 . COMPETENCIAS DE LAS ENTIDADES EN LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA

ENTIDADES FUNCIONES


IDU
STT
SOP
TRANSMILENIO

1. FIJACIÓN DE POLÍTICAS, OBJETIVOS Y PLANES DE OBRAS PÚBLICAS
X

X


2. DESARROLLO VIAL





Estudios Generales
X




Planeamiento
X


X

Estudios Específicos
X


X

Licitación y contratación
X




Construcción intervención
X

X
X

Mantenimiento vial
X

X


INVENTARIO VIAL
X




Financiación 
X




3. TRÁNSITO





Información estadística

X



Estudios Generales

X



Definición Políticas

X



Regulación y Control

X



Educación y Seguridad Vial

X



4. TRANSPORTE





Gestionar, organizar, planear el sistema de transporte público masivo



x

Información estadística

X



Estudios generales y específicos
X
X



Regulación 

X



Tarifas

X

x

Rutas

X



Control

X



Transporte Masivo



X

Fuente: Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social Contraloría de Bogotá

Las entidades mencionadas durante la vigencia 2000, adelantaron una serie de actividades orientadas a solucionar total o parcialmente el problema de la movilidad en la ciudad, y de esta forma contribuir en el mejoramiento de la calidad de vida y el bienestar general de la población capitalina.  

Con respecto a la gestión social, las entidades a excepción de la Secretaría de Obras, continúan sin cuantificar y focalizar la población que se beneficia con la ejecución de obras físicas, razón por la cual este informe no arroja resultados en términos poblacionales, sino en términos de gestión.

En cumplimiento de la política Distrital para la movilidad, las entidades que atienden el problema realizaron 35 acciones orientadas a la construcción, mantenimiento y señalización de la malla vial; 6 en materia de tránsito y 1 relacionada con el transporte público urbano.

Como resultado, se observó que de 42 actividades programadas, solo 5 de ellas, es decir el 11.9% se cumplieron totalmente, 13 actividades no alcanzaron a superar el  50% de la meta propuesta, correspondiéndole un peso de 30.9% y, de las 23 actividades restantes, el cumplimiento de sus metas estuvo fluctuando entre mayor y menor porcentaje de ejecución. 

Las actividades se agruparon por resultados de metas físicas propuestas, con el fin de destacar la gestión durante la vigencia 2000, como puede observarse en el Cuadro  4.

Cuadro  4 

[image: image1.wmf]RESULTADOS METAS PROPUESTAS MOVILIDAD VIGENCIA 2000

No.

ACCIONES MOVILIDAD INFRAESTRUCTURA

META

META

%

POBLACIÓN

PROPUESTA

CUMPLIDA

1

CONSTRUCCIÓN  VIAS LOCALES KM CARRIL

130,2

37,01

28,42

2

MANTENIMIENTO VÍAS LOCALES (M)

205748

2.178.586

3

REPARCHEO HUECOS LOCALIDADES

70796

4

REHABILITACIÓN VÍAS Km - CARRIL

42,07

42,07

100

5

ADQUISICIÓN PREDIOS (Ha.)

15

6,79

42,9

6

ADQUISICIÓN PREDIOS 

236

124

48,96

7

CONSTRUCCIÓN Kmts CARRIL

49,63

41,27

83,28

8

CONSTRUCCIÓN ESTRUCTURA DE INTERSECCIÓN (Mts)

2500

2500

100

9

CONSTRUCCIÓN Kmt - CARRIL DE TRONCAL

20

17,85

89,25

10

ESTUDIOS Y DISEÑOS

17

13,6

65,1

11

CONSTRUCCIÓN ESTRUCTURA DE PUENTES Y PONTONES (Mts)

2900

2766

95,7

12

CONSTRUCCIÓN ESTRUCTURA DE VÍAS (Mts2)

12850

2104

16,37

13

MANTENIMIENTO Kmt - CARRIL

200

17

8,5

14

CONSTRUCCIÓN DE CICLORUTAS

118,2

92,83

78,5

15

CONSTRUCCIÓN TERMINALES PRINCIPALES

4

1

0,25

16

CONSTRUCCIÓN PARADEROS (Mts2)

20980

20061

95,6

17

CONSTRUCCIÓN TERMINALES ALIMENTADORAS

2

1

50

18

CONSTRUCCIÓN PATIOS TALLER Y PARQUEO

4

1

25

19

SEÑALIZACIÓN VÍAS (Kmts) INFORMACIÓN / DEMARCACIÓN 

3496

4092

95,16

20

ADECUACIÓN DE PAVIMENTOS (Mts2)

509000

365070

71,7

21

REHABILITACIÓN VÍAS (Mts2)

192000

184320

96

22

REHABILITACIÓN ANDENES (Mts2)

92400

12246

6

23

CONSTRUCCIÓN PUENTES PEATONALES

13

7

53,8

24

MANTENIMIENTO PUENTES VEHICULARES

21

13

47,6

25

CONTROL CALIDAD A OBRAS (Km./carril).

400

624,1

156

26

CONSTRUCCIÓN DE ESTRUCTURA PUENTES PEATONALES (Mts2)

7246

1660

22,91

27

CONSTRUCCIÓN ZONA BAJO PUENTES VEHICULARES (Mts2)

60000

50930

84

28

CONSTRUCCIÓN EJE AMBIENTAL (Mts2)

8000

7200

90

29

CONSTRUCCIÓN DE ALAMEDAS (MtS2)

75000

52255

69,6

30

MANTENIMIENTO ESPACIO PÚBLICO (Kms2) Mts

100000

100000

100

31

INTERVENCIONES ÁRBOLES CAIDOS

37000

37000

100

32

MANTENIMIENTO PUENTES PEATONALES

118

48

41

33

CONSTRUCCIÓN ANDENES, SEPARADORES, SARDINELES (Mts2)

338729

288291

74

34

RECUPERACIÓN ANDENES (Km)

250

250

100

35

AUDITORIAS OBRAS

14

10

71

ACCIONES MOVILIDAD TRANSITO

1

CONTROL VEHÍCULOS EMISIÓN GASES

32000

16638

51,9

32000

2

SEMAFORIZACIÓN INTERSECCIONES

80

78

97,5

3

MONITOREO TRAFICO

200

850

425

4

INSTALACIÓN DETECTORES INFRACCIÓN SEMÁFORO

10

0

0

5

CAPITALIZACIÓN EMPRESAS OPERADORAS TRANSMILENIO

16

5

31,2

6

CAPACITACIÓN E INFORMACIÓN SISTEMA TRANSMILENIO

237517

TRANSPORTE

1

REORGANIZACIÓN RUTAS

639

63,9

10%


Fuente:  Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social, Contraloría de Bogotá

De las actividades realizadas por las entidades que atienden el problema social identificado, el Instituto de Desarrollo Urbano -IDU- llevó a cabo el 76.19%; de éstas, el 65.62% estuvieron orientadas a la construcción y mantenimiento de la infraestructura física de la malla vial del Distrito Capital, otorgándose mayor énfasis a la infraestructura para el transporte público por donde circulará Transmilenio. De otra parte, el 6.25% de las actividades se dirigieron a la adquisición de predios para la construcción y mejoramiento de la malla vial, la construcción de las Avenidas Longitudinal de Occidente y Ciudad de Cali, la terminación de la calle 80 y la Avenida Caracas y la habilitación de vías secundarias.

De igual forma,  el 15.6 % de las actividades se orientó a la contratación de estudios y diseños, a la práctica de auditorias de obras, al control de calidad de las mismas y a la señalización de vías kilómetro carril, ver gráfico 1.
Gráfico  1 
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Fuente: Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social, Contraloría  de Bogotá

Para la realización de actividades y el cumplimiento de metas propuestas para la solución del problema de movilidad, el IDU presupuestó para la vigencia 2000 la suma de  $547.505.1 millones, destinados a la construcción y mantenimiento de la infraestructura física de la malla vial del Distrito Capital, de los cuales ejecutó el 42.66% que equivalen a  $233.601.0 millones.

Del 34.3% de actividades restantes llevadas a cabo por el IDU, el 81.1% estuvo encaminado a la construcción y mantenimiento de la infraestructura peatonal y el 18.9% de éstas, corresponde a la consolidación del espacio colectivo de la ciudad (puentes peatonales, andenes, alamedas, ciclorutas) y a la recuperación de zonas verdes.

Para la solución de este problema, “presenta un dato de 788.668 m2 construidos de espacio público, sin diferenciar ni detallar lo construido por andenes, separadores, alamedas y zonas bajo puentes; lo cual no permite evaluar adecuadamente la población beneficiada, por cuanto no es claro que por ejemplo, el beneficio entre un separador y una alameda es totalmente diferente, así como sus niveles de inversión y su goce
”.
El comportamiento presupuestal concebido para el cumplimiento de las actividades propuestas y las metas programadas, en la construcción y mantenimiento de la infraestructura peatonal de Bogotá, ascendió a la suma de $122.559.6 millones ejecutando $33.022.2 millones, equivalentes tan solo al 26.9% de lo previsto.

En términos generales, el IDU invirtió durante la vigencia 2000 la suma de $266.623.3 millones que corresponden al 39.7% del presupuesto total asignado, postergando para la vigencia 2001 la terminación de las obras propuestas.

Adicionalmente, para cumplir con los objetivos relacionados con la movilidad, el IDU emplea 55 funcionarios de planta, quienes devengan al año $1.160.4 millones y, vincula mediante la modalidad de prestación de servicios 70 contratistas a quienes cancela por concepto de honorarios la suma de $1.411.2 millones.

Aun cuando el IDU es preciso al plantear 2 tipos de problemas que atiende (movilidad vehicular y peatonal), al establecer en términos físicos las metas, no permite la construcción de los indicadores de cobertura, se dan cifras poblacionales globales, porque consideran “que todos los habitantes de la ciudad se benefician al desplazarse con mayor fluidez sobre la malla vial y con mayor seguridad y confort sobre andenes, alamedas, puentes peatonales y demás elementos constitutivos del espacio público”
.

Sobre el particular, es necesario precisar que mientras no se focalicen las acciones de construcción, mantenimiento, adecuación y recuperación del espacio público, no es factible cuantificar realmente la población que se beneficia con su gestión social.

Lo anteriormente descrito, puede visualizarse de mejor manera a través de un paradigma: en el caso de la Avenida Caracas, los vehículos que se movilizan por ésta son los del sistema Transmilenio, taxis y vehículos particulares; por lo tanto no se puede afirmar que todos los vehículos que transitan en Bogotá lo hacen por la Caracas, ni que esta vía linde con todas las localidades.

Otro ejemplo que permite desvirtuar este tipo de planteamientos, es el relacionado con las ciclo rutas, que actualmente solo favorecen a la población que la utiliza como un medio recreativo y que sí es factible cuantificar. No puede entonces sustentarse que éstas benefician a la totalidad de la población Bogotana. Si bien van a estar en el futuro por toda la ciudad, no todos los habitantes tendrán el medio para movilizarse (bicicleta) y si lo tienen, no se ha construido la infraestructura necesaria (parqueaderos, lokers, duchas, seguridad, etc), que motive a la población al uso de ese medio de transporte.
Con respecto a la calidad, entendida ésta como el conjunto de cualidades de los bienes construidos u ofrecidos, frente a los estándares establecidos por autoridades reconocidas, el IDU no establece parámetros que permitan calificar, de una parte sus características y de otra, establecer en que medida la comunidad tiene la posibilidad de acceder a los bienes que brinda el Estado, al tiempo que transcurre desde que se requiere el bien hasta el momento en que se hace uso de él y, a que éstos bienes o servicios se presten sin interrupción en el tiempo y en el espacio.

Las condiciones descritas corresponden a indicadores de atención de los bienes o servicios. El tratamiento que el IDU les otorga es netamente matemático y no conduce a precisar la relación de causalidad.

El IDU no ejerce la participación ciudadana como está normado, sino que a través de un proyecto denominado “Participación Comunitaria”, cuyo propósito  es el de  fomentar el sentido de pertenencia entre los ciudadanos e involucrar a la comunidad en la ejecución de proyectos, vinculándolos para desarrollar programas de gestión compartida
. Como consecuencia del desarrollo del proyecto, la comunidad presentó 1500 solicitudes de ejecución de obras, de las cuales en la medida que hubo disponibilidad de recursos se ejecutaron aproximadamente 500 de ellas.

Con los convenios “vías y andenes en concreto” y “vías en concreto y andenes en adoquín”, en los que el IDU participa con el 57% de la ejecución de las obras mediante el suministro de concreto, estudios, diseños e interventoría, y la comunidad participa con el 43% mediante la contratación de los constructores, se plantea que es la forma como la comunidad participa en la ejecución de proyectos; es decir que la comunidad en el área de ejecución de obras es tenida en cuenta para cumpla con el convenio.

De otro lado, se plantea que la ciudadanía participa en el control de obras ejecutadas con dineros de valorización local, obras en las que la comunidad ha conformado 8 veedurías.

Con relación a la participación ciudadana, persiste lo señalado por la Contraloría en años anteriores, en el sentido que no se ha concientizado que es un deber involucrar a la ciudadanía en los procesos de planeación, ejecución, evaluación y control de su gestión, y no quedarse en la atención de solicitudes escritas, o escuchadas en los medios de comunicación o en la línea de atención al cliente, en la que la ciudadanía puede comunicarse para solicitar pavimentación de vías o reparcheo de huecos, tala o poda de árboles o informar a cerca de postes y árboles caídos.

En cuanto se refiere a la Secretaria de Obras Públicas -SOP-, en otros tiempos, compartía con el IDU funciones relacionadas con la movilidad y el manejo del espacio público. Mediante el Decreto 980 de 1997, se reorganizó su estructura y se le fijaron como funciones principales: 

1. “Fijar y participar en el Diseño y Desarrollo de las políticas, objetivos y planes de obras públicas en materia de mantenimiento de la malla vial del Distrito Capital, en coordinación con los organismos Distritales competentes.

2. Ejecutar las acciones necesarias para apoyar la atención de las situaciones imprevistas que dificulten la movilidad en la red vial de la ciudad.

Las anteriores funciones no las ha podido cumplir a cabalidad, en razón a que sus actividades quedaron supeditadas a decisiones de otras entidades, aspectos que inciden en los resultados obtenidos durante la vigencia 2000. Tales resultados son producto de la disminución de su capacidad operativa, la reducción del recurso humano, el traslado de funciones al IDU, el traslado y venta de bienes propiedad de la  Secretaría de Obras Públicas y de otra parte por la reducción presupuestal gradual con base en las diferentes transformaciones estructurales a que se ha sometido la entidad.

Con el propósito de contribuir a la solución del problema de la movilidad en Bogotá, y brindar la oportuna atención de emergencias viales que afectan a los habitantes impidiendo su libre movilización y poniendo en riesgo su vida e integridad personal, la SOP produjo 16.753 M3 de mezcla asfáltica para llevar a cabo 2 tipos de intervenciones: mantener 205.748 metros de vías locales y reparchear 70.796 huecos en las localidades, acciones que corresponden al 4.76% del total de actividades ejecutadas en la vigencia 2000 por las entidades que atienden el problema descrito, como puede observarse en el Cuadro  5.

Cuadro  5 
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LOCALIDAD

REHABILITACIÓN

HUECOS

ML

%

Q

%

USAQUÉN

34907

16,97

11605

16,39

CHAPINERO

23547

11,44

13546

19,13

SANTA FE

6336

3,08

3233

4,57

SAN CRISTÓBAL

6110

2,97

283

0,40

USME

3130

1,52

915

1,29

TUNJUELITO

1487

0,72

1.376

1,94

BOSA

31424

15,27

7.127

10,07

KENNEDY

23272

11,31

6034

8,52

FONTIBÓN

2910

1,41

1289

1,82

ENGATIBA

11967

5,82

3.128

4,42

SUBA 

19478

9,47

5744

8,11

BARRIOS UNIDOS

7120

3,46

2021

2,85

TEUSAQUILLO

14333

6,97

5721

8,08

MARTIRES

1653

0,80

711

1,00

ANTONIO NARIÑO

350

0,17

78

0,11

PUENTE ARANDA

12849

6,25

6567

9,28

RAFAEL URIBE U.

3205

1,56

1418

2,00

CIUDAD BOLIVAR

1670

0,81

0

0,00

205748

100,00

70796

100,00


Fuente: Balance Social Secretaría  de Obras Públicas, vigencia 2000

Una vez determinada el área a rehabilitar y reparchear, se adelantaron acciones relacionadas con limpieza, excavación, mampostería y sardineles, renivelaciones y aplicación de pavimento en rodadura entre otras, accionar que abarcó 569 barrios pertenecientes a 18 localidades, beneficiando a 2.205.795 personas de todos los estratos socioeconómicos, población que equivale al 37% del censo proyectado para la vigencia 2000.
 

Las localidades en donde hubo una mayor rehabilitación de vías fue en las de Usaquén, Bosa, Chapinero, Kennedy y Suba, como puede apreciarse en el gráfico 2.

Gráfico  2 
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Fuente: Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social, Contraloría de Bogotá

En ese mismo sentido, las localidades en donde se presentó una mayor actividad en relación con taponar los huecos que afectan la malla vial, fueron las de Usaquén, Chapinero, Bosa y Kennedy, tal como se reseña en el gráfico 3.

Gráfico  3 
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Fuente: Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social, Contraloría de Bogotá

Una vez examinada la información allegada por la SOP, se puede manifestar que las localidades La Candelaria y Sumapaz, fueron las únicas en la que no se realizó ningún tipo de intervención sobre la malla vial. De igual forma, afirman haber atendido “5 emergencias que impedían la movilidad en la ciudad, como apoyo logístico a las localidades y a la Secretaría de Gobierno del Distrito, así como 5 operaciones de restitución del espacio público en las diferentes localidades de la ciudad.”
  No obstante, la SOP no focaliza ni cuantifica la población que se vio favorecida con este tipo de actuaciones, auncuando se denota una gestión en propensión a prevenir y mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad.

De otra parte, no es factible establecer si el incremento o decremento de acciones realizadas, para el mejoramiento de la malla vial por parte de la SOP, obedece a  una incorrecta planeación; o que con la intervención se soluciona la totalidad de la problemática de la malla vial local, o si por el contrario, se debe a peticiones y requerimientos de las diferentes comunidades.

Como se observa en el cuadro número 6, de una vigencia a otra se presentan diferencias que no son sustentadas en el informe, y que no permiten deducir, si con las gestión adelantada se solucionó parcial o totalmente la problemática identificada, toda vez como sucede Vr.g. en la localidad de Usaquén, donde en la vigencia 1999 se rehabilitaron 57.423 metros lineales y en el 2000 descendió a 34.907; situación contraria a lo que sucede con el número de huecos tapados, los cuales en la vigencia 1999 fueron 6.107 mientras que en la 2000 ascendió a 11.605.

Cuadro 6 

COMPARATIVO INTERVENCIONES SOP





LOC.
LONGITUD REHABILITADA

HUECOS TAPADOS



2000
1999
2000
1999

1
34907
57423
11605
6107

2
23547
24811
13546
5524

3
6363
9613
3233
1737

4
6110
9850
283
687

5
3130
12460
915
2316

6
1487
3685
1376
3707

7
31424
28148
7127
540

8
23272
35641
6034
4661

9
2910
8265
1289
1120

10
11967
4957
3128
2190

11
19478
78583
5744
7060

12
7120
36943
2021
8327

13
14333
31913
5721
6089

14
1653
5465
711
603

15
350
5499
78
2628

16
12849
19434
6567
2453

18
3205
5815
1418
2399

19
1670
17720
0
0

TOTAL
205775
396225
70796
58148

Fuente: Informe Balance Social vigencia  2000 Secretaría de Obras Públicas

Para evaluar el comportamiento en el cumplimiento de los cometidos planteados y las metas proyectadas, a la SOP “no le fue asignada ninguna suma para proyectos de inversión”
. Los recursos ($4.059.6 millones) con los cuales adelantó su gestión, son producto del convenio interadministrativo IDU-SOP, suscrito en el año 1998, acuerdo de voluntades que establece la programación de obras a ejecutar y la selección de las vías principales, rutas de transporte público y vías colectoras que deben intervenirse, será a petición de la comunidad o del Alcalde Mayor. 

La función social adelantada por la SOP, es realizada con la planta de personal actual, compuesta por 89 trabajadores oficiales y un director técnico, los cuales  ocasionan gastos anuales de administración del orden de los $1.575.3 millones.

De otra parte, por la existencia del convenio con el IDU, no realiza convocatoria a la comunidad, relacionada con el tipo de rehabilitaciones que van a emprender; situación que se ve reflejada en la no participación de la ciudadanía en la gestión adelantada.

En cuanto tiene que ver con la Secretaría de Tránsito y Transporte -STT-, es la  “entidad responsable de coordinar, organizar, dirigir y controlar el tránsito y transporte en el Distrito Capital, garantizando la movilización de los habitantes de la ciudad en condiciones aceptables de seguridad víal, rapidez y comodidad, mediante la prevención, educación y manejo coordinado del tráfico en la ciudad”
.

La participación de la STT en la solución del problema de movilidad en la ciudad es del 16.6% que equivale a 7 acciones del total de las actividades ejecutadas en la vigencia 2000, por las entidades citadas en este informe. 

De estas actividades, la relacionada con la instalación de detectores de infractores de semáforo en rojo, que en apariencia es de trascendental importancia para prevenir la accidentalidad en la ciudad,  no se cumplió, aduciendo la STT razones de tipo legal, pero que en el contenido del informe de Balance Social no se encuentra ninguna fundamentación o criterio que explique tal situación.


A su vez, en aras de minimizar la ineficiencia existente del sistema de transporte público en el Distrito Capital, se propuso reorganizar el 100% de las rutas de buses del área de influencia (639), alcanzando tan solo el 10% de lo proyectado (63). De igual forma en el contenido del informe presentado a este organismo de control, no señala la STT el tipo de rutas y su área de influencia, como tampoco la población que se vería beneficiada o perjudicada con este tipo de acción.

Otra situación que llama la atención, es la relacionada con la reorganización del transporte colectivo urbano de pasajeros en el Distrito Capital, por cuanto no identifica cuántas son las empresas operadoras de transmilenio que planearon capitalizar; si dicha capitalización estaba dirigida al convenio PNUD cuyo propósito es “financiar a los pequeños transportadores la compra de acciones en las empresas operadoras de Transmilenio para lograr la salida de circulación de buses viejos”
 o si por el contrario los recursos se entregaron a Transmilenio para que invirtiera “en bien de la comunidad”. 

Por otra parte, la STT emprendió actividades orientadas a disminuir los niveles de contaminación, para lo cual efectuó 16.638 revisiones de vehículos dirigidas a controlar la emisión de gases; recuperar 250 Km de anden ocupado por parqueo de vehículos, a mejorar el sistema de señalización semafórica en 78 intersecciones de alto flujo vehicular, a disminuir los riesgos de accidente mejorando la seguridad de circulación de la malla vial mediante la señalización informativa de 2.164 Km y demarcación de 1.868 Km carril de la misma.

Igualmente, con el fin de generar una cultura en materia de tránsito orientada a la prevención de la accidentalidad, ocasionada por la imprudencia de conductores y peatones, capacitó a 14.031 ciudadanos y realizó un programa informativo para 121.911 infantes. 

Así mismo, informó la STT que durante la vigencia 2000, se realizaron 850 monitoreos para supervisar la movilidad vehicular y peatonal, pero no se informa en que sitios se llevaron a cabo, con que fin se utilizó la información registrada y para que sirvio esa información, ni cuantos ciudadanos se benefician con esta actividad.

Para el desarrollo de actividades y cumplimiento de metas propuestas, la STT presupuestó para la vigencia 2000 la suma de $44.218.0 millones, monto que incluye el presupuesto del Fondo de Educación y Seguridad Vial -FONDATT-, de los cuales ejecutó $42.240.0, es decir el  95.4%.

Efectuando un análisis al comportamiento presupuestal, donde los recursos deberían orientarse en su totalidad a la solución del problema de movilidad, se detecta que $22.241. millones fueron dirigidos a los proyectos que atienden la problemática directamente; $19.999. millones orientados a mejorar la eficiencia del transporte público mediante la capitalización de empresas operadoras, capacitación de 60 conductores para el nuevo sistema y la reorganización de 63 rutas en el área de influencia.

Lo que no aclaran en el informe de Balance Social, es si los recursos de dicha capitalización fueron direccionados al convenio PNUD, a la compra de acciones en las empresas operadoras de Transmilenio o si por el contrario los recursos se entregaron a Transmilenio para que invirtiera en bien de la comunidad; tampoco explican las razones por las cuales si invirtiendo el 99.95% del presupuesto, el cumplimiento de las metas es tan solo en promedio del 15.5%. Al margen de lo anterior, los giros reales efectuados por el FONDATT son del 24.7%, que representan solo el $5.984.7 millones en la vigencia.

De otra parte, invirtió la suma de $5.366 millones en fortalecimiento institucional, en aras de reforzar los procesos, mecanismos, controles y gestiones de su competencia, valor que no se encuentra incluido en el total del presupuesto de inversión reportado en la información de Balance Social. Complementariamente, la STT no informa el valor de nómina de los funcionarios que se dedican a la solución del problema de movilidad.

La STT identifica 4 tipos de problema (prioridades del Plan de Desarrollo), pero al aplicar la metodología de Balance Social no los desarrollan, sino que describen 16 factores que inciden en el problema de la movilidad vehicular y peatonal y las actividades adelantadas para coadyuvar a la solución del mismo.

Pero no se focalizan las acciones, por lo que se imposibilita cuantificar realmente cual fue la población que se benefició con su gestión social. Los casos para los cuales se cuantifica puntualmente población beneficiada se relacionan con capacitación de personal de la entidad, capacitación e información a la ciudadanía.

La STT plantea metas en términos físicos, pero al desarrollar los indicadores de cobertura presenta cifras de población atendida, que no permiten establecer con claridad esas coberturas, v.gr. parten de la base que en Bogotá los 6.600.000 habitantes demandan acciones orientadas a disminuir los niveles de contaminación ocasionada por fuentes móviles. 

Ante esta premisa, la STT programa efectuar controles de emisión de gases a 32.000 vehículos, de los 880.000 que circulan por la ciudad y atiende efectivamente 16.63. Con dicha actividad, sustentan que se disminuye la contaminación, pero no se indican dónde se focalizan los mayores niveles de contaminación por fuente móvil, cuántas personas que residen en esos sectores se ven perjudicadas y cuantas  personas se benefician como resultado de las acciones adoptadas. 

De igual forma, la entidad no desarrolla los indicadores de cobertura por criterio, calidad e inversión solicitados por la metodología de Balance Social. En cuanto a la participación ciudadana, la STT no indica los mecanismos que se utilizan para convocar o informar a la ciudadanía de tal suerte que se involucre efectivamente en la solución del problema, hecho que se ve reflejado en los resultados, v.gr.: la participación en el área de planeación es asumida como  el número de solicitudes presentadas por la ciudadanía, que básicamente se relaciona con señalización de vías, solicitudes que evidentemente, en los casos en que son atendidas, la ciudadanía ejerce control para que se lleven a cabo como lo solicitan.

En general los datos plasmados por la STT en los anexos del informe de Balance Social, no guardan relación con la información presentada en el análisis.

A su vez, la Empresa de Transporte del Tercer Milenio, Transmilenio, durante la vigencia 2000 llevó a cabo el 1% de las actividades orientadas a la solución del problema de movilidad, realizadas por las entidades que atienden el problema social identificado.

La información de Balance Social reportada, establece que su accionar básicamente estuvo orientado a continuar con el  proceso de divulgación del sistema a partir de la capacitación directa de la población y a través de difusión por diferentes medios de comunicación. Las acciones de capacitación cubrieron una muestra de 99.037 personas, realizando contacto directo con peatones, usuarios, conductorres, comerciantes y residentes, muestra que corresponde al 73% del total, como se observa en el gráfico 4.

Gráfico   4 
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Fuente Subdirección de Plan de Desarrollo y Balance Social, Contraloría de Bogotá

Por otro lado realizó difusión del sistema a “través de diferentes medios de comunicación, tratando de tener el mayor cubrimiento posible”
, pautas que se realizaron en medios impresos, audiovisuales y publicitarios.

Es importante resaltar que la implantación del sistema de transporte masivo Transmilenio, de acuerdo con el cronograma presentado por la oficina de planeación de transporte, debía iniciar en marzo del año 2000; sin embargo, el sistema en sí fue puesto en marcha el 18 de diciembre del año 2000, a través de una prueba piloto, determinándose que en promedio se transportaron 43.415 personas día, lo cual “representa aproximadamente un 1% del total de necesidades de viajes que tiene el área de influencia del sistema”
, de los cuales 32.421 utilizaron el servicio corriente y 10.994 el servicio expreso.
El cumplimiento de la meta de cobertura es bajo, debido al atraso de las obras y puesta en marcha del sistema; se espera que para la vigencia 2001 se presenten resultados concretos de cobertura, calidad, inversión y participación ciudadana.
Para la realización de actividades y el cumplimiento de metas propuestas para la solución del problema de movilidad, Transmilenio asignó para la vigencia 2000 un presupuesto de $41.669.1 millones, asignándole a la operación, control y estabilización del sistema de transporte $39.949.1 millones, presentando una ejecución efectiva de $25.439.3 millones, que corresponde al 63.7% de lo programado. 

En desarrollo del convenio interadministrativo suscrito entre Transmilenio S.A. y FONDATT, se contrataron 9 profesionales con un costo de $346.110.574, dineros que estuvieron destinados a coadyuvar en el proceso de reorganización del transporte público colectivo en Bogotá, actividad que solo se cumplió en un 15%.

Lo anterior se vió reflejado en el caos y frecuentes embotellamientos en diferentes vías de la ciudad, en razón de que los vehículos de servicio público que cubrían rutas a lo largo de la Avenida Caracas, tuvieron que tomar rutas alternas, tales como las carreras 7ª, 13 y 17, generando adicionalmente malestar e intranquilidad en la comunidad, que vió afectada su calidad de vida.
La información remitida por la empresa Transmilenio S.A., en los formatos correspondientes a planeación institucional e inversión de la vigencia en comento son los mismos documentos que allegaron con el balance Social de la vigencia 1999, situación que no permite clarificar ni evaluar la gestión social adelantada así como la inversión percápita.

En cuanto a la participación ciudadana se refiere, la empresa Transmilenio S.A., plantea que la comunidad participó en el área de planeación fue tener en cuenta las “indicaciones de las localidades con respecto a los trayectos de los servicios alimentadores, así como los argumentos en la adquisición de predios -principalmente para ubicar las estaciones, los garajes y los talleres- ... y para el área de control que se habilitó el call center de Transmilenio para que la ciudadanía realice preguntas de cualquier tipo y habilitaron 2 líneas telefónicas donde se pueden anotar quejas y reclamos”
.

En general no se estipulan los mecanismos que se utilizan para involucrar a la ciudadanía en las etapas de participación y  a su vez, estos contribuyan efectivamente en la solución del problema. Por lo que la descripción de los resultados se quede en indicaciones, argumentos y peticiones escuchadas, es decir, que en últimas no se tiene en cuenta a la ciudadanía en la planeación de las acciones de la entidad.

Por último, en cuanto tiene que ver con la gestión social realizada por las localidades para la solución del problema de movilidad, éstas dirigieron su accionar a adecuar el acceso a barrios, rehabilitar y construir vías secundarias  peatonales y vehiculares deterioradas o en mal estado.

Para tal efecto, el 75% de las localidades invirtió durante la vigencia 2000 la suma de $27.305.9 millones, valor que corresponde al 74,6% del total de presupuesto asignado, que benefició a 741.163 personas del 1.625.1 que se propuso atender, como puede observarse en el cuadro No 7. 
Cuadro  7 
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No.

LOCALIDAD

META POBLACIONAL

PRESUPUESTO

PROPUESTA

ATENDIDA

%

ASIGNADO

EJECUTADO

%

1

USAQUEN

8.714

8.714

100

120.000.000

120.000.000

100

2

CHAPINERO

70.887

67.401

95

826.796.284

812.262.801

98,2

4

SAN CRISTOBAL

54.000

900

16

3.434.619.667

45.000.000

13,1

5

USME

110.000

98.046

89

667.500.000

667.500.000

100

6

TUNJUELITO**

0

0

0

926.735.965

919.228.898

99,1

7

BOSA

3.900

0

0

2.163.568.785

2.142.689.720

99

10

ENGATIVA

374.533

351.600

94

43.101.999

8.471.000

20

11

SUBA

700.000

150.000

21

6.113.237.441

1.793.834.537

29

12

BARRIOS UNIDOS* 

180.000

0

0

1.665.259.308

1.665.259.308

100

14

MÁRTIRES*

43.000

0

0

751.458.232

751.395.176

99,9

15

ANTONIO NARIÑO

19.555

0

0

799.424.000

0

0

16

PUENTE ARANDA

32.000

26.000

82

3.026.460.600

2.954.460.600

97,5

17

CANDELARIA

18.851

28.820

152

227.133.735

48.520.575

21,5

18

RAFAEL URIBE URIBE

0

0

0

10.934.257.085,86

10.929.304.456,72

99

20

SUMAPAZ

9.682

9.682

100

4.864.608.193

4.448.006.740

100

TOTAL

1.625.122

741.163

36.564.161.295

27.305.933.812


Fuente: Informes Balance Social vigencia  2000, Localidades

De otra parte, las localidades de Santa Fe, Kennedy y Fontibón, no contemplaron el problema de movilidad, ni actividad alguna en su planeación institucional que arrojara como resultado un mejor modus vivendi para un conglomerado poblacional como el que reside en esas localidades. De igual forma, las localidades de Teusaquillo y Ciudad Bolívar, reconocen el mal estado de sus vías así como deficiencia de infraestructura vial en barrios marginales, identificando con ello la problemática de movilidad, pero no la consideraron como una prioridad para la vigencia 2000. 

Es de anotar, que las Alcaldías Locales no cuentan con el talento humano suficiente, calificado y conocedor de la problemática real que afecta a una parte de la comunidad residente en la zona. Si bien la administración debe cuantificar, localizar e identificar los distintos grupos de población que se beneficiarían con la ejecución de proyectos, ésta no cuenta con archivos clasificados, estadísticas e información de períodos anteriores actualizados, que permitan identificar los diversos problemas que aquejan a la ciudadanía. 

Aunado a lo anterior, el proceso que se viene surtiendo entre los Fondos de Desarrollo Local y las Unidades Ejecutivas Locales -UEL-, sigue siendo ineficiente. En cuanto tiene que ver con el problema de movilidad, “la UEL del IDU, en el proceso de contratación de los recursos asignados a los proyectos locales, continua presentando demoras que oscilan entre 4 y 6 meses para desarrollar los procesos de viabilidad de los proyectos”
.

Debido a lo anterior, es esencial que la UEL del IDU, “como unidad responsable de la ejecución de los recursos para el mantenimiento y construcción de vías en las diferentes localidades, establezca cronogramas y planes de acción durante la vigencia, con miras a ejecutar los proyectos en forma oportuna y eficáz, logrando obtener el beneficio social para la población reisdente en la localidad dentro del periodo fiscal, para el cual se asignan los recursos”
.

Es importante resaltar que la causa que más pesa en la presentación inadecuada del Balance Social, es la de no contar con una descripción de la realidad social. Los problemas se originan como consecuencia de una necesidad que presenta dificultades sin resolver; no se trata solamente de  visualizarlos, sino de plantearlos adecuadamente, actividad que implica un conocimiento más o menos acorde con la realidad, de tal manera que la planeación no sea inadecuada, debido al desconocimiento de esa materialidad.

La anterior situación se presenta en la mayoría de las localidades debido a que  carecen de datos poblacionales reales y actualizados, a la afluencia contínua de población flotante, conformada especialmente por desplazados de otros departamentos y municipios del país, debido a factores tales como la violencia y el desempleo, eventos de carácter circunstancial que conllevan a la administración local,  a no presentar información homogénea acerca del problema de movilidad en sus respectivas jurisdicciones.

“La carencia de planeación en los procesos tanto de formulación y apoyo técnico como de contratación, afectan la oportunidad de la ejecución de los recursos, permitiendo a largo plazo que estos sean insuficientes para cumplir con las metas establecidas en los Planes de Desarrollo de las Localidades, y se vulnera con ello el principio de economía de la contratación estatal, lo cual se ve reflejado en el beneficio social esperado por la comunidad”
.

CONCLUSIONES

· La finalidad que persigue el Balance Social, es hacer visibles y comprensibles los efectos que la actividad pública genera en la comunidad, situación que no se presenta por cuanto no fue posible cuantificarlos ni cualificarlos, dado que la información presentada por las entidades Distritales que atienden el problema de movilidad, fue incompleta y poco confiable.

· Al transporte público se le viene dando un trato discriminatorio; si lo que se pretende es que la totalidad de éste funcione de manera similar al sistema Transmilenio, se deben establecer horarios, paraderos, señalización, racionalización de rutas, vigilancia policiva y reglamentación de los usos viales, por donde se movilizan las rutas autorizadas, al igual que en el sistema Transmilenio, lo que permitirá que el transporte se organice, mientras se completa la red vial del sistema Transmilenio .

· La administración Distrital en cumplimiento del plan de desarrollo POR LA BOGOTÁ QUE QUEREMOS, construyó una extensa y costosa infraestructura para crear una red de ciclorutas por toda la ciudad, que se supone debe producir efectos benéficos al permitir que una cantidad importante de la movilidad de los bogotanos se realice por este medio, aliviando así la carga sobre otros medios de transporte. 

La experiencia mundial en otras ciudades diferentes a Bogotá, no está precisamente llena de ejemplos que permitan prever que, con la existencia de la nueva infraestructura los bogotanos empezarán a utilizar la bicicleta en forma masiva
. 

Realizada la cuantiosa inversión, se hace más urgente que la administración Distrital desarrolle estrategias orientadas a promover activamente el uso de la bicicleta, en un claro entendimiento de que la demanda no surge automáticamente por la existencia de la oferta
.

· Con relación al sistema de transporte público masivo Transmilenio, y aun cuando su presentación en sociedad se llevó a cabo a finales del año 2000, su entrada en funcionamiento se inició en la vigencia 2001, hecho que dificulta prever si su existencia conducirá a que la movilidad vehicular disminuya los tiempos de desplazamiento y a generar una cultura de no utilización de vehículos particulares. 

Lo que no puede pasar desapercibido para el gobierno Distrital, es que si ello se logra, el consumo de gasolina disminuirá y con ello la sobretasa a la misma, que es un ingreso importante para las finanzas Distritales.

· Si bien es cierto todas las actividades emprendidas por las entidades que atienden el problema, mitigaron en parte el problema de movilidad vehicular y peatonal de los ciudadanos que transitan por la capital del País, se observa que todavía se encuentra lejana la solución completa de esta problemática. 

· La ejecución de diferentes obras a lo largo del sistema vial originó  inconvenientes -largos tiempos de desplazamiento, congestión vehicular, contaminación visual, auditiva y atmosférica- que afectaron el desplazamiento normal del parque automotor y de los peatones, por cuanto tuvieron que soportar durante los últimos tres años las obras de adecuación del sistema de transporte para la ciudad. Se espera que terminado el Plan Vial, la movilidad vehicular se mejore substancialmente y sea acorde con las necesidades de desplazamiento de los usuarios de las vías capitalinas.

· Aún cuando el Distrito Capital anualmente realiza cuantiosas inversiones direccionadas a solucionar la movilidad peatonal y vehicular, persiste una inadecuada coordinación interinstitucional direccionada a la planeación de estrategias que tengan como objetivo solucionar definitivamente el caos reinante en el tránsito y transporte, aspectos relevantes que inciden en que, la calidad de vida de los habitantes de la ciudad se vea deteriorada en términos de salubridad, economía, seguridad y tranquilidad cotidiana.

*Movilidad: conjunto de desplazamientos de las personas en el territorio
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