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Introduccion

La movilidad urbana sostenible (MUS) ha cobrado relevancia desde la cri-
sis del petroleo ocurrida a finales de los afios setenta del siglo XX y surge
como respuesta a diferentes externalidades negativas que genera la mo-
torizacion individual (carros y motos) como: contaminacion atmosférica,
ruido, siniestros viales, congestion, estrés, pérdida de tiempo entre otros
(Rajan, 1996; Asprilla, 2016). En este sentido, el disefio urbano y accesi-
bilidad de la infraestructura es fundamental para fortalecer e incentivar
los modos activos (caminata y bicicleta) en la movilidad cotidiana de las
petrsonas.

Movilizarse a pie es la manera mas sostenible de realizar nuestros des-
plazamientos, todo viaje inicia y finaliza con una caminata; los beneficios
que le genera a las personas el caminar contribuyen a su bienestar fisico,
mental, salud y econémico, y no menos importante los grandes beneficios
al medio ambiente que deja este modo de transporte (Organizacion Mun-
dial de la Salud-OMS, 2013; Rabl, 2012; Barrera, 2009). Asi mismo, la ca-
minata es el modo mas incluyente, accesible y asequible para las personas
que no cuentan con posibilidades de usar los otros modos de transporte
bien sea por su situaciéon econémica o de otra indole (Organizacion de
Cooperacion y Desarrollo Econémicos-OCDE, 2017, p. 97).

No obstante, las personas que se desplazan a pie tienen una alta ex-
posicion a que sean victimas de siniestros viales por la deficiente infraes-
tructura vial que cuenta el peatén; esto debido a que desde el inicio de la
planificacion, estudios, disefios y construccion generalmente son olvida-
dos los requerimientos minimos que tienen las personas que optan por
moverse a pie, convirtiendo a estos actores en los mas vulnerables de la
movilidad urbana (Escobar et al., 2021, Zegeer y Bushell, 2012). Estudios
realizados por el International Road Assessment Program (2018), dan cuenta de
que el 88 % de los viajes peatonales realizados en 358 000 kilometros de
vias urbanas y rurales de 54 paises alrededor del mundo, obtuvieron una
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calificacién de una (1) y dos (2) estrellas de cinco (5) que es la maxima,
esta evaluacién indica que la mayoria de los desplazamientos peatonales,
se realizan en infraestructuras viales inseguras, deficientes en sus disefios
y con baja accesibilidad para las personas con reduccién de su movilidad.

La ciudad de Bogota, ha venido haciendo esfuerzos por ampliar y me-
jorar las condiciones de accesibilidad universal e integracion de la infraes-
tructura para los modos activos. Sin embargo, existen desafios en cuanto a
déficit de cobertura, seguridad vial, calidad, cantidad y conectividad de las
vias peatonales para poder tener acceso a los diferentes servicios y bienes
en algunas localidades de la capital en especial donde viven las personas
con menores ingresos y poder adquisitivo, dentro de las cuales esta la lo-
calidad Rafael Uribe Uribe, objeto de este estudio (Secretaria Distrital de
Movilidad-SDM, 2023. p 30).

La limitada infraestructura vial peatonal adecuada, segura, con aceras
amplias y en buen estado, la falta de cruces peatonales seguros y senaliza-
dos, pasos a nivel o desnivel para evitar interrupciones en el flujo peato-
nal, son las principales razones que desestimulan la movilidad a pie como
opcién de movilidad sostenible; asi como el aumento del riesgo a sufrir
siniestros viales, lo que desalienta a las personas a caminar como modo
de movilidad para realizar sus desplazamientos cotidianos y alcanzar sus
motivos de viaje (Felaifel, 2019).

Por otro lado, las personas con movilidad reducida como adultos ma-
yores, mujeres embrazadas, personas en silla de ruedas, entre otros, son las
que experimentan mayores dificultades en la movilidad por la deficiencia y
calidad de la infraestructura peatonal o el deterioro de la misma, sumado al
disefio de la ciudad, la cual ha sido construida para individuos con caracte-
risticas fisicas estandar, excluyendo a poblaciones que no necesariamente
cumplen con estas condiciones generales que, histéricamente, se ve refle-
jado en los proyectos que se diseflan e implementan en lo concerniente a
la infraestructura para la movilidad urbana (Agudelo et al., 2019; Gonzalez
y Asprilla, 2017).

Bogota es una ciudad con mas de 8 millones de habitantes; apunta
a convertirse en un modelo a seguir a través de la consolidacién de su
plan de ordenamiento territorial y su visiéon de desarrollo sostenible al afio
2035. Pero para que esto suceda, se hace necesario la adopcion de un sis-
tema de movilidad descarbonizado, con cero emisiones, integrado y multi-



206 | syssentabilidad 'y sostenibilidad: E/ reto de lo urbano

modal, que permita atender las necesidades del territorio y sus habitantes,
que le apueste a la sostenibilidad ambiental de los modos motorizados.
Pero sobre todo, garantizando la vida de todos los actores viales, con una
politica de cero muertos y heridos graves en las vias, donde los peatones
y ciclistas como actores mas vulnerables, deben ser prioridad y brindarles
proteccion en el espacio vial dentro de un sistema seguro en el marco de
una movilidad urbana sostenible, teniendo en cuenta la nueva piramide
de movilidad en la priorizacion de los recursos o partidas presupuestales
destinadas para infraestructura de los modos activos (Secretaria Distrital
de Movilidad-SDM, 2023).

En este sentido, la investigacion analiza los desafios y retos de la movi-
lidad a pie como alternativa viable de movilidad sostenible en el distrito ca-
pital, haciendo énfasis en la unidad de planeamiento zonal No. 36 San José
de la Localidad 18 Rafael Uribe Uribe, donde se evalué el estado actual
de las condiciones infraestructurales para la movilidad de los peatones, a
partir de la cual se plantean y proponen alternativas de soluciones que ayu-
den a incentivar a los ciudadanos de esta localidad y de la ciudad adoptar
el caminar como su principal modo para realizar sus desplazamientos de
corta y mediana distancia, asi como incorporatlo como un estilo de vida
por todos los beneficios en la salud que trae el caminar en la disminucién
del riesgo de sufrir morbilidades como: diabetes, obesidad, hipertension,
entre otras (Herrmann-Lunecke, at al, 2021).

Marco referencial y contextual

La movilidad peatonal es una de las mas versatiles, debido a que se pue-
den evadir diversos obstaculos, esta caracteristica ha provocado la falta
de planificacién en los sistemas de movilidad peatonal (Burgos, 2010), y
el poco valor que se le asigna a este modo se debe a que es gratis, por lo
tanto, no es un simbolo de estatus como lo es un automévil en la regién
de Latinoamérica y el Caribe. En este sentido, caminar es una actividad hu-
mana universal la cual proporciona bienestar, movilidad, ejercicio y placer
(Litman, 2023).

En los ultimos veinte afios algunas ciudades en diferentes regiones del
mundo han emprendido intervenciones en mejora de los entornos urba-
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nos y vialidades, que estimulan y promueven la caminata como modo de
transporte para alcanzar los diferentes motivos de viaje; devolviéndole al
peaton el espacio perdido desde cuando el paradigma del funcionalismo
en el disefio urbano impulsado por Le Corbusier a lo largo de los afios
veinte del pasado centenario, se expandié por todos los rincones del mun-
do, modelo que sigue teniendo repercusiones en la actualidad cuando se le
da prioridad al automévil, a la velocidad y a las grandes autopistas urbanas
impulsadas por el fordismo o produccién de vehiculos en serie, generando
un urbanismo expandido, lejano, excluyente, fragmentado y desconectado
(Mumford, 2007; Miralles y Cebollada, 2009, p. 198; Stang, 2014, p. 8).

Con el inicio del siglo XXI y el posicionamiento de la movilidad urba-
na sostenible, el modelo funcional se inicia a reevaluarse, repensarse y se
apuesta por un disefio urbano contemporaneo de mixticidad en los usos
del suelo, donde la proximidad a todos los bienes y servicios, como el tra-
bajo, la escuela, espacios de recreacion y ocio, atencion en salud, comercio,
entre otras dotaciones esenciales para vivir la ciudad, no quede a mas de
15 minutos caminando (Moreno, 2023).

En este proceso de nuevo urbanismo en el disefio y redisefio de las
ciudades donde se busca devolverle al peatén espacios dignos y seguros
para caminar y el disfrute, se resaltan las intervenciones realizas en el reco-
nocido distrito de Nueva York, EE. UU. a la altura del Time Square y Herald
Square, donde se apropiaron mas de 7000 m2 de superficie destinadas al
peaton. Esta propuesta fue plasmada en el plan estratégico de Nueva York
liderado por la urbanista Janette Sadik-Khan desde el afio 2009. En este
plan se contempld el cierre al trafico de vias principales como la Broadway
y la Quinta Avenida para datle paso a plazoletas y espacios para el disfrute
del peatén (Stang, 2014).

Otros esfuerzos destacados de intervencion en favor del peatén son
los realizados en la avenida New Road de la ciudad de Brighton-Inglaterra
en el 2006, donde la movilidad peatonal se incrementé en un 62 % des-
pués de la intervencién; en Parfs, Francia, la reconocida alcaldesa Anne
Hidalgo impulsé una estrategia que implicaba el compromiso de todos los
Parisinos para lograr una disminucién importante de CO2 (Didxido de
carbono) que emiten los vehiculos a la atmésfera y mejorar de esta forma
la calidad del aire, lo que permitio el cierre de vias en el centro de la ciudad,
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las cuales estaban destinadas al trafico vehicular; asi mismo se implemen-
t6 la restricciéon vehicular en algunas zonas aledafias tanto al norte como
al sur del rio Sena, sumado a los Campos Eliseos y el norte del bulevar
Saint-Germain, lo que permitira recuperar espacios de zonas verdes y res-
pirar un mejor aire para los habitantes y turistas (Machorro, 2017).

En el 2002 Seul-Corea se elimina una autovia urbana destinada a ve-
hiculos para datle paso a la construccion del parque lineal Cheonggyecheon
convirtiéndose en un espacio del centro de la ciudad, para disfrute peato-
nal y visita obligada de turista y residentes. En Guadalajara, México con
la puesta en marcha en el afio 2019 de una tercera linea del sistema de
transporte férreo, se peatonalizé la avenida Alcalde y 16 de septiembre

bautizada como “Paseo Alcalde”, restringieron el flujo de vehiculos, lo

>
que generd espacios de encuentro y amplias areas para caminar, entre otras
acciones que se han emprendido en diferentes ciudades y regiones del
mundo (Moreno, 2023, p. 114-119).

En linea con las tendencias mundiales, Bogota también ha realizado
intervenciones en favor del peatén. Asi, en el ano 2012 se restringe el
paso de vehiculos de motor en un tramo de la calle Real o carrera séptima
comprendido entre las Calles 6 y 24, una de las vias mas emblematicas de
la ciudad por donde se han dado los diferentes sucesos que han quedado
en la memoria histérica de la ciudad. En el sector peatonalizado de la via se
encuentran las edificaciones de los tres poderes que rigen la nacién e insti-
tuciones publicas y privadas, asi como una gran variedad de monumentos,
plazoletas, museos, iglesias; asi como, una variada oferta comercial y aca-
démica de universidades.

La peatonalizacion de este importante corredor vial permitié mejorar
el aire que respiran las personas que habitualmente frecuentan y trabajan
en el sector peatonalizado. Asi mismo, se han peatonalizado otras calles
de la zona céntrica de la capital como la 10 y 11 entre carreras 10 y carrera
1.a, las cuales son recorridas por centenares de miles de personas al dia;
lo anterior llevé a que en la carta de navegacion sobre el planeamiento de
la ciudad conocida como el POT, se estableciera la vision de largo plazo
en favor del peaton para los proximos doce afios, la cual consiste en im-
plementar 32 corredores verdes que le dé prioridad al peatén encerca de
251 kilémetros de infraestructura peatonal que conectaran a la ciudad de
oriente-occidente y de norte-sur (Alcaldia Mayor de Bogota, 2021).
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En el tema particular del area de estudio localidad de Rafael Uribe Uri-
be, este es un territorio localizado al sur oriente de Bogota, con un area de
1383 hectareas, limitada por el norte con la localidad Antonio Narifio; al
este con la zona de San Cristébal, por el oeste con Tunjuelito y por el sur
con la localidad de Usme. Los principales usos del suelo son residenciales
con un 61.18 % y dotacional con un 15.61 % del area total (Figura 1).

Figura 1
Ubicacion geografica zona de estudio Rafael Uribe Uribe
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SAN CRISTOBAL

© Mirador

Fuente: Imagen tomada de Google Earth.

La poblacion de la localidad asciende a 386 696 habitantes, la cual en su
mayorfa son de estratos 1, 2 y 3 con un nivel de ingresos medio bajo. En
este territorio las intervenciones en infraestructura en favor del peatéon
por parte de la administracion distrital, no han sido suficientes, llegando
a tener un {ndice de 3.38 m2 de espacio publico efectivo por habitantes,
ubicandose entre los 6 mas bajos de las 20 localidades de la ciudad; sin
embargo, el mayor porcentaje de los viajes diarios que se realizan en la
localidad (36 %) se hacen a pie, con un estimado de mas de 190 000 viajes
por dia, de sus 194.9 km — carril de vias, el 55 % de ellos se encuentran
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parcialmente construido o sin construir y la red de ciclorutas existente
solo llega 3.97 km (Secretaria Distrital de Planeacion, 2019).

Los desplazamientos a pie como alternativa de movilidad sostenible
en Bogota se han basado en diferentes analisis realizados sobre el tema.
Para ello, es importante tener en cuenta que la movilidad sostenible es
un modelo de transporte que busca minimizar los efectos negativos al
medio ambiente, asi como los costos econdémicos y sociales que implican
los desplazamientos en la ciudad (Asprilla et al., 2022). Segtun la Comisién
Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL, 2014) la movilidad
sostenible se basa en tres pilares: la eficiencia energética, la seguridad vial
y la equidad social.

La accesibilidad y asequibilidad es uno de esos pilares de la equidad
social en la movilidad, factor clave para un mejor desarrollo urbanistico y
bienestar de las personas que habitan el territorio. La accesibilidad se refiere
a la capacidad de las personas para disfrutar de los espacios y servicios
que brinda la ciudad de forma eficiente y la asequibilidad a la capacidad
de alcanzar o conseguir dichos servicios. En este sentido, la movilidad a
pie se considera una forma de transporte sostenible, accesible y asequible
para todas las personas, ya que no requiere de vehiculo de motor o poder
adquisitivo, ademas es una forma de desplazamiento econémica y saluda-
ble. Es un factor idéneo siempre y cuando vaya en concordancia con una
infraestructura urbana que no limite su desplazamiento por su distancia,
seguridad, limpieza o valor econémico (Borja, 2004) (Figuras 2 y 3)
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Figuras 2y 3
Infraestructura peatonal construida localidad Rafael Uribe. UPZ. San José
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Fuente: Elaboracién propia.



212 | systentabilidad 'y sostenibilidad: El reto de lo nurbano

Proceder metodolégico

En el desarrollo de la investigacion, se acudié a la metodologia caso de
estudio partiendo en una primera fase con la recopilacién de informacion
y definicion de aplicar encuestas a una muestra de poblaciéon de los habi-
tantes en la localidad Rafael Uribe Uribe, Unidad de Planeacién Zonal No.
36 San José, la cual fue determinada con aplicacion de la siguiente formula
estadistica:

N+*Z3i+p=*q
e2*x(N-1)+Zi*p*q

Donde:
N = Tamafio de la poblacién
Z = Nivel de confianza.
p = Probabilidad a favor.
q = Probabilidad en contra
n = Tamano de la muestra.
e = Margen de error.
La poblacion de la UPZ, San José es de 96 465 habitantes, asumiendo que
el nivel de confianza es 1.96 y el margen de error del 7 %, el tamafio de
la muestra y cantidad de personas a encuestar fueron 195 ciudadanos re-
sidentes de la localidad y que a diario se desplazan por las vias de la zona.
En una segunda fase o intermedia, se realizaron encuestas y observacion
participante e inspeccion visual in situ, para evidenciar las condiciones de
la infraestructura peatonal utilizada por las personas en la realizacion de
sus viajes a pie y demas atributos que tienen las vias de la localidad, asi
como analizar los comportamientos que tienen los habitantes a la hora de
movilizarse a pie por las diferentes vias de la localidad.

Con las encuestas realizadas a la poblacion resultado de la muestra, se
evaluaron algunas variables de experiencia de viaje utilizando el modo de
la caminata como: tiempo, frecuencia, distancia recorrida, calidad de la
infraestructura, ente otras variables. En la fase final se realizaron la digita-
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lizacién y analisis graficos de la informacion recabada en la fase anterior,
lo que permitié obtener una evaluacién de los desafios y retos de la movi-
lidad peatonal en la localidad. La figura 4 ilustra el proceso metodolégico
o fases desarrolladas en la investigacion.

Figura 4
Fases del proceso metodolégico

Fase Inicial (1)

Recopilacion de informacién y consultas Definicion de tamafio muestra de la poblacion y el
bibligraficas numero de personas a encuestar

Fese intermedia (2)

Aplicacion de encuesta a los habitantes de la zona

Inspeccion visual insitu y observacion participante doestiiio

Fase final ( 3)

Digitalizacion de la informacion recopilada en terreno, Analisis de resultados, conclusiones y
analisis graficos de los datos obtenidos en las encuestas recomendaciones

Fuente: Elaboracién propia.

Con la visita al terreno y observacion participativa realizada en el entorno
de la zona de estudio, se evidenciaron algunas falencias y dificultades al
caminar, como es la destinacion de los andenes como depésito de basuras,
escombros y todo tipo de residuos sélidos que impiden la libre movilidad
peatonal, asi como la ausencia en algunas calles de andenes o alamedas
para caminar y las que existen se encuentran en mal estado (Figuras 5y 6).
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Figuras 5 y 6. Condiciones de las vias peatonales localidad Uribe Uribe

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados son insumos que sirven de soporte para proponer solu-
ciones que conduzcan a un mejor confort de los trayectos y viajes a pie en
la zona; asi como, elevar la calidad de la infraestructura vial destinada para
la movilidad peatonal como alternativa de movilidad sostenible en la zona
y el resto de la ciudad.

Resultados

Con la aplicacion de la encuesta a los 195 ciudadanos, resultado del calculo
de la cantidad de personas (muestra), se lograron obtener los resultados
del estudio una vez tabuladas las preguntas y analizadas las respuestas ma-
nifestada por los encuestados. A la primera pregunta “;Con qué frecuencia
estarfa dispuesto a movilizarse caminado hasta su lugar de destino?”, la
figura 6 muestra que el 41.6 % de los encuestados manifiestan que estarfan
dispuestos entre 1 a 3 veces por semana, dado que por lo general las dis-
tancias entre el punto inicial de partida y el de destino final son un poco
largos. Por otro lado, el 14.2 % consideran que nunca se desplazarian a pie
hasta su destino final por la lejania, un 29.9 % de los encuestados, estan
dispuestos a desplazarse hasta su destino final caminando al menos de 3 a
5 veces por semana; y por ultimo, el 14.2 % manifestaron que siempre se
movilizarfan a pie dado que sus destinos de viaje estan relativamente cerca
de su sitio de residencia (Figura 7).
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Figura 7
Frecuencia uso del modo peatonal en los desplazamientos
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Fuente: Elaboracién propia

Para la pregunta sobre tiempo empleado en los desplazamientos a pie
hasta su lugar de destino, el 37.2 % de los encuestados manifestaron que
diariamente emplean entre 10 a 20 minutos hasta su lugar de destino debi-
do a que este es al paradero del transporte publico o a la tienda, el 23.5 %
emplean entre 20 a 30 minutos en llegar a sus destinos de viaje cuando las
distancias no superan los 3 kilémetros y el 24.5 % se gastan de 40 minutos
en adelante en llegar a sus destinos ya que se ven obligados a realizar sus
desplazamientos a pie por falta de recursos econémicos (Figura 8).

Figura 8
Tiempo utilizado en los desplazamientos a pie
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Fuente: Elaboracién propia
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En cuanto alas condiciones de infraestructura destinada para los peatones,
mas de la mitad de los habitantes encuestados estiman que la infraestruc-
tura requiere algunas mejoras que garanticen los desplazamientos a pie sin
obsticulos, con andenes continuos, sin basuras, con buena iluminacion,
con accesibilidad para las personas con reducciéon de su movilidad, esta
persepcion la tienen el 56.1 % de los encuestados que califican la infraes-
tructura como regular, mientras que el 20.7 % de los encuestados conside-
ra que la infraestructura para el peatén es mala y el 23.2 % la considera en
buen estado (Figura 9).

Figura 9
Estado de la infraestructura peatonal
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Fuente: Elaboracién propia

Otro de los hallazgos del estudio tiene que ver con los aspectos que difi-
cultan o limitan la movilidad a pie que podrian mejorarse para incentivar
este modo sostenible de desplazamiento. En este sentido, se puede eviden-
ciar que el 46.5 % de la poblaciéon encuestada manifiestan que el motivo
por el cual no se desplazan a pie es por la lejanfa o distancias que tienen
que recorrer para llegar a su destino final, las cuales superan los 5 km. Por
otra parte, el 23.2 % de los encuestados indican que no caminan frecuen-
temente hasta su destino final por el estado y deteriorado o inexistente de
la infraestructura para los peatones, enfatizando especialmente la carencia
de iluminacién y continuidad de los andenes. Finalmente, el 15.2 % ase-
guran que para poder movilizarse a pie se hace necesario que se respeten
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y prioricen los espacios de los andenes teniendo en cuenta que son muy
estrechos, se le suma que se mantienen obstruidos con vendedores infor-
males haciendo mas complejo e inseguro la caminata.

Los anteriores hallazgos dejan algunos retos y desafios, para todos los
responsables de la movilidad cotidiana en especial la realizada a pie, empe-
zando por las autoridades e instituciones del orden local, distrital, regional
y nacional, colectivos ciudadanos, el sector productivo, la academia, la ciu-
dadanfa en general y los diferentes actores viales. En el siguiente apartado
se plantean algunas recomendaciones y desafios para mejorar la movilidad
peatonal.

Recomendaciones y desafios

Para lograr una movilidad a pie exitosa, es esencial que las autoridades

locales y la sociedad en general trabajen en conjunto para crear entornos

seguros, accesibles y amigables para los peatones; dentro de este contexto,
se plantean algunas sugerencias y recomendaciones:

* Poner en marcha y ejecucion la politica puablica en favor del peaton que
desde el ano 2021 el distrito capital en el decreto 555 del 29 diciembre
de 2021 plasmé su vision en el Plan de Ordenamiento Territorial-POT
“Bogota Reverdece 2022-2035”; una apuesta a largo plazo de 12 afios
la cual busca fomentar y mejorar la experiencia de viaje en la movilidad
peatonal, asi como el poder disfrutar de espacios publicos dignos, acce-
sibles, seguros y sostenibles; la vision anterior quedo institucionalizada
y legalizada en el decreto 497 de 2023 “Por el cual se adopta el Plan de
Morvilidad Sostenible y Segura 2023-2035”.

* La ciudad y la localidad Rafael Uribe Uribe deben hacer esfuerzos para
una inversion integral de recursos que permita garantizar una mejor
infraestructura peatonal digna para los habitantes de la zona, constru-
yendo y reconstruyendo andenes, aceras, pasos peatonales seguros, me-
jorar la sefializacion, ampliar los andenes, realizar mantenimiento para
tenerlos en buen estado, aunado a una buena iluminacioén; y de esta
manera preservar la integridad y seguridad de todos los peatones.

* Promover la participacién ciudadana e involucrar activamente a la co-
munidad en la planificacion de la ciudad e incidir en las politicas pu-
blicas relacionadas con la infraestructura para el peatén es la clave y
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permite que los residentes se apropien y cuiden los espacios destinados
a los peatones, lo cual crea una ciudad mas caminable y segura. La
retroalimentacion de los ciudadanos y su participacion incidente en el
disefio de planes y programas en beneficio del peaton, garantizaran que
las soluciones propuestas aborden sus necesidades y preocupaciones
de los peatones.

* Estimular la educacién vial y la cultura ciudadana, serd esencial para
todos los actores viales. Empezando con los conductores de la motori-
zacion individual, los cuales deben tener empatia y velar por el cuidado
de los usuarios vulnerables en la via que son los peatones y ciclistas. Asi
como, respetar las sefiales de transito y conducir a velocidades seguras
sin exceder los limites que permite la via. De igual manera, los peatones
deben observar y atender las sefiales de transito, utilizando las cebras
para garantizar cruces seguros.

e Impulsar el desarrollo de comunidades sostenibles, solidarias y seguras,
ya que la movilidad a pie fomenta un sentido de comunidad y perte-
nencia con respecto al entorno local. Caminar permite una mayor in-
teraccion social, fortalece la conexion entre los residentes y aumenta el
bien estar colectivo del vecindario. Ademas, permite tener un entorno
urbano mas seguro y amigable para los peatones y ciclista, lo que atrae
visitantes y aumenta las actividades comerciales y de ocio.

Conclusiones

Dentro de los principales desafios y retos que tienen las instituciones dis-
tritales y locales es lograr garantizar un sistema que contribuya en el forta-
lecimiento de la seguridad vial para el peatéon y demas actores viales, par-
tiendo que los modos motorizados deben tener empatia con el actor mas
vulnerable en la movilidad. Para ello, se debe proveer una infraestructura
accesible, confortable y segura, pacificacion de trafico en las zonas resi-
denciales y de alto flujo peatonal, control de velocidad, elementos esencia-
les para incentivar la caminabilidad en los desplazamientos cotidianos. La
seguridad personal es otro de los retos y desafios que existe en la localidad
y en la ciudad, en los dltimos afios la inseguridad y robos a los transeiun-
tes, ha generado miedo e intranquilidad a las personas que caminen por
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algunas vias de la zona de estudio. Lo anterior ha llevado a buscar otras
alternativas o modos de viaje que les garantice mayor seguridad.

Con el nuevo POT le apuesta a una Bogota de los 30 minutos, a partir
de un modelo policéntrico de desarrollo territorial fundamentado en la
reduccion de distancias de desplazamiento para acceder a maltiples cen-
tros de actividad, servicios y empleo, permitira que las personas vivan mas
cerca de sus lugares de trabajo, estudio y entretenimiento, lo anterior fo-
mentarfa la movilidad a pie como una alternativa viable y conveniente para
los habitantes de estos entornos urbanos, lo que genera mayor calidad de
vida todos.

La movilidad a pie es una solucién sostenible y holistica para abordar
los multiples desafios urbanos como la variabilidad climatica, la contami-
nacion ambiental, la congestion vehicular, los siniestros viales, entre otros.
Esta alternativa de movilidad mejora la vida de las personas, de tal modo
que al fomentar el caminar como opcién de transporte prioritario, las ciu-
dades pueden beneficiarse de una poblacién mas sana, un mejor ambiente,
una mayor cohesion social y una economia local mas préspera.

La movilidad peatonal en ciudades como Bogota o cualquier otra, con-
tribuye significativamente a la sustentabilidad y mejora ambiental, reducir
las emisiones didxido de carbono y mala calidad del aire asociadas con la
motorizacion individual. Ademas, reduce la necesidad de hacer grandes
inversiones para construir infraestructuras viales adicionales, ayuda a pre-
servar areas verdes y a mantener los ecosistemas naturales de la ciudad.
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