Imagen 8. Transantiago, buses y paraderos

Imdgenes tomadas de: https://www.reclamos.cl/files/4154.jpg el dia 27 de mayo de 2016 a las 10:42 pm

1.7. Conclusiones capitulo

Los limitantes financieros que la troncal de la Avenida Boyaca tiene en la actualidad
son la clara evidencia de la dependencia a unos mecanismos especificos para lograr
implementar el sistema en la ciudad en los Gltimos 16 afhos, por eso es necesario
entender el impacto que el sistema ha tenido en la ciudad desde lo urbano, no solo
desde el deterioro que ha producido en zonas de la ciudad sino desde una
concepcidén urbana que identifique las potencialidades que el sistema ha generado
en diferentes zonas de la ciudad. Todo esto para tener una vision clara de lo que
el sistema ofrece en relacién con la ciudad y en mas especifico el corredor de la
Avenida Boyac3, esto con el fin de plantear soluciones que en un futuro articulen
la movilidad con el suelo que estd siendo impactado, para traer beneficios
econdémicos, de accesibilidad a las centralidades como se evidencio en el anélisis
realizado.
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Plano 10. Destino socioeconémico del suelo
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Cuadro 7: Edificabilidad promedio plan parcial

Indice de ocupacion 0,7 23.099,65 m2
promedio

Indice de construccién 6,69 234.186,56 m2
promedio

Fuente: Base Catastral 2008 — ERU. Tomado de: El documento técnico de soporte del plan parcial Estacién central del
2012. El dia 24 de mayo a las 4:04 pm del afio 2016.

Imagen 15. Vista etapas Plan Parcial Estacion Central
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Tomado de: El documento técnico de soporte del plan parcial Estacién central del 2012. El dia 24 de mayo a las 4:04 pm
del afio 2016.

2.3. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) o Transit Oriented
Development (TOD)

Peter Calthorpe codifico el concepto TOD (DOT en espanol) en la década de 1980,
y mientras se promovia con conceptos similares y habian contribuido al disefno; el
TOD logro convertirse en parte de la planificacion moderna cuando Calthorpe
publicé “The New American Metropolis” en 1993. TOD es definido generalmente
como “una mezcla de usos que permite vivir en cercanias de servicios de
transporte a las personas reduciendo la dependencia de los automoéviles”'! y
el (ITDP, 2013)'? define el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) como “un
modelo urbano que busca construir barrios en torno al transporte publico. Un DOT
normalmente tiene como elemento que define la estructura del barrio una estacién

" Still, T.; “Transit-Oriented Development: Reshaping America’s Metropolitan Landscape”; On Common Ground; Winter;
2002.

2 [TDP:
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de autobus, BRT, o metro, que esta rodeada de un desarrollo compacto y de alta
densidad, y con buena infraestructura peatonal y ciclista. Este tipo de desarrollos
pueden construirse alrededor de nuevas estaciones de transporte publico, pero
también se puedan dar con cambios graduales en zonas donde éste ya exista”.

2.3.1. Los principios que rigen un DOT

2.3.2.

2.3.3.

Cuadro 8. Principios que rigen un DOT

Caminar Pedalear Conectar Transportar  Mezclar Densificar Compactar cambiar
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Tomado de: http://ovacen.com/que-es-una-ciudad-dot-desarrollo-urbano/ El dia 9 de marzo de 2016 a las 3:12
pm

Requisitos para implementar un DOT segun el (ITDP, 2013)

Un DOT requiere alta densidad, inversion en infraestructura, vivienda
dirigida a diversos niveles de ingresos.

Componente Urbano: incentivar la aparicion de actividades de integracion
con el uso residencial (usos comerciales y de servicios)

Planes de accién

Incorporar en los disefios nuevas edificaciones con diferentes usos. Dicha
variedad se realizarad alrededor de los espacios principales de interaccidn
peatonal como plazoletas, zonas verdes, calles peatonales y vias principales.
Organizar densidades y usos del suelo para beneficiar el sistema de
transporte en relacién con los principios DOTS: Entre 0 y 200 metros la
mayor densidad, de 300 a 400 metros densidad media y baja densidad
después de los 600 metros.
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