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1. CONSIDERACIONES PREVIAS

Entre las muchas inquietudes y problemas para la organizacion del primer dia sin
carro, e incluso para los siguientes, deben mencionarse las mediciones; en un
principio era evidente para todos la importancia y necesidad de realizar
mediciones, de saber qué pasaba en términos objetivos, para asi poder confrontar
los resultados de ese dia con los de cualquiera otro que pudiera considerarse
como normal o “patrén” el resto del afio.

Aun cuando algunas variables a medir eran apenas indiscutibles, como las
ambientales; -esto, ademas, si se tiene en cuenta que la experiencia europea tiene
como fin basico el mejoramiento de los indicadores de calidad del aire, pues su
gran mayoria de ciudades ya tiene buenos resultados en cuanto tiene que ver con
sistemas colectivos de transporte o alternativos como la bicicleta o el andar-.

! Este trabajo es extractado casi en su totalidad del documento del mismo autor “Bogotd, un diasin carros”, el
cual se entregaen formade CD alos participantes del Taller Regional para Alcaldes, América Latina, Bogota
D.C., febrero de 2002. Para mayor detalle en los datosy en los andlisis remitirse a documento mencionado.



En cuanto a otros temas, esto no era tan claro; por lo menos en cuanto tiene que
ver con cuales eran las variables relevantes que deberian tenerse en cuenta, por
ejemplo en transito, transporte, percepciones de la gente sobre la jornada o adn
las econOmicas; esto, si se miran solamente las de corto plazo. Existen otras
variables cuyas tendencias claramente no habran de cambiar de un dia para otro,
ni siquiera de un afio a otro pero que en el largo plazo, diez, quince o veinte afios
pueden y deben sufrir modificaciones importantes debido a las lecciones que deje,
entre otras reflexiones alrededor de la ciudad, el dia sin carro; entre estas son de
particular importancia las de la construccidn misma de ciudad, es decir, las que
reflejan que esta, sus autoridades y su gente han asumido su compromiso frente a
diferentes temas relacionados con un desarrollo urbano mas sostenible y mas
acorde con las posibilidades financieras para la inversion publica, con las
proyecciones de mejoramiento de los ingresos de la poblacién y con la localizacion
de actividades tanto en el perimetro urbano como en el conjunto territorial de la
ciudad region.

Es preciso tener en cuenta, desde un principio, que las mediciones realizadas
durante el dia sin carro son datos importantes que reflejan una realidad Unica,
pues es claro que el carro particular es un bien que no puede despreciarse como
parte integral de la vida moderna y que su utilizacion no necesariamente va a
disminuir; de hecho, hay ejemplos en muchos otros lugares del planeta, incluida
Europa, donde a pesar de los esfuerzos de los gobiernos urbanos por mejorar
sistemas alternativos de transporte, en especial los colectivos y de transformar las
ciudades para hacerlas mas vivibles y a una escala més cercana a los seres
humanos, los viajes en carro han aumentado.

De aqui que debe tenerse en cuenta que estas mediciones reflejan un dia
bastante atipico y que mas importante que lo que puedan decirnos los datos de
ese dia es mas importante medir el impacto que este dia puede tener sobre los
comportamientos habituales de las personas, sobre su cultura para vivir la ciudad
los demés dias del afio y también, sobre el impacto sobre quienes definen el
rumbo de la ciudad. Si en esos otros 364 dias del afio se empiezan a presentar
cambios fundamentales en este sentido, el dia sin carro habrd cumplido con su
objetivo. De no ser asi, habrd que buscar donde esta el problema; posiblemente
radicara en la ausencia de una clara motivacion y explicacion publica de las metas
perseguidas por la jornada, que no se hacen evidentes ni para los planificadores,
ni para los pensadores de la ciudad, ni para los que orientan la opinion publica, ni
para los constructores de la ciudad y ni siquiera para el habitante comun de esta.
Es claro entonces que la intencionalidad debe ser clara, permanente, evidente y
directa pues no de otra manera se podran alcanzar los beneficios de la lecciones
aprendidas.



2. PRIMERA MEDICION

La primera de las mediciones que se hizo, por medio de una encuesta, fue para
definir el interés de la ciudadania sobre un tema bastante impactante sobre la vida
diaria de las personas; es decir, sobre la conveniencia o no de realizar un dia sin
carro y sobre el interés o la percepcion social que podria existir para realizar una
jornada con tales caracteristicas, mas aun cuando un numero importante de
personas habian criticado duramente la posibilidad de hacerlo.

Tres semanas antes de la primera jornada, es decir, durante los dias cuatro y
cinco de febrero de 2000, se hizo una encuesta con el fin de determinar el interés
de la ciudadania en este sentido. La entidad a cargo de esta primera medicion fue
el Instituto Distrital de Cultura y Turismo, el cual la contrat6é con la firma R. Pradilla,
Estudios de Opinién Publica y Mercadeo, hecha a 444 personas via telefénica, con
cuestionario estructurado. Las respuestas a dos de las principales preguntas
fueron:

a. ¢Qué tan de acuerdo esta usted con que durante un solo dia no transiten
automdviles particulares en Bogota?
1. Muy de acuerdo 44%
2. Algo de acuerdo 19%
3. Pocode acuerdo 12%
4. Nada de acuerdo 23%

b. Un dia sin automaviles particulares transitando por Bogota, ¢Es una buena
0 mala manera para que los bogotanos reflexionemos sobre el uso del
transporte en la ciudad?

1. Una buena manera 71%
2. Una mala manera 29%

Los resultados de tal encuesta dieron el aire suficiente para que la administracion
del Distrito siguiera adelante con la organizacion de la jornada, pues el 63% de las
personas encuestadas respondieron estar muy de acuerdo o algo de acuerdo con
llevar a cabo esta jornada.

3. DECISIONES SOBRE MEDICIONES
Las decisiones que finalmente se adoptaron fueron las siguientes:
3.1. Ambientales

3.1.1. Calidad del aire
3.1.2. Ruido



3.2.

3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.

3.3.
3.3.1.
3.3.2.
3.4.
3.4.1.
3.4.2.
4.

4.1.

Transito y Transporte
Velocidades y tiempos de viaje
Medio de transporte utilizado
Accidentalidad

Econdmicas

Gastos no efectuados (ahorros)
Impacto sobre actividades econdémicas
Percepcién social

Aceptacion de la medida

Razones para tener un dia sin carro

MEDICIONES AMBIENTALES

Calidad del aire

Uno de los mayores problemas de tipo ambiental en la ciudad es la contaminacion
atmosférica, lo cual se traduce en una mala calidad del aire que se respira. La
mayor parte de los contaminantes atmosféricos, de acuerdo con los estimativos
del Departamento Técnico Administrativo del Medio Ambiente —DAMA-, provienen
de fuentes méviles —automotores-, y representan cerca del 75% del total. El resto
provienen de emisiones de la industria y de la propia dispersion natural de material
particulado proveniente de suelos erosionados. Los principales contaminantes
atmosféricos son:

a. Material particulado (MP): Son particulas sélidas o liquidas

suspendidas en el aire. Se produce, entre otros, por la quema
incompleta de combustibles para motores Diesel y los combustibles
sélidos como la madera y el carbén. Pueden agravar enfermedades
respiratorias y cardiacas preexistentes y causar dafios al tejido
pulmonar.

. Monoxido de Carbono (CO): Es un gas incoloro e inodoro que se

produce por la combustién incompleta de combustibles fésiles como
gas, gasolina, kerosene, carbén, petrdleo o madera. Los automoviles
con ignicidn a chispa son una de las principales fuentes de emision
de CO. La exposicion al CO puede contribuir a la disminucion del
suministro de oxigeno en el torrente sanguineo. El efecto acorto
plazo es similar a la sensacién de fatiga que se experimenta en
altura o cuando se padece anemia. La exposicion al CO puede
exacerbar las enfermedades del corazén y del pulmon.



c. Dioxido de Azufre (SO2): Es un gas incoloro e inodoro en
concentraciones bajas y con olor acre en concentraciones altas. Es
producido por la combustién de combustibles fosiles que contienen
azufre como el carbén y el petrdleo y por varios procesos
industriales. Contribuye a la formacion de lluvia acida y al aumento
de los niveles de material particulado (MP). La exposicion a SOz
puede disminuir la funcibn pulmonar, agravar enfermedades
respiratorias y reducir la habilidad de los pulmones para liberar
particulas extrafas.

d. Dioxido de Nitrogeno (NO2): Es un gas de color marron claro
producido directa e indirectamente por la quema de combustibles a
altas temperaturas como ocurre en los automodviles y plantas
termoeléctricas. Contribuye a la produccion de lluvia &cida y al
aumento de los niveles de material particulado (MP). Aun cuando es
relativamente inofensivo, puede causar problemas respiratorios en
asméaticos y en nifios. En animales ha permitido reportar el
debilitamiento de los mecanismos de defensa y un incremento en la
susceptibilidad a infecciones respiratorias.

Para el andlisis y determinacién de las cantidades menores, el DAMA desarrollé
un algoritmo para comparar datos horarios registrados en las estaciones durante
el dia sin carro con un dia “normal” o “patron”, es decir, buscar en el pasado el dia
mas similar en cuanto al comportamiento de las variables precipitacién y vientos.
Ese dia “normal” se generd a partir de un analisis de los tres afios anteriores.

En este punto es importante entonces dejar claros varios puntos que inciden
directamente sobre este tipo de mediciones —al igual que sobre mediciones de otro
tipo, pero para las cuales no se han hecho analisis cientificos 0 de manera juiciosa
como en este caso. Es la referencia a dos aspectos principalmente. Por un lado, al
hecho de que la jornada del dia sin carro no corresponde a un dia en su totalidad
sino solamente a 13 horas, dando paso a la utilizacion de vehiculos particulares
antes y después de la medida, lo cual en su conjunto desdibuja los resultados
finales. Por ejemplo, la utilizacion de los carros antes de que empiece la hora de
restriccion de todas maneras lleva a una concentracion de contaminantes en el
aire gque no se empieza a dispersar hasta bien entrada la mafiana y que impide
conocer con exactitud que pasaria un dia sin carro en su totalidad; es el mismo
caso de la accidentalidad, cuando accidentes antes y después de la jornada
distorsionan las mediciones para el dia en su conjunto.

De igual manera deben tenerse en cuenta las condiciones meteoroldgicas, pues
estas tienen o pueden tener una incidencia directa sobre los distintos resultados.
En el caso de las lluvias, estas pueden ayudar a limpiar o lavar la atmdsfera de
contaminantes, impidiendo comparar dos dias sin carro si en alguno llueve y en el



otro no, tal como ha sucedido en las dos primeras jornadas. También influyen las
lluvias en los comportamientos de las personas y en las decisiones que puedan
tomar, por ejemplo alrededor de la manera mediante la cual deciden movilizarse
ese dia: a pié o en bicicleta si el dia es soleado; o también en la decisién de hacer
compras 0 no, dependiendo del estado del tiempo, tal como sucedié el primer dia
sin carro, cuando cayeron fuerte aguaceros a mediados de la tarde y hasta cerca
de las siete de la noche, horario en el cual muchas personas hacen algunas
compras.

Al igual que las lluvias, la direccion y velocidad de los vientos también tienen
incidencia sobre estas mediciones, quizas no de manera general pero si de
manera particular en cada una de las diferentes estaciones de mediciéon. De todas
maneras, mayores velocidades en los vientos se traducen en una mayor y mas
rapida dispersion de algunos contaminantes, en especial del material particulado.

En sintesis, las mediciones de calidad del aire para estos dos dias sin carro y para
un dia normal, arrojaron los siguientes resultados:

Contaminante 2000 2000 2001 2001 | % Reduccion | Tons/dia
Toneladas % reduccion | toneladas % reduccion | promedio en promedio
HC* 64 --- 102 - 39% 259.75
MP 10 23% 2 16% 32% 6.27
CO 792 28% 1237 76% 33%| 3719.33
NO2 27 9% 34 +1% 35% 96.58
S02 4 === 4 —— 28% 14.23

* En el afio 2001 se midié de manera discriminada y las reducciones fueron asi:
Benceno = 34%; Tolueno = 48%; Formaldehido = 3%.

Los datos presentados, en sintesis, nos permiten concluir, en primera instancia
gue los datos para el primer afio indican, en algunos casos, una mayor reduccion
debido a las lluvias y que en el conjunto existi6 efectivamente una importante
reduccion de los contaminantes atmosféricos y un mejoramiento indudable de la
calidad del aire. Es importante anotar que la mayor cantidad de las estaciones del
DAMA se encuentran sobre vias principales por donde circula un gran niumero de
las rutas de transporte publico lo cual no permite presentar resultados para sitios
de la ciudad por donde no circulan estos vehiculos. El primer afio se colocaron
unas estaciones adicionales de caracter temporal en ciertos puntos por donde el
transito de buses y demas es menor pero que no permiten sacar conclusiones
claras por cuanto las mediciones para dias tipicos solamente se hicieron un par de
dias antes y otro par después.

Puede verse, adicionalmente, que las mediciones también se vienen afinando en
este caso. En el primer afio, la medicion de Hidrocarburos se hizo de manera




general, mientras que para el segundo se discriminaron y se hicieron mediciones
especificas de benceno, tolueno y el formaldehido.

Por ultimo, no se debe olvidar que en cuanto a la contaminacion atmosférica, el
mayor problema de Bogota radica mas en las congestiones, en las bajas
velocidades, en la obsolescencia del parque automotor, -en especial de los
vehiculos de servicio publico de transporte-, en las densidades y forma de la
ciudad, en algunos problemas relacionados con la continuidad de ciertas vias que
en el nimero total de carros, pues la relaciébn de carros por habitantes es de 1
carro por cada 6.5 personas (154 por cada 1000 habitantes) a diferencia de otras
ciudades latinoamericanas como Sao Paulo donde esta proporcion estd en un
carro por cada 3.5 personas ( 286 carros por cada 1000 habitantes); en los paises
europeos esta proporcion es superior a 1:2 es decir de mas de 500 carros por
cada 1000 habitantes y ni qué decir de un pais como Estados Unidos donde esa
proporcion se acerca al 1:1, es decir, esta alrededor de los 900 carros por cada
1000 habitantes.

4.2. Ruido

Para el primer afo, los niveles de ruido en la ciudad descendieron en doce
decibeles tipo A (de tipo ambiental) o un 4%, cifra bastante significativa si se tiene
en cuenta que la escala de ruido se comporta en forma exponencial y que los
esfuerzos alrededor del mundo son para reducir anualmente uno o dos decibeles.

El segundo afio el nivel de ruido aument6 en dos decibles, es decir, pasé de 74 a
76 decibeles.

Las diferencias parecen consistir en varios aspectos: Por un lado, en que el primer
afo solamente se tenian cuatro estaciones de medicion, localizadas donde
tradicionalmente hay més ruido en la ciudad, mientras que para el segundo se
aumentd el nimero de estaciones y se mejord la calidad tecnologica de los
sonémetros, permitiendo asi mismo mejorar la calidad de las mediciones.

A este respecto es preciso esperar nuevas mediciones para determinar el real
comportamiento de los niveles de ruido y quizas comparar no solamente los
niveles generales sino entre estaciones, como aquellas localizadas en la calle 80,
por donde hoy solamente circula Transmilenio, como ya se pudo ver en las
mediciones de la estacion alli localizada para el segundo afio



5. MEDICIONES EN TRANSITO Y TRANSPORTE
5.1. Velocidades y tiempos de viaje

Para la primera jornada no se hicieron mediciones de este tipo y solamente las
encuestas realizadas mas las observaciones de campo permiten tener una idea de
lo sucedido. En general, durante las horas de la mafiana, se presentaron
congestiones en varios puntos criticos de la ciudad atribuibles a la disminucion de
la infraestructura disponible para el transito automotor (ampliada para las
bicicletas, patines, etc. y el transito peatonal) mas un aumento del niumero de
vehiculos de transporte publico —esperando quizas una mayor demanda. Varias de
las personas encuestadas se sintieron afectadas, cerca del 18%, diciendo que se
aumentaron sus tiempos de viaje en transporte publico y asi lo dejaron saber en
sus respuestas al decir que habian llegado tarde a sus trabajos. La administracién
acepté el error y para los viajes a partir del mediodia se hicieron los
correspondientes arreglos para ampliar el espacio vial dedicado al transporte
publico.

Esta tarde de la primera jornada asi como el segundo dia sin carros se
caracterizaron por haber mejorado considerablemente las velocidades de
desplazamiento de los vehiculos de transporte publico, cuyas velocidades en
promedio aumentaron 4 kildmetros por hora, al pasar de 17 a 21.

Realmente este mejoramiento de velocidades o de tiempos de viaje es poco
importante en si mismo o para la jornada; su verdadero significado se encuentra
en la conciencia que pueda tomar la poblacién sobe las ventajas de usar el
transporte publico cuando este presta un buen servicio.

5.2.  Medios de transporte utilizados

En principio es preciso indicar que cada una de las dos jornadas realizadas han
hecho énfasis diferentes sobre la manera mediante la cual se mueve la gente. En
el primer afio sin carro este énfasis e hizo sobre un medio alternativo como es la
bicicleta y en el segundo sobre el uso del transporte publico. En el primero se
dedicaron amplias areas viales para el uso de quienes viajaban en bicicleta y en el
segundo, ya cuando la red de ciclorrutas se encontraba mas adelantada, estas
solamente debian circular por los espacios viales dedicados. Asi, durante la
segunda jornada, el transporte publico anduvo sin restriccion vial alguna mas que
el uso de los corredores y vias habituales. En las estadisticas siguientes se puede
ver claramente que el uso de uno u otro medio se encuentran claramente
establecidos:



Medio dia tipico® 2000 2001

Transporte publico colectivo 74.0% 77.2% 80%
Taxi 7.0% 6.7% 13%
Bicicleta 0.4% 15.3% 3%
Moto 1.0% 0.3% 1%
Vehiculo particular* 16.0% 0.5% 2%
Otros (camion, tren)** 1.0% 1%
Caminar, patines, etc.*** 13.5%

° Los datos bases son los que se utilizan en el estudio de JICA para el proyecto de
Transporte Urbano en Santa Fe de Bogota.

* Este dato incluye los carros que circularon antes y después de la jornada

** Aun cuando Ferrovias prestd su servicio de trenes de pasajeros para las
poblaciones cercanas y su servicio es bastante importante, el numero de
pasajeros transportados (5000 aproximadamente) no es significativo en el total.

*** No se mididé en la segunda jornada. En la primera se midid solamente para
aquellos viajes entre la casa y el trabajo o el estudio y viceversa, no para el total
de viajes a pie.

Es importante anotar aqui, finalmente, el servicio prestado por Transmilenio, el
cual incrementd su uso considerablemente al pasar de cerca de 180,000 personas
dia a 206, 000 personas el dia sin carro, con una flota de 110 buses.

5.3. Accidentalidad

Las diferencias en accidentalidad entre los dos afios no son muy significativas. La
gran diferencia estriba en que los dos muertos en accidentes de transito del afio
2000 no se dieron durante el horario de la jornada sino por fuera de él, mientras
gue en 2001 estos accidentes se dieron en ese horario. El nimero de accidentes
(simples y con heridos) comparado con un dia promedio si se disminuy6
considerablemente, especialmente en la segunda jornada, lo cual era apenas de
esperarse. EI mayor numero de accidentes de bicicleta en 2001 comparado con
2000, puede entenderse ante la inexistencia de vias separadas para estas en la
segunda jornada, ya que la red de ciclorrutas todavia no cubre muchas partes de
la ciudad y por lo tanto compartieron espacios fisicos con los vehiculos
automotores.

La comparacion de accidentalidad entre los dos dias, incluyendo lo sucedido por
fuera del horario de la jornada, puede resumirse de la siguiente manera:



Acc. Simples | Acc. heridos Muertos Bicicletas
Dia promedio | 109 53 2 4
Jornada 2000 |48 45 2 11
Jornada 2001 |33 28 2 16

6. MEDICIONES ECONOMICAS
6.1. Gastos no efectuados (ahorros)

Tradicionalmente para el analisis del impacto de una jornada de este tipo se
empieza por mirar el contexto de los impactos negativos. En este caso es
importante mirar primero cuéles son los beneficios que trae para la ciudad el dia
del no carro desde el punto de vista econdmico. La mayor parte de los datos
tienen el caracter de ser construidos y no medidos, es decir, que no se han hecho
mediciones directas sobre el tema sino que, con base en lo que sucede
diariamente, se hace el ejercicio sobre lo que debe haber dejado de suceder si
cerca de 900,000 vehiculos dejan de circular por un dia. Este ejercicio lo realizé la
Unidad Coordinadora del Proyecto de Transporte Urbano para Bogotad de la
Secretaria de Hacienda Distrital en febrero de 2000.

? Se rompe la tendencia de la accidentalidad vial, cuando es posible evitar mas
del 60% del total de accidentes simples

? Parael caso de 2001, se evitaron 25 heridos

? Son 9 toneladas menos de llantas, 3 toneladas menos de neumaticos y 23
toneladas menos de baterias como residuos.

? Se dejan de verter al rio Bogota alrededor de 3,700 galones de aceite motor.

? Se reduce el nimero de personas afectas en su salud por la menor emision de
contaminantes atmosféricos.

Al intentar hacer algunas estimaciones alrededor de costos sociales, se estima
gue un herido tiene un costo total —hospitalizacién, incapacidad, gastos médicos,
etc.- de cerca de cinco millones de pesos, es decir que el dia sin carro el ahorro es
de 125 millones de pesos.

Asi mismo, se estima que los costos totales diarios de operacion de los vehiculos
pueden llegar a ser de mas de 3,500 millones de pesos.



En cuanto a estacionamiento, a precios de 2000, el ahorro pudo haber estado
cercano a los 1000 millones de pesos.

Otros célculos, sobre cuya metodologia de mediciéon no se analizara aqui, indican
gue por mejoras ambientales se ahorran 1,300 millones de pesos diarios y por
costos de depreciacion de los vehiculos otros 1,300 millones. Lo anterior sin tener
en cuenta el ahorro energético, de gasolina, indica que los ahorros en el dia
pueden superar los 7,200 millones de pesos a precios de 2000.

6.2. Impacto sobre las actividades econdémicas

En la primera jornada no se alcanzé a comprender del todo la importancia de este
tipo de mediciones. Desde un principio era claro que algunas actividades
econOmicas se resentirian, en particular las comerciales y, dentro de ellas, las que
tienen que ver directamente con el tema del carro como la venta de gasolina, el
reparto de algunas mercancias por vehiculos pequefios, los estacionamientos y
otros servicios al carro, donde las ventas simplemente no se hacen ni se
recuperan en ocasion posterior. También, los almacenes de grandes superficies
como supermercados y algunos centros comerciales, los cuales han sido
construidos pensando principalmente en quienes hacen uso de los carros
particulares y en los cuales se hacen compras voluminosas.

Con contadas excepciones como las estaciones de gasolina y los
estacionamientos, las ventas no dejan de hacerse sino que se desplazan, bien
para el dia anterior o para el siguiente. Por ello, aun cuando ese dia se hayan
dado reducciones en las ventas de muchos establecimientos de comercio, es
importante analizar el contexto mas amplio, es decir, analizar el comportamiento
semanal de dichas ventas y compararlas con otras semanas similares del mismo
mes.

En este tema ha sido bastante dificil establecer comparaciones, empezando
porque los datos se refieren mas a percepciones que a calculos hechos por alguna
entidad especializada; ademas, porque los reportes se refieren principalmente a
aguellas actividades que se sienten perjudicadas dejando de lado las ganancias
para la ciudad y el colectivo o para otros sectores de la economia.

En el primer afio y de acuerdo con las apreciaciones del director seccional de la
Federacion Nacional de Comerciantes —FENALCO-, las pérdidas para el comercio
fueron cercanas al 47%, comparadas con el jueves inmediatamente anterior. En
encuesta realizada por la firma Yankelovich Acevedo y Asociados el mismo dia sin
carro (febrero 24 de 2000), el 73% de los comerciantes indicaron que sus ventas
habian disminuido entre un 36% y un 100%, sin especificar los sectores.
Solamente el 18% de los comerciantes anunciaron haber tomado medidas



extraordinarias para atraer clientes ese dia. La Unica agrupacién que aumenté sus
ventas fue la actividad relacionada con restaurantes en un 50%.

Es importante anotar que existen grandes diferencias entre los dos dias, no
solamente por el hecho de conocer mejor el tema para la segunda jornada sino
gue, en el segundo caso coincidié con que el dia anterior habia sido dia de pago.
Igualmente en la comparacion que el director de FENALCO Bogota establece para
el primer dia sin carro, el jueves anterior —febrero 17- también podia coincidir de
alguna manera con dia de pago (los pagos se hacen el 15 y el 31 de cada mes
aproximadamente).

Para la jornada de 2001 se intentd hacer una mejor medicion del impacto
econdémico de la medida y la Camara de Comercio de Bogota se ofrecié para
realizar una encuesta entre 1200 de sus empresas matriculadas, la cual se llevo a
cabo entre el 20 y el 27 de febrero, dos semanas después. Las variables tenidas
en cuenta ademas de una variacion en las ventas fueron el abastecimiento por
parte de sus proveedores y la distribucion de los productos. Los sectores mas
afectados fueron: Hoteles y Restaurantes, Comercio, Industria, Transporte y
Almacenamiento, Servicios Profesionales y Construccion. El 43% de las empresas
manifesté una disminucion en sus ventas y solamente el 28% de estas logré
recuperar dicha disminucién en los dias posteriores.

La conclusién basica en este sentido es que aln no existen evidencias suficientes
para establecer una realidad economica el impacto del dia sin carro y que se
necesita mejorar tanto el entendimiento tedrico de los impactos como los
indicadores y mediciones que deben realizarse en un futuro. Solamente el
mejoramiento y afinamiento de las mediciones y series de tiempo mas largas
podran ayudar a entender mejor el fendmeno en cuestion.

En sintesis, es necesario entender que esta es una jornada novedosa y que se
requieren ajustes por parte de todos los participantes, en especial de los
comerciantes, quienes deben entender que la ciudad estd tomando rumbos
diferentes y que las circunstancias que se pueden inferir del dia sin carro es un
modelo de lo que puede generarse como tendencia a partir del Plan de
Ordenamiento Territorial y la necesidad de crear una modelo de desarrollo, como
lo entiende perfectamente el actual Plan de Desarrollo de la administracion
Mockus, que permita la sostenibilidad de la ciudad.

7. Percepciones sobre la medida
En general, la percepcion de la gente sobre las jornadas es que estas han sido

muy positivas para la vida de la ciudad y para el bienestar de sus habitantes. La
aceptacion en ambos casos ha sido superior al 80% y la mejor demostracién de



ello fue la votacion a favor en la consulta popular sobre la realizacién de una
jornada anual a partir de 2001.

Con el tiempo es probable que la realizacién del dia sin carros llegue a penetrar de
manera mas profunda y compleja en la mente de las personas; todavia persisten
las razones simples para tener un dia sin carro: la disminucion e la contaminacién
atmosférica y del ruido, la demostracion de que el actual sistema de transporte
debe modificarse, mirar que la bicicleta o el caminar pueden convertirse en
alternativas permanentes de viaje o que los carros causan grandes congestiones.
Se espera con el tiempo que estos elementos y otros mas puedan ir
convirtiéendose en un pensamiento mas complejo y mas integral y la poblacion
misma empiece a pedir cambios mas profundos alrededor de la estructura urbana,
a asumir individualmente la importancia de tomar decisiones como vivir mas cerca
al trabajo o a una estacion de Transmilenio, al tiempo que quienes toman
decisiones de ciudad también asumen su propio compromiso de promover
orientaciones de politica acordes con el desarrollo sostenible y con las
capacidades financieras para crear un modelo de desarrollo propio y adecuado a
todas las posibilidades y necesidades descritas.

Con base en las encuestas hechas en el primer afilo mas las que se hicieron por
parte de los medios de comunicacion en el segundo y las apreciaciones de los
empresarios en la encuesta contratada por la Camara de Comercio de Bogota en
2001 es posible finalmente concluir que el experimento ha sido conveniente y ha
desatado una conciencia sobre la construccion y el uso de la ciudad. No importa
cual es el motivo principal que cada uno encuentra para ello pero todos ofrecen su
vision de una ciudad mejor y la necesidad de crear una urbe sostenible, donde la
calidad de vida se mejore dia a dia a partir de quebrar tendencias nocivas como
es el uso indiscriminado del vehiculo particular o el que el modelo de transporte y
de movilidad urbana tenga como base el automavil.

Las principales preguntas que se han hecho a la poblacion, ademéas de aquellas
gue identifican las personas (edad, sexo, ocupacién, estrato, medio de transporte
usual, propiedad de un automdvil particular), son las siguientes:

¢, Tuvo problemas para sus desplazamientos?

¢, COmo se transporto ese dia?

¢, Se mejoraron o no sus tiempos de desplazamiento?

¢, Realiz6 sus actividades normales o qué hizo en caso contrario?

¢, Sufrio algun perjuicio econdmico con la medida?

¢, Toma conciencia sobre la importancia de reducir el uso del carro particular?
¢, Sintié que se redujeron los niveles de contaminacién ambiental?

¢, Conocié mas la ciudad?

¢Fue un acierto o un desacierto la jornada?
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? ¢ Como funciond el transporte publico ese dia?

? ¢Qué tan de acuerdo esta usted con que en Bogotd se adopten
periddicamente medidas encaminadas a reemplazar el uso de carros
particulares por otros medios de transporte?

? ¢ Cual considera que es el propdsito de realizar un dia donde no circulen carros
particulares?

? ¢ Por gqué esta de acuerdo con el dia sin carro?

El hecho que finalmente se busca es que el dia sin carro se convierta en un dia
comun y corriente, donde las personas entiendan que su trabajo, su estudio, su
productividad no se sienten amenazados sino, que por el contrario, existen
alternativas para poder realizar las actividades diarias sin mayores contratiempos
y que en el futuro estas deben ser cada vez mas y mejores.

Si en las dos jornadas sin carro hasta ahora realizadas algunas personas han
tenido dificultades, como lo han dicho en las encuestas, para movilizarse o para
realizar sus actividades normales, al contrario de lo que pueda decirse sobre los
aspectos negativos de tener el dia sin carro, lo que deben buscarse entonces es el
balance positivo o por lo menos las lecciones que pueden derivarse de dichas
dificultades para la construccion adecuada de la ciudad y la region.

En verdad aqui es donde empieza la necesidad de medir las verdaderas causas
del problema y donde se siente la importancia de analizar no lo que sucede en un
dia sin carro sino lo que pasa en la ciudad los restantes dias del afio. Porque es
posible decir, por hoy, que las personas pueden realizar ciertas actividades el dia
o los dias antes y el dia o los dias posteriores a la jornada sin carro; pero qué
pasaria si todos los dias fueran sin carro particular, por lo menos para una gran
cantidad de viajes que es la propuesta para poder tener una urbe sostenible? Ya
no seria del caso decir que se hagan promociones en el comercio, 0 que ciertas
compras se dejen para el viernes o que las reuniones se hagan en los tres
primeros dias de la semana o0 que ese dia se lleve el carro al taller para hacerle
actividades de mantenimiento. Debe asumirse, por lo tanto, una nueva forma de
vivir y estar en la ciudad y ese es realmente el reto: no un dia, sino 365 y
nuevamente, no sin carro particular, sino desestimulando su uso, haciendo uso
racional de este y utilizando las alternativas existentes y las que surjan con el
tiempo mientras sean colectivas y/o amigables con el medio ambiente y
compatibles con el desarrollo urbano sostenible.

En sintesis, la aceptacion de la medida debe llevar consigo tanto el entendimiento
conceptual de la vision de una ciudad diferente como el asumir en la vda diaria
gue este cambio no solamente se debe dar sino que es absolutamente necesario
para la supervivencia de la ciudad, para hacerla mas productiva, mas competitiva



y mas igualitaria, es decir, para el bien de todos hoy y para las generaciones
futuras.

Todos los temas que permiten alcanzar este ideal estan en la mente de la gente
de manera disgregada, unos por temas ambientales, otros por mejorar el servicio
publico de transporte colectivo, otros por poder invertir mas recursos en otras
areas distintas a la de la infraestructura vial, otros porque la ciudad se vuelve mas
segura, mas vivible y mas integrada y otros por tener mas tiempo para si y su
familia.

8. El largo plazo y recomendaciones

Hasta ahora se han mostrado las mediciones que en su conjunto ya se han
aplicado una u otra o ambas veces que se ha llevado a cabo la jornada. Aun
cuando pueda pensarse que los ya referido es suficiente, porque ademas es lo
gue comunmente se mide en otras ciudades del mundo, existen factores de
importancia que también pueden convertirse en elementos y variables
fundamentales para entender los cambios en la ciudad o la posibilidad o
necesidad de ellos.

En primer lugar, el Departamento Administrativo de Planeacion Distrital deberia
intentar crear una serie de indicadores que le permitan ir analizando las
modificaciones estructurales de la forma urbana, donde lo mas importante tendria
que ver, entre muchas otras modificaciones, con el nUmero de viajes totales para
analizar la disminucion o aumento de estos en el agregado o para identificar
cambios en las mediciones de origen y destino, determinacion de los modos de
viaje para diferentes actividades y cambios en su composicibn a partir de
Transmilenio y las ciclorrutas y la densificacion de ciertas areas de la ciudad o la
apertura a la ciudad-region, con la distancia promedio recorrida en cada modo y el
tiempo promedio de viaje; esto, con el fin de ir analizando cémo por estrato o por
ocupacién o por sitio de residencia o por sitio de negocios se maodifican
comportamiento, s« adquiere una conciencia de ciudad de manera distinta y se
crean condiciones para ademas realizar accciones proactivas como las de
renovacion urbana, el cambio en normas para permitir formas distintas de construir
la ciudad, etc.

Es evidente que los indicadores que se construyan a partir de este interés no
tendran mayores variaciones de un afio a otro y que solamente al cabo del tiempo
podra verse el impacto de las politicas y orientaciones que tienen por ejemplo el
POT o los planes de desarrollo individuales de los alcaldes. Por eso es importante
gue desde ya se empiecen a definir tales indicadores. Igualmente, otras entidades
como la Secretaria de Salud podria tener también indicadores que reflejen estas
caracteristicas o estos cambios, donde podrian mostrarse mejoras o deterioros de
las condiciones de salud de la poblacion en areas que tienen que ver directamente



con la calidad del aire y en particular, con aquellas relacionadas con la
contaminacion derivada del uso del carro o la disminucion, por zonas o areas de la
ciudad, de los factores de riesgo como el paso y uso de Transmilenio, la reduccién
del numero de vehiculos de transporte publico obsoleto, mejoramiento de
velocidades, etc. Esto, entre otros que pueden ir surgiendo con el tiempo, como
aquellos relacionados con la productividad de la ciudad, los ahorros de las familias
con el uso de un mejor servicio de transporte o menor cantidad de viajes
efectuados, etc.

Respuestas a preguntas como:

¢,Ha cambiado para ciertos viajes su medio de transporte?

¢ Vive usted cerca de su trabajo?

¢ Tiene suficientes servicios a residencias cerca de la suya?

¢Hace mas viajes a pie hoy que antes?

¢ Siente que los viajes a pie se pueden hacer en condiciones de comodidad y
seguridad?

¢Piensa que seria mejor vivir cerca de una estacion de Transmilenio o de sus
rutas alimentadoras?

¢ Siente que le rinde mas su tiempo y que es mas productivo cuando viaja en
transporte colectivo?

¢.Se han reducido los accidentes simples de transito en el conjunto del afio?

¢ Quisiera vivir mas cerca de su lugar de trabajo?

¢, Se han disminuido los costos de la congestion?

¢, Se ha ahorrado gasolina en el agregado?

.Se han mejorado sus tiempos de desplazamiento y ahora existe mayor
garantia de ese tiempo?
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En sintesis, lo que debe lograrse a partir de todas estas mediciones, a las
lecciones que de ellas se deriven y al interés de construir una ciudad sostenible
debe ser un desestimulo al uso del vehiculo particular por opcion y no por
obligacion.
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