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PRESENTACION

Cumplido el primer ano de la administracién del Alcalde Mayor de Bogot4, Enrique Penalosa, la Plataforma por el
Derecho a la Ciudad se propuso contribuir al seguimiento de su gestion con un conjunto de articulos de analisis e
informacién que contribuyeran a la consolidacién y mejoramiento de las politicas sociales en la ciudad. Los traba-
jos que se presentan a continuacién, en cumplimiento de dicho propésito, relnen una serie de articulos que tratan
diferentes aspectos de la gestion del Alcalde Mayor durante el afio 2016.

QUIENES SOMOS

La Plataforma por el Derecho a la Ciudad es un proceso de coordinacién y trabajo conjunto de universidades,
organizaciones sociales, de mujeres, jévenes, ambientalistas, iniciativas politicas, organizaciones no gubernamen-
tales (ONG), grupos de estudio y personas, que se articulan para:

Promover y fortalecer movimientos sociales urbanos y de la ciudad. Impulsar la movilizacién social y proponer al-
ternativas de desarrollo urbano-rural, que pongan al ser humano y lo ambiental en el centro de las preocupaciones.

Generar informacion, conocimiento y comprensién sobre los asuntos, problematicas y necesidades de la ciudad
y sus habitantes, aportando en el abordaje teérico y de experiencias concretas en lo local, nacional e internacional

sobre el derecho a la ciudad.

Impulsar procesos de incidencia en la toma de decisiones y la formulacién, implementacién y seguimiento de las
politicas publicas.

Desarrollar mecanismos participativos de seguimiento y monitoreo desde los derechos humanos y el derecho a
la ciudad.

Aportar a la construccion de paz urbana desde reflexiones y acciones entorno a lo urbano, la reconciliacién, cons-
truccion de memoria, seguridad humana, entre otros aspectos.

Garantizar la revisidn critica y propositiva de la gestion de la Administracion Distrital, en lo referente a los procesos
de planeacién, participacién y ejecucién de sus recursos y el ordenamiento de sus diferentes territorios.
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Las Organizaciones que conforman la Plataforma
por el Derecho a la Ciudad:

Centro de Estudios Territorio y Ciudad, Colectivo Simbiética, Colectivo Vamos por los Derechos, Convergencia por
Bogota, Corporacion Comunitaria Cuyeka, Corporacién Cultural Cultiva, Corporacién Nuevo Arcoiris, Corporacion
Viva la Ciudadania, FICONPAZ, Foro Nacional por Colombia, Grupo de Investigacion en Procesos Urbanos — Universi-
dad Nacional de Colombia, Internacional de Servicios Publicos (IPS), Kreaviva, Mesa Técnica de Altos de la Estancia,
No le Saque la Piedra a la Montaha, Postmetropolitan, Proseder, Maestria en Planeacién para el Desarrollo, Univer-
sidad Santo Tomas de Colombia.

El Derecho a la Ciudad' y la veeduria ciudadana

Este derecho se centra en la dignidad de los seres humanos y su armonia con la naturaleza. Es un derecho que
tiene la totalidad de habitantes a usar, disfrutar, ocupar, producir y gobernar sus ciudades, municipios, localidades,
es dedir, sus territorios. Adicionalmente, es producto de una construccidn social y colectiva que, desde abajo hacia
arriba, plantea un nuevo paradigma para repensar las ciudades y asentamientos humanos a partir de principios
como la justicia social, la igualdad, la democracia y la sustentabilidad. Ademas, de la distribucion espacial justa de
los recursos, la agencia politica ciudadana, la diversidad y la dimensidn sociocultural.

El Derecho a la Ciudad concibe las ciudades, tanto en lo urbano como en lo rural, como bienes comunes y abarca
todos los derechos civiles, politicos, econdmicos, sociales, culturales y ambientales. Su cumplimiento como dere-
cho colectivo, depende del respeto, proteccion, promocién y garantia de todos los Derechos Humanos sin excep-
cion. Desde Colombia, incluimos nuevos derechos de la naturaleza y de las nuevas generaciones.

El controly la vigilancia de la gestién publica son derechos reconocidos a la ciudadania por la Constitucion Politi-
cade 1991. Para su ejercicio es necesario que la poblacién esté informada sobre el desempefo de sus gobernantes
y el cumplimiento de sus funciones. Lo anterior, precisa que las y los ciudadanos conozcan cual es la ejecucion y el
impacto de sus decisiones, propuestas de gobierno y planes de desarrollo.

Los planes de desarrollo? son instrumentos de planeacién que permiten orientar y gestionar el desarrollo inte-
gral (econémico, social y ambiental) de los diferentes territorios del pais. Son formulados por las autoridades del
ambito municipal, encabezadas por los alcaldes.

1 Seglin las definiciones propuestas por la Plataforma Global por el Derecho a la Ciudad._http://www.righttothecityplatform.org.br/?lang=es
2 La Constitucion Politica de 1991 ordena (art. 339) que, las entidades territoriales en Colombia, elaboren y adopten planes de desarrollo, con el propésito
de dar a los recursos un uso eficiente y asegurar el adecuado desempefio de sus funciones. Estos planes deben estar conformados por una parte estratégica y un plan de

inversiones a mediano y corto plazo.
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Entre los fines de dichos planes se encuentra la adecuada distribucion de los recursos y la
definicién de politicas y estrategias de acciéon gubernamental. Para ello, ofrecen lineamientos y
orientaciones para la formulacién y definicién de politicas publicas y se constituyen en herra-
mientas para la gestion de los gobernantes en la escala local. En nuestra legislacién, los planes
de desarrollo son obligatorios y tienen caracteristicas y forma determinada.

Por todo lo anterior, la Plataforma por el Derecho a la Ciudad propone hacer seguimiento,
desde la perspectiva del Derecho a la Ciudad, a algunos aspectos de la gestidn del Alcalde
Mayor de Bogota, Enrique Penalosa y de la ejecucién del Plan de Desarrollo Distrital Bogota
Mejor para Todos.

Esta publicacién busca ser una herramienta (til, el prop6sito de llevar a ustedes este conjunto
de reflexiones desde la perspectiva del Derecho a la Ciudad no es otro que contribuir a que las
ciudadanas y los ciudadanos de Bogota exijan y reivindiquen sus derechos.

AGRADECIMIENTOS

La Plataforma por el Derecho a la Ciudad desea agradecer a todas las organizaciones que
hicieron posible este trabajo, por su disposicién, sus esfuerzos y sus contribuciones.

En particular, se extiende un agradecimiento, por sus reflexiones, argumentos y aportes,
al Sindicato de Trabajadores de la Empresa de Telecomunicaciones de Bogota (ETB) ATELCA
y al Centro de Estudios Laborales Econémicos y Sociales — CELES; al Sindicato Nacional de
Pediatras de Colombia SICOLPED; al Portal Al Garete (www.algarete.com.co); al Departa-
mento de Derecho del Medio Ambiente de la Universidad Externado de Colombia.
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Ll conflicto de intereses del alcalde Penalosa

en temas de movilidad ha sido ampliamente

probado; pero al parecer la presidencia de un

instituto internacional dedicado a la promocién
de Transmilenio, los registros del fisco norteamerica-
no que muestranmedio millénde d6lares en pagos, las
incontablesconferencias financiadas por las industrias
interesadas en la venta de buses y sus destemplados
tuits atacando los metros, no han sido suficientes para
convencer a algunos del peligro que representa para
el Metro de Bogotatener al mayor vendedor de buses
del planeta como alcalde. ; Podra un documento escri-
to por el mismo Penalosaconvencerlos?

El hombre que mas lobby ha hecho en favor de
los BRT (Transmilenio), el que ha defendido a capa
y espada en infinidad de conferencias, la tesis
peregrina de que un Transmilenio hace lo mismo que
un metro por una fraccién del costo, dice ahora que la
diferencia de su proyecto de metro con los anteriores
es que este si se va a hacer. ;Podemos creerle?+?

Es bastanteconocida la analogia de la tetera de Rus-
sell sobre el escepticismo¢se puede decir algo absolu-
tamente inverosimil y esperar que la gente lo crea sin
aportar pruebas? Si yo les dijera que hay una tetera
orbitando entre la Tierra y Marte ¢me creerian? ¢no
tendria que ser yo quien aportara la prueba de lo que
digo? La carga de la prueba debe pesar sobre quien
afirma algo dificil de creer; sin embargo, con Penalo-
sa esa logica no aplica, su metro elevado es tan inve-
rosimil como la tetera de Russell, pero sin presentar
una sola prueba concreta y con argumentos tan flojos
como: “Cuando yoestudié** en Paris preferia la linea

42 http://www.bluradio.com/nacion/la-diferencia-de-de-este-diseno-
del-metro-es-que-si-lo-vamos-hacer-penalosa-116840
43 http://www.elespectador.com/noticias/bogota/el-tal-doctora-
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elevada” 0"a la gente le da miedo entrar de noche a
las estaciones de metro subterraneo”, dio por zanjada
la discusion y detuvo el proyecto de metro subterra-
neodiciendo que metro si pero no asi, todo con la apa-
bullante complicidad del gobierno nacional y de los
medios de comunicacién. En Blue Radio lo dejé muy
claro: la garantia de que este metro si se va a hacer es
su palabra y la del presidente Santos, por supuesto ni
él mismo pudo controlar la risa al decirlo*-.

Deberia ser el alcalde el encargado de probarnos
que realmente cambié de opinidén y que no se trata
de un malabarismo para enredar el metro y no ha-
cerlo, pero no, él no necesita de eso y seguimos sien-
do los escépticos los que debemos esforzarnos por
probar algo mas que evidente: que con Penalosa no
habra metro. Pues bien, algunos estamos dispuestos
a seguir probandolo y un documento escrito por él
mismo, prueba de manera irrefutable que: o al alcal-
de le hicieron una lobotomia o simplemente esta en-
ganando a la ciudad para repetir la historia y gastar
de nuevo el dinero del metro en Transmilenio.

Movilidad para Bogota:
¢Metro a Transmilenio?

El documento titulado Movilidad para Bogota:
éMetro o Transmilenio?, escrito en enero de
2010, es la cumbre del pensamiento pefalosista.
Un "evangelio” de 87 paginas en donde con su

do-de-penalosa-no-existe-articulo-625911
44 https://youtu.be/-nawOJbfXy4
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inconfundible prosa recoge sus razones para hundir
el proyecto del Metro de Bogota. Por esa época,
el urbanista Enrique Penalosa dedicaba buena
parte de su tiempo a pelear como gato patas arriba
contra el metro, y a exigir que se construyera el
Transmilenio pesado por la Séptima.La decision de
no ejecutar ese proyecto, disefado por INGETEC (los
mismos amiguis que realizaran los nuevos estudios
del metro elevado) fue en mi opinién producto del
miedo —de ese proyecto Samuel y sus amigotes
habrian podido sacar una buena tajada—, pero cerrar
durante anos la carrera Séptima para convertirla en
una segunda Caracas genera una enorme oposicién
en los sectores mas poderosos del pais, por no
mencionar el crimen urbanistico que representa. La
evidente animadversion de Penalosa por los sistemas
férreos quedo claramente plasmada en la entrevista
que concedié al fallecido periodista Camilo Duran
Casas*.

Una "“rutica” de metro de 25 a 30 kilbmetros le
parecia al alcalde en ese entonces insignificante.
Afortunadamente el metro elevado de Pehalosa
con menos vagones, menos estaciones y menos
frecuencia va a transportar un millén de pasajeros al
dia, sin duda un milagro.

Por esa época Penalosa puso todo de si
para generar un ambiente adverso hacia el metro,
al alcalde no le faltan amigos con capacidad de
influenciar en la opinién puablica: periodistas,
politicos, arquitectos, etc., recibieron este
documento, pero lo que un dia repartié con
entusiasmo entre sus alfiles, hoy parece haber
desaparecido de la faz de la tierra.

45 https://youtu.be/lVj4_svdkzg
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Sin embargo, nada esta oculto entre el cielo y la
tierra del caché, solo hizo falta un poco de paciencia
para encontrar una copia del documento alojada en el
servidor xa.ying.com, uno de los servidores de Yahoo.
El documento, que pas6 de mano en mano dentro de
los circulos cercanos del alcalde en 2010, hoy puede
leerse completo en el siguiente enlace*®.

El texto comienza con una modesta cita de nada mas
ynadamenosque Richard Rogers—Lord of Riverside—,
una especie de semidios de la arquitectura que ha
creido en el discurso progresista de nuestro Rock Star
del Urbanismo; no olvidemos que, el Penalosa que
habla en inglés, posa de enemigo acérrimo de los ricos
y adalid de las causas sociales.

Alo largo de las casi 90 paginas, Pefialosa nos deleita
con lo mas radical de su aversién por los sistemas
férreos, va desde los terribles accidentes en los que “los
trenes se estrellan y la gente se mata” hasta las sefioras
ricas de Londres que, segln él, detestan los trenes y
les encanta andar en buses, ojala rojos. Quien esté
interesado en entender a cabalidad cual es la verdadera
postura de Enrique Penhalosa sobre los sistemas férreos
encontrara valiosa la totalidad del documento, perome
permito seleccionar algunos puntos claves:

e Transmilenio podria hacer lo mismo que la li-
nea de metro

¢ No es posible hacer Metro y también Trans-
milenio

e Costos

46 http://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:r8t-
QzJb3qpQJ:xa.yimg.com/kq/groups/25820336/851841750/name/000+&c-
d=1&hl=en&ct=clnk&gl=co
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e ;Quéhaceelmetroque nohagaTransmilenio?
e ¢Por qué se construyen sistemas férreos
urbanos?

Transmilenio podria hacer lo mismo que
la linea de metro

A pesar de que el sefior alcalde ha dicho mil veces
y en muchisimos escenarios que Transmilenio hace
lo mismo que un metro, los escandalosos indices de
desfavorabilidad y la enorme presién de la ciudadania,
han llevado a la Alcaldia a poner el Metro de Bogota
en el centro de la agenda de comunicaciones, incluso
diciendo las mentiras mas absurdas*’.

Pero las palabras del Pefialosa modelo 2010 se ven
menos forzadas, vean lo que en ese entonces le salia
del corazén:

Lademandaqueatenderialalineademetroescogida
se puede atender ampliamente con las troncales de
Transmilenio Décima-Séptima, Autopista-Caracas, y
Calle 13-Américas. Seria ademas muy facil construir
troncales adicionales en la avenida Primero de Mayo
y en la linea del ferrocarril del occidente y sur; y
continuar la troncal NQS al norte hasta la 170 por
el borde del ferrocarril. Estas troncales serian mas
efectivas que la linea de metro porque tendrian una
capacidad mucho mayor, cubren areas mas amplias
y serian mucho mas extensas; por ejemplo, no irian
solo por un corto tramo de la Primera de Mayo, o la
linea del ferrocarril, sino que por ejemplo podrian ir
por toda la Primero de Mayo desde los cerros de San
Cristobal al oriente, hasta el rio Bogotd; o por tramos
mucho mas extensos de la linea del ferrocarril.

47 https://twitter.com/Bogota/status/791457747489452036

Continda su diatriba diciendo que, de haber metro,
seria un fracaso ya que los pasajeros preferirian
Transmilenio, con tal de no bajarse a hacer el cambio
de vehiculo.

De todas formas, la mayoria de pasajeros
en el corredor probablemente preferirian
usar Transmilenio a la linea de metro: las
estaciones estan mas cercanas entre si y
por ende los recoge y los deja mas cerca del
origeny destino de sus viajes; y no tienen que
cambiar del bus al metro y/o de este a un bus.
Por ejemplo, los pasajeros que vayan por el
eje de la linea de metro desde el norte hacia
el sury suroriente, preferiran un Transmilenio
que continde por la Séptima-Décima, por
la troncal NQS o por la troncal Autopista-
Caracas, sin tener que bajarse a cambiar de
vehiculo. Los que van a Fontib6n o Engativa al
occidente, preferirian viajar en Transmilenio
de la Séptima o Caracas y continuar por la
avenida El Dorado o la calle 80. Otras razones
que hacen que los tiempos de viaje con
Transmilenio puedan ser mas cortos son: la
frecuencia de pasada de los buses es mayory
por ende los tiempos de espera son menores;
hay rutas expresas, algunas sin semaforos.

No es posible hacer Metroy
también Transmilenio

Es facil pero equivocado decir que puede
hacer metro, tren de cercanias y mas
TransMilenio, que no hay ningin conflicto,
que son complementarios. Los recursos
disponibles son limitados y pueden llegar
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a ser una cosa u otra; escoger una opcion,
implica dejar de hacer otras.

El mayor logro de la primera administracion de
Penalosa fue amarrar la totalidad de los recursos
nacionales a su bien amado Transmilenio y replicarlo
por todo el pais, el mismo Uribe*® dijo alguna vez
que si Medellin hubiera conocido Transmileniojamas
habria construido un metro y efectivamente embarcé
al pais en mdaltiples proyectos de BRT que hoy
presentan serios problemas financieros*°. Buena parte
de este apartado lo dedica a hablar de las troncales de
Transmilenio que, segin él, Bogota podria hacer con el
dinero que se hace una sola linea de metro y sentencia
de manera categorica:

Varias de estas vias estarian incluidas entre la
decena de troncales de Transmilenio que se
podrian hacer,si no se hace la linea de metro.
(Enfasis del autor).

Y termina diciendo:

Transmilenio con buses integrados comple-
mentarios al sistema troncal con estaciones,
podria solucionar las necesidades de movi-
lidad de Bogota de una manera ejemplar a
nivel mundial. Pero no habra recursos para
hacer nuevas vias o troncales, por lo menos
hasta el 2035. La inversion en una linea de
metro va a dejar sin recursos por lo menos
10 troncales de TransMilenio que se podrian
construir con los mismos recursos. Estas li-

48 http://www.semana.com/on-line/articulo/30-kilometros-me-
tro-chiste/93097-3
49 http://www.elpais.com.co/cali/estos-son-los-problemas-que-pade-

cen-los-sistemas-de-transporte-masivo-del-pais.html
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neas de TransMilenio se construiran tarde o
temprano, porque es la Unica solucién viable
a la movilidad de la ciudad. La diferencia es
que en lugar de construirse durante los proxi-
mos 10 anos, se construiranentre el aino 2035
y el 2050. Mientras tanto, los problemas de
movilidad de la ciudad haran crisis.

Costos>°

Nadie con un minimo de seriedad se atreveria
a cuestionar que un metro subterraneo es la mejor
opcion, asi que la Unica manera para mostrarlo como
inviable son los costos. EL metro al que se oponia Pe-
nalosa en 2010 no era completamente subterraneo,
tenia algunos tramos en superficie lo cual reducia
draméaticamente los costos, segin las cuentas de Pe-
nalosa un kilbmetro de metro en superficie costaria
unos 30 millones de délares ;Cudl era entonces la
excusa para oponerse a los tramos en superficie?

En cuanto al tramo por la linea del ferrocarril,
este puede ser muy econémico, posiblemente
costaria unos US $ 30 millones / kildmetro y
eso, por los pasos a desnivel que se requieren
y otros ajustes urbanisticos.

En este parrafo se encuentra una nota a pie de pa-
gina clave para ilustrar lo que realmente piensa el
sefor alcalde de los trenes. Al hablar de los danos
urbanisticos que generaria un metro en superficie,

50 https://twitter.com/MetroBogota/status/826440436919189505
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Peinalosa no puede contenerse y pone la

90

siguiente nota:

Afortunadamente no se propuso una linea
elevada de metro para Bogota. Las lineas de
metro elevadas hacen dafnos urbanisticos
severos a la ciudad. Por ejemplo en la
avenida Caracas habria que cortar todos los
arboles de caucho del separador. Estas lineas
de metro elevadas oscurecen, ocasionan
desvalorizacion y criminalidad a sus
alrededores. Para prever su impacto, basta
observar lo que pasa bajo los actuales puentes
en Bogota: Aunque son cortos,son orinales en
espacio publico, atracaderos, que desvalorizan
sus alrededores. (Enfasis del autor). En las
ciudades avanzadas del mundo se demolieron
casi todas las lineas elevadas de metro. En
Paris y Nueva York construyeron unos parques
sobre un par de pequefhos tramos que
quedaron de algunas lineas elevadas que se
demolieron. Aunque es un estudio realizado
principalmente por ingenieros y economistas
y no por arquitectos, el estudio de la
Universidad de los Andes recuerda que "...los
costos sociales, urbanisticos y ambientales de
un metro elevado son muy altos, como se hace
evidente al observar en cualquier ciudad esos
corredores, incluyendo a Medellin. La intrusion
visual, el ruido, la vibracion, la destruccién
definitiva del perfil urbano, la desvalorizacién
de las viviendas aledanas -y su consecuente
decadencia, que produce el deterioro de las
condiciones urbanas del corredor y potencia
la inseguridad- se convierten en un fenémeno
completamente indeseable para la ciudad.”

Las edificaciones de las estaciones elevadas
oscurecen y deterioran el entorno. También
hay que construir escaleras de lado y lado de
la linea del tren para acceder a estas.

Pero esta extensa nota no es suficientey
en la pagina siguiente agrega:

La mayoria de los metros, especialmente los
subterraneos, terminan costando mas que el
valor contratado, y mucho mas que el valor
que dicen los estudios iniciales. Pero ain los
elevados presentan problemas: el metro de
Medellin se contrat6 por US $ 650 millones y
terminé costando, con costos financieros, mas
de US $ 3.500 millones. Asumimos sin embargo
que en Bogotd el costo de la linea de metro,
combinando tramos enterrados y en superficie,
seria de unos US $ 100 millones / kilometro.

¢Qué hace el metro que no haga Transmilenio?

En esta parte del documentoPenalosa enfila toda
su artilleria en contra de los vendedores de metros,
incluso despotrica del director de proyectos de
la firma SENER, designada hace pocos dias como
interventora del proyecto de metro elevado. El
entonces director de proyectos, Esteban Rodriguez,
concedi6 a El Tiempo una entrevista en la que o0sé
criticar al "Precious” del alcalde>*.

ElL consultor extranjero también dice que
Transmilenio “funciona muy mal en la Caracas
porque...crea barreras para los peatones”. No
le preocupan mucho los peatones al consultor

51 http://www.elpais.com.co/cali/estos-son-los-problemas-que-pade-
cen-los-sistemas-de-transporte-masivo-del-pais.html
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cuando quiere que se metan a caminar largas
distancias en tdneles bajo tierra.

Habla pestes del consultor de SENER a quien acusa
de antidemocratico, irresponsable, etc., pero también
hay garrote para los académicos:

Hay que tener cuidado con las respuestas
de los consultores extranjeros que tienen
intereses distintos a los del bienestar de largo
plazo de nuestra ciudad. El profesor de la
Universidad de California en Berkeley Robert
Cervero, invitado a un foro por El Espectador
afirmaba en entrevista a ese mismo diario
que “cuando las ciudades alcanzan una
poblacibn de mas de seis millones de
habitantes, es indicado que exista un sistema
subterraneo de transporte de alta calidad”.
No existe ninguna férmula cientifica que
pruebe semejante afirmacién que es mas
politica, o comercial, que académica. Lo que
las ciudades grandes necesitan es transporte
publico con calidad, velocidad y capacidad, al
menor costo posible. Transmilenio moviliza
ocho veces mas pasajeros por kildbmetro que
el BART, el metro de San Francisco donde vive
el senor Cervero.

Es tan desbocado el deseo de atacar a los sistemas
férreos que incluso se atreve a decirque el diésel no
es tan malo y la electricidad no es tan buena:

Los metros son eléctricos y no generan
contaminacién en la ciudad y los buses con
motores a combustion si. Pero la generacidon
eléctricatambién tieneimpactos ambientales,
tales como la inundacion de dareas
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ambientalmente valiosas con los embalses
de las hidroeléctricas, o la contaminacion
que causan las plantas generadoras que usan
combustibles fésiles.

Los buses con motores diésel de calidad y
combustibles buenos son muy limpios. Adn
en las ciudades mas ricas y sofisticadas del
mundo hay buses con motores diésel. Es el
caso por ejemplo en Estocolmo, Zurich, Nueva
York o Londres. Ademas, si con los mismos
recursos de una linea de metro se hacen
10 o mas de Transmilenio, es mucho mayor
el nimero de autos y buses tradicionales
contaminantes que se pueden sustituir con
TransMilenio que con una linea de metro.

¢Por qué se construyen sistemas
férreos urbanos?

La respuesta es obvia: porque la totalidad del
planeta esta equivocada. Enrique Penalosa encontré
el Santo Grial de la movilidad y en su documento
enuncia mdltiples razones por las cuales todavia
subsisten esos sistemas caros y crueles, en donde los
pobres pasajeros van en condiciones espantosas a
treinta 30 metros bajo tierra.

Lo que mas demandan los ciudadanos de
ingresos altos en las ciudades del mundo
en desarrollo del Estado es: movilidad sin
embotellamientos para sus carros. Y ellos
creen que eso se logra con vias mas grandes,
pasos a desnivel, autopistas si es posible, y
metros. Quienes mas demandan que se hagan
metros son los ciudadanos de ingresos altos,
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aunque ellos rara vez tienen la intencién de
usar el metro que piden. Lo que suponen es
que quienes usan los buses van a optar por el
metro y asi se liberara el espacio vial ocupado
por los buses; suponen que asi las vias van a
estar menos congestionadas. Prefieren un
metro al Transmilenio, porque este no le quita
carriles en las vias a los carros. Por supuesto
la ilusién es infundada: nunca un metro ha
aliviado los problemas de embotellamiento.

Por la fecha en que se escribi6 este documento
Enrique Penhalosa ya ocupaba la presidencia del ITDP,
una fundaciéninternacional dedicada a promover la
construccion de sistemas tipo Transmilenio (BRT).
Hay que enfatizarlo, no tiene nada de malo que
alguien alcance el éxito vendiendo un producto.
Lo condenable es el conflicto de intereses que ese
éxito como vendedor de buses genera al ser elegido
alcalde. Hoy vemos el claro sesgo que Penalosa tiene
en temas de movilidad y eso sin duda es producto de
su interés personal en la promocion de Transmilenio.
Veamos como promovia su producto mientras
atacaba a los vendedores de metros.

Transmilenio es posiblemente la empresa
colombiana mas conocida y admirada
en el exterior. No hay un estudiante de
ingenieria de transporte en Chechenia,
India, Chile o Inglaterra, que no sepa qué es
Transmilenio.Decenas de ciudades del mundo
se haninspirado en Bogota para acometer sus
soluciones de transporte. Han tomado hasta
el nombre, como es el caso de Translakarta o
TranSantiago y proximamente el TransCarioca
de Rio.
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Los sistemas BRT no fueron inventados
en Bogotd, sino en Curitiba, Brasil. Pero
Curitiba era una ciudad de apenas 500.000
habitantes cuando implementé el sistema,
y siempre ha sido una ciudad relativamente
rica. A muchos parecia que no era un sistema
adaptable a su realidad. Desde 1978 que
se inaugur6 el sistema de Curitiba, hasta
el 2.000 que se inaugur6 el de Bogota, solo
se habia inaugurado un sistema adicional
de ese tipo, en Quito. Pero el de Quito tenia
debilidades organizacionales importantes,
como la propiedad estatal de los buses, y
todas las ineficiencias y riesgos de subsidios
politizados e insostenibles que eso implica.

El éxito de TransMilenio fue el pitazo que
dio la largada a la construccién de sistemas
BRT en el mundo entero.Y esto por supuesto
no pas6 inadvertido a los vendedores de
metros, legendarios por las practicas poco
éticas que usan para vender sus productos.
Pero ni esto fue suficiente para parar la
proliferacién de BRTs en el mundo a partir de
Transmilenio.Cada sistema BRT que se pone
en funcionamiento es un metro menos que
venden. Por eso, los vendedores de metros
necesitan que Curitiba y Bogotd, las dos
ciudades paradigmaticas y ejemplares para
el mundo en este campo, construyan unas
lineas de metro. Asi podran decirle al mundo
que incluso en Bogota y Curitiba los sistemas
de buses no fueron suficientes y tuvieron
que recurrir a sistemas férreos. Hay que ser
cuidadosos en extremo porque las empresas
vendedoras de metros, cuando pueden,
recurren a toda clase de medios para influir
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sobre los medios de comunicacién y las
decisiones gubernamentales.

Pero no todo son consignas en contra de los
inescrupulosos vendedores de metros, también habla
de lo que le gusta; por ejemplo, en la seccién dedicada
a atacar a los monorrieles nos da el ejemplo de un BRT
"muy especial”: el Expreso de Tiradentes.

El Expreso Tiradentes es un sistema novedoso
e interesante. Como todos los viaductos
elevados, su impacto urbanistico es danino
para el entorno. Pero opera a velocidades
muy altas porque no tiene intersecciones
vy mantiene muchas de las ventajas de los
buses: a) opera a costos mucho mas bajos
que los sistemas férreos; b) puede salirse
de la “troncal” y pasar a otras troncales o a
vias ordinarias; c) puede tener estaciones
mas cercanas entre si; d) puede tener rutas
expresas, que solo paren cada cierto nimero
de estaciones. Pero los gobernantes de Sao
Paulo que tomaron la decisién de hacer el
Expreso Tiradentes hoy no son apreciados
y sus sucesores hacen todo lo posible por
demeritar un sistema que podria ser ejemplar
a nivel internacional en muchos sentidos.

Es asi como en lugar de completar el Expreso
Tiradentes hasta Tiradentes, tienen la
intencién de dejar construidos solamente
14 kildmetros y de ahi en adelante construir
un monorriel. Esto por supuesto obliga a los
pasajeros a cambiar de vehiculo y perder
tiempo en el proceso y tiene costos mucho
mas altos. Curiosamente una enorme vy
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sofisticada ciudad como Sao Paulo parece
haber subestimado el Expreso Tiradentes
y sobrestimado las bondades de los
monorrieles, puesto que la alcaldia de Sao
Paulo actualmente afirma que construiran
un par de lineas de estos. En Brasil
también se habla de hacer un monorriel
en Manaos. Pareceria que estos proyectos
corresponden mas a palabras de periodos
electorales, que a proyectos serios.

Sabemos que el sefor alcalde se ha caido varias
veces de la bicicleta, pero nunca se ha informado
que en una de sus subidas a Patios se haya golpeado
la cabeza tan fuerte como para llegar a este grado
de amnesia. Saldran los penalosistas pura sangre
a decir que su jefe cambié de opinién y ahora
cree ciegamente en los sistemas férreos, pero
los ciudadanos no son tontos y por mas titulares
rimbombantes e incluso descarados que publiquen,
son contados los bogotanos que ven el metro de
Bogota mas cerca que nunca*2.

Penalosa no hard ninglin metro, ni elevado ni
subterraneo, menos ahora que la proliferacion
de los sistemas tipo Transmilenio en el mundo ha
llegado a su fin, the love affair is over,el aho pasado
practicamente no se hizo ningin BRT nuevo y como
bien lo dijo el visionario en 2010:

Lo que ocurra en Bogotd no es entonces
solamente importante para nuestra ciudad,
sino para el mundo. Si una gran ciudad como
Bogotapuederesolversudesafiode movilidad
con sistemas BRT, miles de ciudades en el
mundo haran lo mismo. Si es posible resolver

52 https://twitter.com/Bogota/status/781980413833187329
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los desafios de movilidad de las grandes
ciudades con sistemas tipo Transmilenio, la
soluciéon sera econ6micamente viable para
miles de ciudades. Y se liberaran recursos
para atender problemas graves de miseria.Si
no es posible, se gastaran muchos billones de
délares en sistemas férreos y las empresas
vendedoras de metro estaran muy satisfechas,
pero se alejaran las soluciones a la movilidad,
y a la miseria.

No nos engafiemos,mientras Enrique Pefalosa sea
alcalde no habra nada con rieles en Bogota. Cuando
alaime Lerner, exalcalde de Curitiba, exgobernador
del Parana y padre del BRT le preguntaron si debia
haber metro en Curitiba respondi6 sin dudarlo: Sobre
mi cadaver>> Nuestro “gerente” funciona bajo la
misma légica, no le importa si su popularidad llega al
piso, si lo rechiflan o si lo revocan, él hace tiempo
fundé su dogma y acabamos de leer su evangelio,
nada ni nadie lo detendra y en el mejor de los casos,
dejara contratado un viaducto por el cual correran
unos flamantes autobuses rojos. Si sigue haciendo
lo que quiere, en 2022 Bogota tendra su version
delExpreso Tiradentesy volvera a ser la mayor vitrina
mundial de los articulados Volvo.

Coda

La solidaridad de clase de medios como El Tiempo
y la revista Semana son menos sorprendentes que
la absurda complicidad del gobierno nacional. Juan
Manuel Santos podria unirse a Marie Curie dentro

53 http://www.huffingtonpost.com/roberta-brandes-gratz/curiti-
bas-jaimie-lerner_b_4179203.html
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del selecto grupo de los laureados con mas de
un premio Nobel, sin duda merece el Nobel de la
mentira. Ademas de prestarse para las pantomimas
del alcalde y decirle al pais que el metro elevado
es una maravilla, ahora le pone en bandeja de plata
el cambio de la féormula para calcular la sobretasa a
la gasolina’“.Penalosa ya tiene una excusa perfecta
para decir que no hay plata, los recursos se vany en
lugar de desfinanciar el Transmilenio de la Séptima
que transportaria 22.000 pasajeros hora sentido, el
dinero faltante se le quita al metro que segun ellos
mismos transportaria un millén de pasajeros diarios.

54 http://caracol.com.co/programa/2017/02/15/6am_hoy_por_
hoy/1487158199_263411.html
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