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D. ZUIDAS, Amsterdam

Estacién WTC, Amsterdam.
Fuente: Minke Wagenaa - rhttp://www.flickr.com/photos/minkewagenaar/3810202289/

1. Descripcién

En medio del distrito financiero mds importante de la ciudad de
Amsterdam se encuentran ubicadas 270 hectdreas, que corresponden
al drea de desarrollo y renovaciéon denominada Zuidas. Para 1998,
en esta zona se localizaban cerca de 400 empresas, la mayoria de
ellas de talla internacional, y generaban 30.000 puestos de trabajo.
La ubicacién privilegiada de Zuidas la hacia atractiva para la
localizacién de grandes compaiias y la demanda por oficinas empezé

a ser mayor que la oferta (véase grdfico 11-4).

El sector publico y el privado deciden unir esfuerzos y constituyen
Zuidas Company[35], empresa mixta cuyo objetivo ha sido el
desarrollo urbano de la zona. La nueva empresa crea el Master Plan
Zuidas a fin de impulsar el desarrollo inmobiliario de la zona, que
incluye la construccién de una estacion multimodal subterrédnea[36)].
El enfoque del Plan busca que las rentabilidades sean equitativas

para las empresas que invierten alli y para la ciudad.

Al concluir el Plan en el 2040, se espera contar con mds de cuatro

millones de metros cuadrados (incluye la construccién en altura),



distribuidos de la siguiente forma: zonas verdes, equipamientos de
deporte y entretenimiento, 1,5 millones de m? (750.000 m? a 2009);
cuerpos de agua, 235.000 m?; viviendas (400 unidades a 2009) y
oficinas, 1,1 millones de m?, respectivamente, y 400.000 m? de zo-

nas comerciales[37].
2. Actores

Municipalidad de Amsterdam: propietaria de la tierra sobre la
cual se va a desarrollar el proyecto. Realiza leasing[38] sobre
tierra, empleando estos recursos para la construccion de la

estacion multimodal y el metro.

Concejo Municipal: forma parte de la Zuidas Company,
emprendiendo la estrategia con las empresas privadas para

potencializar la zona.

Ministerios de Finanzas, de Tréfico y Agua, y de Vivienda:
miembros de Zuidas Company. Tienen competencias sobre el
tren y también aportan un porcentaje para la construcciéon de la

estacion multimodal.

Zuidas Company: corporacién mixta que nace para sumar
esfuerzos y sacar adelante el Master Plan Zuidas. Se encuentra
conformada en su mayoria por empresas de cardcter privado[39]
(60%), y por el Concejo de la Ciudad de Amsterdam y el Ministerio

de Finanzas de Paises Bajos (cada uno con el 20%).

Fuente: www.zuidas.nl
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ZUIDAS, imagen prospectiva. 2030.

ZUIDAS, imagen prospectiva. 2013.
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Bancos: toman iniciativas desde el sector privado, brindando
respaldo a la proyeccién del Plan y generando confianza en la

inversion.
Esquema de negocio

Al establecerse el Master Plan Zuidas en 1998, la ciudad de
Amsterdam adquiere predios cercanos al drea de la estacién a
fin de establecer leasing sobre la tierra a 40 afios, que financiaré
el 50% de la construccién de la estacidon multimodal subterrdnea,

la cual tendrd un costo aproximado de € 2 billones.

El resto de la financiacién serd del gobierno nacional y sus
ministerios, la Corporacién de Zuidas, la ciudad de Amsterdam
y el leasing que se realizard en un futuro sobre el suelo que

abarca dicha estacién.
Factores de éxito

Vinculacién del sector privado para asumir riesgos mediante la

PPP y asi asegurar demanda del sector y rentabilidad financiera.

Estructura Zuidas Company
Fuente: Brinkman, L. C. (2008).



Convergencia y establecimiento de intereses en un plan integrado:
el Master Plan Zuidas, en el cual no sélo se tienen en cuenta las
proyecciones de la estacién, sino que también se contemplan el
desarrollo inmobiliario de vivienda y oficinas y la construccién
de dreas verdes, cuerpos de agua y equipamientos de

entretencién.

Adelanto por parte de las decisiones de la ciudad frente al

crecimiento de la demanda, comprando tierras para hacerlas

Aportes de experiencias internacionales

rentables y atraer inversién, y contando con una renta segura

que financia la construccién de la infraestructura de transporte.

Visiéon a largo plazo, la planeacién del territorio y los esquemas

de negocios son a 40 afios.
5. Problemas

Sin identificar.
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ZUIDAS
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Resultados

Al culminar el Master Plan Zuidas (2040), se esperan recibir
200.000 personas vinculadas al sector, de las cuales 25.000
serdn residentes, 80.000 empleados y 30.000 estudiantes[40].

La meta es construir 4,2 millones de m? disponibles para oficinas,
vivienda, espacio publico y zonas comerciales y de ocio; ademds,
se construird una estacion multimodal que contard con siete
toneles con 1,2 kilémetros de longitud para trenes y una nueva
linea del metro, y una plaza comercial que brinde facilidades a

los pasajeros[41].

4 5

. The Rock / por sandervanderputten: flickr.com/photos/sandervanderputten/2954516635

1

2. ING-House / http://commons.wikimedia.org/wiki/File:INGHouse 1 .jpg
3. Beethoven / http://www.zvidas.nl

4. Kop Zuidas / http://www.zuidas.nl

5. BeatrixPark / http://www.vriendenbeatrixpark.nl/luchtfoto.jpg

6. Mahler4 / http://www.zvidas.nl

7. ABN-AMRO Bank.

[35].
[364].

137].

[38].

[39].
[40].

[41].

Entidad que formula el Plan Maestro de Zuidas.

Constituida por el metro, el tren de carga, el tren ligero, la plaza comercial y los
parqueaderos. Hoy en dia, las personas que se desplazan al sector se movilizan asf: 40%
en transporte publico, 30% en bicicleta y 30% en carros. Actualmente, la estacién recibe
70.000 pasajeros diarios, pero para el 2025 se esperan recibir diariamente entre 250.000
y 275.000 pasajeros. En linea: www.zuidas.nl.
http://translate.google.com/translate?2js=y&prev=_t&hl=es&ie=UTF-
8&u=http%3A%2F%2Fwww.zuidas.nl%2Fover-zuidas&sl = nl&tl=es&history_stateO

En sentido amplio, el leasing es un contrato mediante el cual una parte entrega a la ofra
un activo para su uso y goce, a cambio de un canon periédico, durante un plazo convenido,
a cuyo vencimiento, el bien se restituye a su propietario o se transfiere al usuario, si éste
Ultimo decide ejercer una opcién de adquisicién que, generalmente, se pacta a su favor.
La denominacién "leasing" es una palabra en inglés, que viene del verbo "to lease" que
significa "tomar o dar en arrendamiento", pero que no recoge de manera suficiente la
complejidad del contrato, al ser especial y diferente al simple arriendo; sin embargo, la
legislacién y doctrina mundial, incluida Colombia, lo ha nominado "leasing".
http://www.fedeleasing.org.co/glosario.htm#leasing

Principalmente por AMB AMRO Bank, ING Bank y NS Real State. http://www.zuidas.nl
http://translate.google.com/translate?2js=y&prev=_t&hl=es&ie=UTF-
8&u=http%3A%2F%2Fwww.zuidas.nl%2Fover-zuidas&sl = nl&tl=es&history_stateO
http://www.habiforum.nl/upload/documents/habi/Habi-
165%20Amsterdam%20Zvidas.pdf
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Gréfico I1-4

Fuente: www.zuidas.nl



40 Aportes de experiencias internacionales

E. SUB-CENTRO LAS CONDES, Santiago de Chile

1. Descripcién

A partir de la iniciativa privada de aprovechar la Estacién de Metro
Escuela Militar en Santiago de Chile, ubicada en la comuna Las
Condes, la empresa Urban Development desarrollé un proyecto de
cooperacion publico-privada para integrar el transporte publico con
los antiguas galerias comerciales de la estacién y el espacio publico
creado por la interseccién vehicular de las Avenidas Apoquindo y
Vespucio.

La iniciativa surgié en el 2003 y durante los siguientes dos afios, la
empresa Urban Development y diversas instituciones pUblicas (Metro,
Municipalidad y Ministerio de Obras Publicas) realizaron una serie
de gestiones para encontrar un marco legal que permitiera la
participacién privada en la administracién, mantenimiento y

aprovechamiento econémico de dreas de propiedad puiblica.

Vista panordmica Sub-Centro Las Condes sobre la estacién del metro, Escuela Militar.
Imagen cortesia Marcello Corbo
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Gréfico 1I-5

Fuentes: www.subcentro.cl
www.plataformaurbana.cl
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Sub-Centro Las Condes, espacio comercial exterior.

Imagen: cortesia Marcello Corbo.

Sub-Centro Las Condes, espacio comercial exterior.

Imagen: cortesia Marcello Corbo.
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En el 2005 y luego de un largo proceso de concertacién, se encontrd
un marco legal para la participacién ptblico-privada y se formulé un
proyecto que recuperé el espacio comercial abandonado, reactivé el
espacio publico a partir de la integracién fisica con la estacién de
transporte y con las dreas comerciales (véase gréfico 11-5). Con este
propésito, la municipalidad de Las Condes realizé obras de
mejoramiento en las plazas ubicadas alrededor de la estacién centro,
también construyd paraderos de taxis y colectivos. El Ministerio de
Obras Publicas modificé el sentido vial de la Avenida Vespucio y
construyé paraderos nuevos para los micros de TranSantiago. Por su
parte, Metro arrendé las galerias a Urban Development por 20 afios
y esta ltima realizé la remodelacién de las galerias y de los accesos

publicos a ellas a través de las plazas municipales[42].

En marzo del 2008 se finalizaron las obras, creando un nuevo espacio
para recibir el flujo de 2,2 millones de personas que circulan por la
zona. Ademds, se instalaron paraderos de transporte publico, se
mejoré la oferta de buses y carros, y se aproveché el espacio publico.
Todas estas inversiones permitieron reactivar las galerias comerciales

y las plazas en donde se localizé Subcentro[43].
2. Actores

Municipalidad de Las Condes (Direcciones de Urbanismo, Obras
y Transito): construye las nuevas plazas, donde cambia el disefio
de parque a espacios duros, y modifica los paraderos de taxis y

taxis colectivos.



Ministerio de Obras Publicas (Viabilidad y TranSantiago): realiza
ajustes al sistema de transporte para mejorar la conectividad de
la zona y el aprovechamiento comercial y social de los espacios,

ademds de ejecutar inversiones en pavimentacién y paraderos.

Empresa Metro: propietarios de los espacios comerciales de la
Estacién Metro.

Empresa Urban Development: tiene la iniciativa de impulsar un
proceso que permite aprovechar econémicamente el espacio
publico, a la vez que se mejora la calidad de los espacios publicos
para los peatones, habitantes de la zona y usuarios del servicio
de transporte pUblico. Ademds, la empresa realiza la inversién

en la remodelacion de las galerias y sus accesos.

Aportes de experiencias internacionales

3. Esquema de negocio

El sector publico realiza obras publicas que permiten integrar las
galerias del Metro con el espacio piblico del entorno.

La empresa Metro realiza un contrato de arrendamiento con Ur-
ban Development para administrar, sostener y aprovechar

econémicamente las galerias comerciales.
Factores de éxito
Cooperacién piblico-privada desde la formulacién del proyecto.

Formulaciéon del proyecto a partir de las necesidades diarias de
los usuarios.

Interior Sub-Centro Las Condes.
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Clara definicién de los objetivos de cada una de las instituciones

involucradas.

Aprovechamiento econémico del espacio piblico para garanti-
zar su sostenibilidad.

Integraciéon del subsuelo como espacio activo en la vida urbana.
5. Problemas
Inicialmente se presentaron problemas legales asociados a los
permisos para que una empresa privada contratara de forma directa
con empresas publicas el aprovechamiento del espacio publico. Esta

situacién fue trabajada por las diferentes partes hasta encontrar
opciones legales que permitieran el desarrollo del proyecto.

6. Resultados

Hoy transitan 3,5 millones de personas mensualmente por
SubCentro, Las Condes[44].

La estacién se ha convertido en la principal estaciéon de transbordo
en Santiago oriente[45].

4.000 m? de comercio, 3.000 m? de dreas comunes y 20.000
m? de espacios pUblicos[46].

La actividad econémica y social de la zona tiene la misma
magnitud que el centro de Santiago[47].

[42]
[43]
[44]
[45]

[46]
[47]

En linea: http://www.lascondes.cl/interiores/obras/obras_proyectos.html.

En linea: http://www.cchc.cl/kwldg/databank/20639. pdf

Ibidem.

CORBO, Marcelo (2009). “Cooperacidn publico-privada, asociada a sistemas de transporte
masivo para generacion de espacios publicos sostenibles y de calidad”. Presentacion en el:
“Foro internacional de espacio publico y sostenibilidad”. Bogota.

En linea: http://www.lascondes.cl/interiores/obras/obras_proyectos.html.

En linea: http://www.plataformaurbana.cl/archive/2008/03/28/subcentro-las-condes-
inaugurado.
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F. APORTES

Los proyectos presentados anteriormente tuvieron un alto impacto en la transformacién urbana y en las formas de gestion poblica del territorio y, por tanto, se
constituyen en casos de andlisis para ciudades como Bogotd que estén emprendiendo tareas de la misma magnitud. A continuacién se describen las
principales caracteristicas que hicieron de estos proyectos, experiencias exitosas de cooperacién publico-privada para financiar sistemas de transporte masivo
a partir de procesos de renovacién urbana.

2. Los proyectos se formulan como elementos estructurantes de la competitividad de la ciudad ya que mejoran la imagen urbana a
partir de espacios de calidad urbana que ademés ofrecen una amplia variedad de servicios, constituyéndose en centros activos de
la ciudad y no sélo en lugares de paso.

4. Los sectores publico y privado participan desde la etapa de formulacién de los proyectos.

*  Definicién conjunta de las condiciones (objetivos, metas del proyecto y tiempos de ejecucién) para el desarrollo de los proyectos.

*  Disefio del proyecto y definicién de sus fases (corto, mediano y largo plazo).

*  Responsabilidades especificas del sector publico (otorga derechos al privado, cambio en la norma urbana, uso del suelo,
edificabilidad) y del sector privado (construye infraestructura o administra y opera servicios).

*  Definicién de la rentabilidad econémica y social.
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- El estado del arte
en Bogotd
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Proyecto Estacién Central.
Fuente: Empresa Renovacién Urbana.

El estado del arte en Bogotd

Para adelantar proyectos de desarrollo urbano, la estructura norma-
tiva colombiana permite la vinculacién del sector privado en tareas
propias del sector pUblico, como son, entre otras: la construccién de
infraestructura para el servicio piblico, la renovacién urbana vy el
aprovechamiento del espacio publico. La normativa también ha de-
finido incentivos para vincular al sector privado en la transformacién

ordenada del territorio.

En relacién con la provisién de infraestructura, mediante la ley 80 de
1993, las concesiones son definidas como instrumentos contractua-
les para vincular al sector privado en la prestaciéon u operacién de
servicios publicos, asi como la explotacién de bienes de uso publico
por medio de incentivos como derechos, tarifas y valorizaciones, en-

fre ofros.

Parqueadero carrera 15 con calle 85 concesién IDU.

Troncal TransMilenio, Avenida Caracas.

La ley 388 de 1997 ha definido las unidades de actuacién urbanisti-
ca y sus correspondientes planes parciales, como instrumentos para
impulsar procesos de renovacién urbana con participacién de priva-

dos.

Respecto al aprovechamiento econémico del espacio publico, la ley
9% de 1989 permite a las entidades publicas responsables de la ad-
ministracién del espacio pUblico, contratar con entidades privadas su

administracién, mantenimiento y aprovechamiento econémico.

Para impulsar y promover la inversién privada se cuenta con el de-
creto 2755 de 2003[48] en donde se establece la exencién del im-
puesto sobre la renta por un término igual al de la ejecucién del
proyecto y su liquidacién en un plazo maximo de diez afios, la enaje-
nacién de los predios resultantes de la ejecucién de proyectos desti-



nados a fines de utilidad publica a que se refieren los literales b) y c)

del articulo 58 de la Ley 388[49] de 1997.

Con base en este marco legal, en el Distrito Capital se ha avanzado
en diferentes modalidades para vincular al privado en el desarrollo
urbano a partir de esquemas de PPP, que permitan aprovechar las
externalidades positivas del espacio publico, hacer més eficiente la
operacién del SITP o impulsar procesos de renovacién urbana.

Por lo anterior, en este capitulo se presentarén brevemente algunas
iniciativas del Distrito para impulsar la participacién publico-privada
en la operacién del sistema de transporte, en el aprovechamiento del

espacio publico o en el impulso de procesos de renovacién urbana.

[48] “Por medio del cual se reglamenta el articulo 207-2 del estatuto Tributario”. Decreto 2755
de 2003.
[49] Trata entre otros de proyectos de renovacién urbana.

El estado del arte en Bogotd

Para implementar el sistema de transporte masivo en Bogotd se han
desarrollado diferentes esquemas de PPP para su operacién, aunque
para la construccién hasta ahora se estén explorando nuevas opcio-
nes como la emisién de deuda en bolsa[50]. A continuacién se des-
criben los principales esquemas de PPP estructurados en Bogotd para
la operacién del Sistema de Transporte Masivo (STM), TransMilenio.

La operaciéon del sistema estd estructurada en cuatro componentes:
(i) planeacién y gestion, en cabeza de la empresa TransMilenio; (ii)
operacién de las troncales; (i) operacién de los alimentadores, y (iv)
administracién del recaudo[51].

Troncal Transmilenio, Avenida Jiménez.
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Troncal TransMilenio, Avenida Caracas, sentido sur norte.

El estado del arte en Bogotd

La empresa TransMilenio S. A. se encarga de la planeacién, gestiéon y
control del sistema y, por tanto, administra la infraestructura y hace el
control del cumplimiento de los contratos de concesién de las empre-
sas privadas de transporte masivo que prestan, con sus propios recur-
sos y bajo su propio riesgo, el servicio de transporte publico masivo
de pasajeros en el Distrito Capital y su drea de influencia[52].

La operacién de las troncales y servicios de alimentadores se realiza
mediante contrato de concesién con empresas privadas de transpor-
tadores, cuya obligacién principal es la prestacion del servicio direc-
to para lo cual deben contar con los vehiculos y contratar y capacitar
a los conductores, entre otras obligaciones. La contraprestacién por
parte del Distrito consiste en una remuneracién que cubre los costos
operacionales del concesionario y una retribucién por el nimero de
kilbmetros recorridos (operadores troncales) y en funcién de los pa-
sajeros (operadores de alimentadores)[53].

El recaudo también se realiza por medio de contratos de concesién,
cuyo propésito es suministrar las tarjetas inteligentes, operar la plata-
forma tecnolégica (torniquetes, equipos de recarga de tarjetas, entre
ofros) y coordinar los aspectos logisticos de la operacién: venta de
pasajes, administracién del dinero y mantenimiento de los equipos
del sistema de recaudo[54].

De forma adicional, TransMilenio ha estructurado otro tipo de nego-
cios con el sector privado relacionados con la explotacién publicita-

ria en las estaciones, portales y buses, mediante contratos de concesién



para la explotacién comercial de los espacios habilitados para publi-

cidad en las estaciones y portales del sistemal[55].

Finalmente y aprovechando la construccién de la fase Il de

TransMilenio, se estd estructurando un proyecto que articularé el STM

con procesos de renovacién urbana en la Estacién Central de

TransMilenio (interseccién de las Avenidas Caracas y Décima con la

(50]

(51]

Si bien la construccién de la infraestructura fue realizada por empresas o consorcios
privados, su financiamiento estuvo a cargo de los recursos publicos. La primera fase se
construyé mediante contratos de obra publica. La segunda y la tercera fase se estructuraron
mediante esquemas de concesién financiera con cargo a las vigencias futuras provenientes
tanto de la nacién como del distrito. En este sentido se utilizardn las vigencias hasta el
2011 para la fase Il y las vigencias desde el 2011 hasta el 2016, para la fase llI. Vale la
pena destacar que en el 2009 se ha explorado la emisién de deuda en bolsa como una
alternativa para vincular capital privado en el financiamiento de la infraestructura vial de
la tercera fase. Para mayor informacién al respecto consultar el CONPES 3093 de
2000 y sus correspondientes ofro si.
http://www.transmilenio.gov.co/WebSite/Contenido.aspx2ID=TransmilenioSA_
QuienesSomos_EstructuraOrganizacional y http://www.transmilenio.gov.co/WebSite/
Contenido.aspx2ID=TransmilenioSA QuienesSomos_ResenaHistorica

Parqueadero San Diego

El estado del arte en Bogotd

calle 26). Esta es la primera iniciativa de esta envergadura en la

ciudad, y generard aproximadamente 350 mil metros cuadrados de

suelo para usos comerciales, institucionales de vivienda y oficinas[56].

La experiencia se constituye en una nueva estrategia de gestion del

suelo a partir de proyectos de infraestructura vial, en donde se articu-

lan los empresarios y el Distrito en procesos de desarrollo inmobilia-

rio de alto valor para la ciudad.

152]
53]
154]
155]

[5¢]

En linea: http://www.transmilenio.gov.co/WebSite/Contenido.aspx2ID=TransmilenioSA
QuienesSomos_ResenaHistorica.

En linea: http://www.transmilenio.gov.co/WebSite/Contenido.aspx2ID=TransmilenioSA
QuienesSomos_SistemaDeTransporteOperacion.
http://www.transmilenio.gov.co/WebSite/Contenido.aspx2ID=TransmilenioSA
QuienesSomos_SistemaDeTransporte SistemaDeRecaudo.

TRANSMILENIO S.A. (2009). Logros y Retos en Bogotd Positiva Gestién y Estados
Financieros 2008. Bogotd

Entrevista a Juan Carlos Saavedra, Corporacién Andina de Fomento (CAF), en: Cédmara
Colombiana de la Infraestructura (2009). “Planificacién territorial: el desafio de la
integracién”, Revista Infraestructura y Desarrollo, No. 28, marzo-abril, Bogoté.

Alimentarte 2009
Parque Canal El Virrey.




Quiosco de venta en calle, carrera 15, parque El Virrey.

El estado del arte en Bogotd

En Bogotd, la vinculacion del sector privado en el aprovechamiento
econémico[57] del espacio pUblico[58] estd orientada a la
sostenibilidad de la infraestructura construida por el Distrito o cedida
por los particulares, mds que a su construccién. Los tipos de negocio
implementados hasta el momento se relacionan con contratos de
administracién, mantenimiento y aprovechamiento econémico; usos
temporales; concesiéon de parqueaderos; concesién de mobiliario
urbano; y contrato de arrendamiento de puntos de encuentro y quios-

cos para provisién de servicios y mercancias al ciudadano.

1. Contratos de administracién, mantenimiento y aprovecha-
miento econémico de espacios publicos y adopcién de par-
ques

Los contratos de administracién, mantenimiento y aprovechamiento
econdmico del espacio publico (CAMAEP)[59] se han establecido
para los espacios publicos administrados por el Departamento Admi-
nistrativo de la Defensoria del Espacio Publico (DADEP)[60]. Median-
te estos contratos se permite que las asociaciones y organizaciones
sociales sin dnimo de lucro aprovechen econémicamente determina-
dos espacios publicos, a fin de obtener recursos para su manteni-

miento.

Otra modalidad para vincular diferentes agentes en la construccion y
mantenimiento de espacio publico, son los convenios de adopcién
de parques que lidera el IDRD. Por medio de este tipo de convenios,
el sector privado[61] se compromete a desarrollar diferentes activi-
dades (construccién, mantenimiento preventivo o correctivo) para me-
jorar los parques; en contraprestacion, el Distrito concede permisos
para el desarrollo de eventos temporales.

2. Usos temporales

Los usos temporales del espacio publico se pueden efectuar por or-
ganizaciones sociales o particulares con dnimo de lucro, mediante
un permiso o contrato ante la entidad administradora del espacio
pUblico[62]. La contraprestacién que se exija por el uso temporal de
estas zonas depende de la entidad responsable del espacio piblico,

como se describe a continuacién.



Para el caso de las zonas administradas por el DADEP, mediante con-
tratos CAMAEP los permisos y el cobro respectivo son otorgados por
las organizaciones responsables del contrato, segin su reglamento
de uso y administracién[63]. Para los escenarios administrados por el
IDRD, la tarifa se determina segun el tipo de escenario y actividad a
realizarse. Las alcaldias locales tienen un sistema de cobro definido
en el acuerdo 9 de 1997, que determina el 8% de un salario minimo
diario legal vigente por cada metro cuadrado de espacio piblico
ocupado, el cual se cobra diariamente[64]. EI IDU no realiza ningn
cobro por el uso temporal del espacio publico[65].

3. Red publica para la prestacién de servicios al usuario del
espacio publico (REDEP)

La REDEP se definié en el Plan Maestro de Espacio Publico (PMEP)
como una estrategia para ofrecer servicios y productos al peatdn
mediante el aprovechamiento regulado del espacio publico. Esta es-
trategia se ha venido implementando desde el 2007, bajo la coordi-
nacién de diferentes entidades del Distrito[66]. De forma paralela,
con la REDEP se espera ofrecer nuevas oportunidades de negocio a
los empresas y a vendedores callejeros que se encuentran en los

diferentes programas que coordina el Instituto para la Economia So-

cial (IPES)[67].

Para su implementacién, el Distrito ha definido puntos de encuentro y
zonas para la instalacién de quioscos[68] en donde se pueden co-

mercializar determinados productos y servicios dirigidos al peatén.
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Mobiliario urbano, paraderos.

Estacionamiento Carrera 15 con Calle 85, Plazoleta Carulla.
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: red de servicios que articula el espacio pu-
blico, los sistemas de movilidad y la estructura ecolégica. En
estos puntos existe oferta de servicios (médulo de ciclo-
parqueaderos, bafios, puntos de informacién, entre otros) y pro-
ductos (puntos de café, venta de productos varios, etc.). A la

fecha se han definido puntos de encuentro en Las Aguas, Alcald,
Mundo Aventura y Tintal [69].

: es un punto de venta de productos
al paso, ubicados estratégicamente en zonas de alto trafico pea-
tonal de la ciudad.

Un propdsito adicional de la REDEP estd orientado a la organizacién

y administracién logistica de la distribuciéon de mercancias. Por eso,

desde hace algunos afos, se estdn estudiando estrategias para
concesionar con un operador privado dicha actividad.

4. Mobiliario urbano

El contrato de concesién desarrollado entre el DADEP y la empresa
Equipamientos Urbanos de Colombia S. A. (EUCOLS. A.), tiene como
fin la financiacién, construccién y mantenimiento del mobiliario ur-
bano definido por el Distrito con un plazo de ejecucién de doce
anos[70]. Durante este periodo, el contratista tiene la potestad de
explotar la publicidad exterior visual de los paraderos[71]. Para ga-
rantizar la viabilidad econémica del negocio, el Distrito debe prohibir
la instalacién de cualquier tipo de publicidad exterior visual en el

entorno de cada paradero o mobiliario con pauta.

En el marco de esta concesidn se realizé la instalacion de mobiliario
urbano, asi: 1.113 paraderos con dos caras publicitarias; es decir,
2.226 paneles para la instalacién de publicidad, de los cuales el
contratista tiene derecho a explotar el 95% (2.115 caras) y el Distrito
puede utilizarel 5% (111 caras) con campanas institucionales. Segin
el esquema financiero, el concesionario retribuye al Distrito un valor
fijo anual de $1.250 millones anuales constantes a precios del 2001
reajustables con el IPC del afio anterior[72].

5. Estacionamientos publicos
La concesién de parqueaderos ha sido un esfuerzo de la Administra-

cién para vincular capital privado en la construccién y administra-

cion de esta infraestructura.



La primera experiencia para vincular capital privado en la
administracién y construccion de parqueaderos se realizé en 1998,
mediante contratos de disefio, construccién, operacién y
mantenimiento a 20 afos para cuatro parqueaderos subterrdneos
sobre el eje de la carrera 15 localizados en las calles 77, 85, 90, y
97(73]. Segun la Contraloria de Bogoté, debido a que el riesgo de la
demanda lo asumié en su totalidad el Distrito y la proyeccién de
demanda tuvo un desfase cercano al 40%, se generd un
sobredimensionamiento en la capacidad instalada[74].

[57] Esla posibilidad de generar recursos econémicos a partir de la realizacién de actividades
en el espacio publico.

[58] El Plan de Ordenamiento Territorial de Bogoté (POT), adoptado mediante decreto 190
del 2004, contempla el aprovechamiento econémico como parte de la politica de espa-
cio publico; en su articulo 278 se prevé que las zonas de uso pUblico pueden ser entre-
gadas a particulares en administracién, mantenimiento y aprovechamiento econémico,
incluyendo zonas viales y recreativas de uso publico, zonas de estacionamiento y
equipamiento colectivo que forman parte de las cesiones obligatorias gratuitas al Distrito
Capital. Por su parte, en los articulos 15 y siguientes del decreto 215 del 2005, por el
cual se adopta el Plan Maestro del Espacio Piblico para Bogotd, se definen los aspectos
relativos al aprovechamiento econémico del espacio publico y a la realizacién de activi-
dades con motivacién econémica de manera temporal.

[59] El decreto 463 del 2003 define las condiciones para este tipo de contratos.

[60] ElI DADEP administra zonas de cesién y algunos parqueaderos, zonas verdes, salones
comunales y parques vecinales y de bolsillo.

[61] A diferencia de los CAMAEP los convenios de adopcién de parques se pueden celebrar
con empresas con énimo de lucro.

[62] El Departamento Administrativo de la Defensoria del Espacio Publico (DADEP), que ad-
ministra zonas de cesién; el Instituto para la Recreacion y el Deporte (IDRD), encargado
de los parques y los escenarios deportivos; el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), res-
ponsable de las zonas peatonales, y las alcaldias locales, que otorgan permisos en los
espacios publicos locales (decreto 463 del 2003).

[63] En linea: http://www.dadep.gov.co/archivos/documentos/publicacion/Cuaderno_3/
Cuaderno_3 21 Usos%20temporales%20del%20espacio%20publico,%20competencias
%20e%20inventario%20de%20ZURpdf.

[64] Acuerdo 9 de 1997
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A fin de evitar la situacién anterior, el IDU estructurd un nuevo es-
quema de concesién para el mantenimiento, administracién y opera-
cién de los parqueaderos en donde la retribucién a favor del Distrito
es un componente fijo mensual. Hoy, ademds de las concesiones a
20 anos, el IDU administra, mediante este nuevo esquema, seis
parqueaderos: carrera 12 con calle 85, diagonal 109 No. 19-45/
56, carrera 11 con calle 82, carrera 11A entre calles 88 y 89 y
carrera 11 entre calles 93Ay 94 y Plazoleta Santa Clara[75].

[65] IDU (2009). Entrevista telefénica realizada a Diana Castilblanco, Subdireccién Técnica
de Mantenimiento del Espacio Publico, 29 de junio, Bogotd.

[66] Especialmente, el IDU, el IPES, el DADEP y la SDP a través de la Mesa Técnica y el Comité
de Coordinacién Interinstitucional del Sistema Distrital de Gestién del Espacio Publico.

[67] Para ampliar la informacién respecto a este punto, consultese la resolucion 165 del
2008 del IPES.

[68] “Son aquellos espacios pUblicos respecto de los cuales la autoridad competente autoriza
la localizacién de mobiliario y la ejecucién de algin tipo de actividad econémica, to-
mando en consideracién su capacidad, el uso especializado o multifuncional para el
cual haya sido construido y adecuado el respectivo espacio, los intereses y demandas de
la comunidad, todo respecto a la participacién del Distrito Capital y las rentas genera-
das” (decreto 215 del 2015).

[69] Los costos por el uso de este mobiliario se pueden consultar en la resolucién 165 del
2008.

[70] Este contrato se firmé en el 2000 y puede prorrogarse por tres afios mds. Al finalizar el
contrato, todo el mobiliario construido pasaré a propiedad del Distrito.

[71] El Distrito Capital puede utilizar algunos paraderos para campafias institucionales. [1]
DADEP (2009). “Informe de gestion 2005-2008. Bogotd”.

[72] DADEP (2009). “Informe de gestién 2005-2008. Bogotd”.

[73] IDU 2009. Documento enviado el 3 de noviembre de 2009. Bogotd

[74] Contraloria Distrital de Bogoté (2005). "Informe de gestién vigencia fiscal 2004. Bogotd'".
En linea: http://www.contraloriabogota.gov.co/wps/wcm/connect/293e2000445b268
fbfe1bf3b3bbdf585/infgest2004.pdf2MOD =AJPERES. Y http://
pgr.contraloriabogota.gov.co/intranet/contenido/controlesadv/2008//
11 Concesion%20parqueaderos%20subterraneos. pdf

[75] IDU (2009). Documento enviado el 3 de noviembre, Bogoté.
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En Bogotd, el desarrollo de las zonas estratégicas a partir de meca-
nismos como la planificacién concertada y la participacién piblico-
privada, son temas que forman parte de las agendas del sector pUblico
y del sector privado como estrategia para consolidar una ciudad densa
y compacta, y para aprovechar de manera més eficiente el suelo
urbano. De hecho, el tratamiento de renovacién urbana decretado
en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), permite que en deter-
minadas zonas de la ciudad, a partir de planes parciales, los
inversionistas propongan al Distrito usos y densidades més rentables
del suelo. Igualmente, aquellos inversionistas interesados en desa-
rrollar proyectos de renovacién urbana pueden tener apoyo en la
gestién del suelo y la gestién social requerida para estos proyectos,
por intermedio de la Empresa de Renovacién Urbana (ERU).

Hoy se cuenta con un portafolio de proyectos, algunos de coopera-
cién con entidades de carécter internacional: el Centro Cultural de
Espania, otros de iniciativa publica, como la Aduanilla de Paiba, los
bordes de la Avenida Comuneros y San Victorino: Centro Internacio-
nal de Comercio Mayorista; o de iniciativa privada: el Trigngulo de
Fenicia, Plaza de la Democracia, Nodo de la Calle 72, San Bernar-

do, Proscenio, Almirante Colén, entre otros[76)].

La mayoria de estos proyectos se encuentra en fase de formulacién,
salvo el proyecto Centro Cultural de Espaia (carrera 3% y Eje Am-
biental de la Avenida Jiménez, entre las calles 19 y 20), en donde
participan la Empresa de Renovacién Urbana y el gobierno de Espa-
fa, a través de la Agencia Espafiola para la Cooperacién Internacio-

nal y el Desarrollo (AECID)[77]. Este proyecto se convertird en una

Fuente: Empresa Renovacién Urbana.

Proyecto Estacién Central.



excelente experiencia de cooperacién para la gestién de proyectos

de renovacién urbana.

Alli se construird y administrard por 65 afos el Centro Cultural Espa-
fiol, para lo cual el gobierno ibérico realizard una inversién cercana
a los $ 50 mil millones. Por su parte, la inversion de la ERU es de
aproximadamente $ 2 mil millones equivalente al 3,7% del valor to-
tal del proyecto. En el desarrollo de este proyecto al ERU adquirié los
predios requeridos para el proyecto y espera gestionar una actuacién
urbanistica para la construccién de un proyecto de vivienda y comer-
cio a escala local[78].

No obstante estas iniciativas, todavia falta celeridad en la aproba-

ciéon de los planes parciales de renovacién urbana; a la fecha no se

San Victorino.

Fuente: Empresa Renovacién Urbana.
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ha aprobado ningdn plan parcial, de los 31 radicados[79]. De he-
cho, sélo La Favorita, radicado en el 2006, tienen viabilidad por
parte de la Administracion Distrital [80].

[76] Enlinea: http://www.eru.gov.co.

[77] Enlinea: http://www.eru.gov.co/index.php?id c=13&tpl=articulo.

[78] ERU 2009. Documento enviado el 25 de octubre de 2009.

[79] Veintisiete de iniciativa privada, tres de iniciativa pdblica y uno de iniciativa mixta.

[80] Secretaria Distrital de Planeacién (2009). “Listado de planes parciales de renovacién

urbana a septiembre de 2009”. Documento enviado por la Direccién de Patrimonio y
Renovacién el 10 de septiembre de 2009.

Parque Tercer Milenio.

Imagen: cortesia Mateo Ramirez M.
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Ciudad Salitre .

Propuesta: esquemas de negocios con participacién
pUblico-privada para el sistema intfegrado de transporte publico en Bogotd

La renovacién urbana y el SITP son dos asuntos de alto impacto para
la sostenibilidad econémica, financiera y social de la ciudad. Tenien-
do en cuenta la trascendencia del tema y su impacto en la
competitividad y la calidad de vida de Bogotd, la CCB presenta una
propuesta de esquemas de negocios a partir de procesos de renova-

cién urbana y aprovechamiento econémico del espacio publico para
estructurar proyectos viales, como troncales de TransMilenio, Metro
o Tren de Cercanias. Estos esquemas de negocios estén orientados
especialmente a desarrollar modelos de PPP, que si se incorporan
desde la planeacién de los proyectos pueden convertirse en fuentes
de financiamiento del SITP y, de forma paralela, pueden contribuir a
desatar procesos de transformacién urbana en determinadas zonas
de la ciudad que mejorarian la imagen de Bogotd vy, por tanto, seria

mds atractiva para la inversién.

Con este objetivo, a continuacién se describen tres esquemas de ne-
gocios[81], los actores o agentes requeridos para su implementacién
y la modalidad de asociacién piblico-privada posible para su
estructuracién y gestion. Cabe anotar que esta presentaciéon es una
primera aproximacién, cuyo propésito es para que los diferentes sec-
tores evallen su pertinencia y la posibilidad de ampliar el nivel de
andlisis sobre el tema con los estudios técnicos y legales requeridos.

[81] La ciudad ya tiene experiencia en algunos de estos esquemas, como se puede ver en el
capitulo IlI.
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1. Aprovechamiento regulado de zonas de espacio publico internas al sistema

DESCRIPCION ACTORES
Se permite la localizacién de servicios de bajo |* Empresa encargada de la administracién del
impacto que ofrece el sector privado, como cafés, Sistema de Transporte Masivo (ESTM).
quioscos de productos varios y cajeros automdticos,
entre ofros. ° Empresas privadas interesadas en el

aprovechamiento.

Sub-Centro Las Condes, Santiago de Chile.
Imagen: cortesia Marcello Corbo.

Estacion Tokio.

Quioscos para la

venta de productos al Puntos de informacién
usuario del transporte
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2. Construccién de edificaciones con uso comercial y de servicios sobre las estaciones del SITP

DESCRIPCION ACTORES

Se permite al sector privado construir edificaciones | ¢ ESTM.
para la localizacién de grandes superficies
comerciales u oficinas para su posterior [ ¢ Empresas de grandes superficies comerciales
arrendamiento. Para el caso colombiano, en este o inmobiliarias.

punto es importante analizar cudles son las figuras
juridicas de propiedad del suelo.

Edificio
Marunouchi

Fuente: http://www.flickr.com/photos/simonstarr/772075823/

Estacion Central, Tokio.

Estacién subterrdnea
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3. Mayor edificabilidad y usos mds rentables en las dreas adyacentes al sistema

Se permite un mayor aprovechamiento en el uso del suelo en el entorno de las estaciones del sistema de transporte.

Modalidad 1

DESCRIPCION ACTORES
Propiedad privada del suelo: fomentar planes Secretaria Distrital de Planeacién, ERU,
parciales de renovacién urbana en el entorno inversionistas, propietarios del suelo,
de las estaciones del SITP para la construccién constructores.
de edificaciones.

Fuente: txipiflick - http://www.flickr.com/photos/23513682@N00/1626578814

Estacion Central, Tokio.
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Modalidad 2

DESCRIPCION ACTORES

Propiedad publica del suelo: la empresa encargada °  ESTM.
de la administraciéon del proyecto de transporte
(por ejemplo: TransMilenio) adquiere el suelo * Empresas de grandes superficies
adyacente para futuro desarrollo, planificado por comerciales, constructores de vivienda,
la intervencién del sector privado. oficina o centros comerciales.

Suelo en leasing
habitacional a 30 afios

Suelo pUblico para futuro
desarrollo inmobiliario sobre
estaciéon mediante leasing.

Zuidas, Amsterdam.
Fuente: www.zuidas.nl

Estacién subterrdnea intermodal
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Gréfico IV-l STM-Primera Linea Metro y Tren de Cercanfas, Bogoté

Interior Estacién Ricaurte. Vista Estacién Avenida Eldorado.
Imagen: cortesia Mateo Ramirez M. Imagen: cortesia Mateo Ramirez M.

Vista Avenida
Caracas - Calle 26

Via Chia , Cajicé, Tocancipé, Calle 170

Briceio, Zipaquird

Estacién Calle 100

Estacién
Auto. Norte - Cra. 30 Central

Portal Norte o

NQS - Calle 80 La Sabana

. Centenario

@ o3
Portal Usme
Portal Suba
Portal 80
Portal Tunal
Aeropuerto
Ruta TrasMilenio actual Via Mosquera Portal Sur
%] L
Q TransMilenio en construccién y Facatativd “ri .,
5 i Portal Américas Estacién de la Sabana
S Ruta Tren de Cercanias -
S Los Mértires
g Ruta Metro - Tramos Tunel
é Ruta Metro - Tramos superficie
Interseccién entre sistemas (zonas de opotunidad)
Tren de Cercanias Metro
Fuente: Ministerio de Transporte. Fuente: Secretaria Distrital de Planeacién. Pégina: www.sdp.gov.co
Link: http://www.mintransporte.gov.co/servicios/biblioteca/documentos/Presentaciones/ TransMilenio

Rendicion cuentas2007/MINTRANSPORTE/TREN CERCANIAS BOGOTA.ppt Fuente: TransMilenio S.A. Pdgina: www.transmilenio.gov.co.
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Recomendaciones

Los esquemas de negocios propuestos en el capitulo anterior se cons-
tituyen hoy en una oportunidad para la estructuracién de proyectos,
como el Metro, el Tren de Cercanias y las futuras troncales del SITP,
que tendrdn alto impacto en las finanzas publicas, en la transforma-

cién urbana y en la competitividad de la ciudad.

Actualmente, la ciudad cuenta con iniciativas, normas y experiencias
que promueven la vinculacién de capital privado en el desarrollo
urbano. Sin embargo, todavia se deben impulsar politicas y empren-
der acciones que sumen esfuerzos y aporten al financiamiento y a la
sostenibilidad de la infraestructura mediante esquemas de PPP. Con
este propésito, la CCB presenta cuatro recomendaciones para que
en Bogotd se implementen esquemas de negocios con la PPP que

faciliten las transformaciones urbanas incluyentes, integrales y renta-

bles.

1. Para impulsar el interés de los sectores pUblico y privado
en desarrollar proyectos con participacién privada

El punto de partida para desatar este tipo de proyectos en la ciudad,
es definir una politica publica para el desarrollo de proyectos urba-
nos con participacién publico-privada. En el marco de esta politica
se deberian definir (i) los mecanismos para financiar iniciativas que
vinculen capital privado en el desarrollo de proyectos publicos, (i) la
metodologia para identificar proyectos de iniciativa piblica que pue-
dan vincular participacién privada, (i) los mecanismos de evalua-
ciéon y financiamiento de los proyectos de iniciativa privada, y (iv) las
soluciones a los problemas que hoy se presentan para el desarrollo
de este tipo de proyectos.

De la misma forma, se deberia estudiar la posibilidad de constituir
una agencia (fondo) para el financiamiento de los proyectos de de-

sarrollo urbano.

2. Para aprovechary regular el aumento en el valor del suelo
generado por la infraestructura del SITP

Se debe avanzar de la nocién que concibe los sistemas de movilidad
s6lo como obras de infraestructura de transporte hacia una visién
que integre el entorno (las zonas adyacentes), el espacio piblico y los
diferentes modos de transporte, como parte del proyecto desde su
etapa de planeacion.

Desde esta vision, la infraestructura vial debe planificarse como un
proyecto urbano integral en donde se articule dicha infraestructura
con el espacio publico y los desarrollos inmobiliarios que se puedan
generar en su enforno. Ademds, un proyecto integral incluye la for-
mulacién de estrategias juridicas (norma urbana), institucionales (en-
tidad gestora) y econémicas y financieras (esquemas de negocios
con PPP), que permitan aprovechary capturar el aumento en el valor
del suelo y contribuyan al financiamiento de los proyectos.

La integralidad como estrategia de planificacién de la infraestructura
vial, también debe estar acompafada de novedosas propuestas de
disefio urbano, que contribuyan a fortalecer la imagen positiva que
hoy tiene el STM - TransMilenio, como referente de la ciudad en los
dmbitos nacional e internacional. De esta forma, las estaciones de

Transmilenio, del Metro y del Tren de Cercanias, por ejemplo, pue-



den constituirse en piezas urbanas funcionales, pero también atracti-
vas para nuevos visitantes e inversionistas y, por tanto, tendrén un
impacto positivo en la competitividad de la ciudad y la Regién, como
es el resultado de las intervenciones integrales y de calidad urbana
en la estacion central de Tokio y Subcentro Las Condes.

3. Para vincular la renovacién urbana como estrategia de
financiamiento y sostenibilidad del sistema de transporte
masivo

Como se puede evidenciar en las experiencias internacionales, la
renovacién urbana es una de las férmulas més importantes para
aprovechar los efectos indirectos del sistema de transporte. En Bogo-
t4, durante los Gltimos diez afios se ha recorrido un largo camino
para desarrollar procesos de renovacién urbana. El resultado de este
trabajo se ve reflejado en los miltiples proyectos que se estan formu-
lando, en donde se vinculan tanto al sector publico como al privado.
Sin embargo, todavia existen algunos desafios que deben superarse
para que los procesos de renovacién urbana se constituyan en opor-
tunidades de desarrollo urbano vy, para el caso que nos ocupa, en

una fuente de financiamiento de los sistemas de movilidad[82].

Algunos de los temas sobre los que se requiere trabajo, son los que

se describen a continuacién:

l. : pese a que la Empre-
sa de Renovacion Urbana es la entidad del Distrito idonea para aco-
meter proyectos de renovacién urbana, la complejidad de éstos (en

Recomendaciones

especial, si estos proyectos estdn asociados a la infraestructura vial)
hace necesario que desde el Distrito se asuma un mayor liderazgo,
que garantice la coordinacién de las diferentes acciones que se re-
quieren para su desarrollo y que se aumente la eficiencia en la ges-
tion de estos proyectos (por ejemplo, se deberian reducir los tiempos
de aprobacién de planes parciales y la tendencia a generar una re-
glamentacién excesiva para ellos).

Asi mismo, deben definirse adecuadamente las funciones de cada
entidad pdblica que interviene en un proceso de renovacién urbana,
teniendo en cuenta el grado de complejidad de cada uno, de tal
manera que en la especializacién de las funciones (claramente den-

tro de una accién conjunta) no se pierda en el proceso.

Il. : para incluir procesos de renovacién urbana
como parte de la estructuracién de proyectos de infraestructura vial
de alto impacto, la propiedad del suelo es un elemento fundamental.
Lo anterior, teniendo en cuenta que en algunas experiencias interna-
cionales, un factor comin y de éxito es la propiedad del suelo por el
Estado, para su futura comercializacién mediante leasing o venta
directa. Para el caso de Bogotd, este tema es complejo, porque en
nuestra estructura juridica la propiedad sobre el suelo ha sido consi-
derada como una garantia para los privados[83].

En estos términos se deberian analizar mecanismos legales que per-
mitan, por ejemplo, la construccién de edificaciones con uso comer-
cial y de servicios sobre las estaciones del SITP a partir de esquemas
de concesién o leasing.
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Tener opciones claras sobre el tema de la propiedad del suelo permi-
tiria tener condiciones previamente establecidas, que garanticen la
permanencia de los participantes en el desarrollo de los proyectos.

Il : la normatividad existente es una ventaja para el
desarrollo de procesos de renovacién urbana en el pais. La ley 388
de 1997 definié instrumentos de planeacién, gestién del suelo vy fi-
nanciacién del desarrollo municipal que pueden utilizarse para el

desarrollo de estos proyectos.

No obstante, estos instrumentos se aprovecharian mejor si el gobier-
no distrital define una politica publica local que resuelva diferencias
de interpretacién frente a determinados temas, como son, entre otros:

Expropiacién a favor de terceros.

Reinversion de plusvalias en los proyectos de renovacién

urbana.

Ejecucién de unidades urbanisticas y utilidad pdblica (voto favo-
rable del 51% de los propietarios o adquisicién directa del suelo
por el Distrito).

4. Para aprovechar las ventajas del espacio piblico y garan-
tizar su sostenibilidad

Como se puede apreciar en el caso de Santiago de Chile, aprove-
char los espacios publicos del sistema de transporte, especialmente

de las estaciones, tiene un efecto positivo en el propio sistema, por-
que aumentan su atractividad y, por tanto, su demanda; en las finan-
zas puUblicas, porque garantiza la sostenibilidad de los espacios
pUblicos; en la comunidad, porque les ofrece mayores servicios y de
mejor calidad; y para el sector empresarial, porque permite aprove-
char las ventajas derivadas de la aglomeracién propia de las estacio-
nes de fransporte masivo.

En Bogotd, esta opcién no se ha explorado y teniendo en cuenta la
calidad de los espacios publicos de las estaciones y el nimero de
usuarios que por ellas transitan diariamente (por ejemplo: Los Hé-
roes, Ricaurte, Avenida Jiménez), se deberian estructurar esquemas
de aprovechamiento del espacio publico de las estaciones mediante
concesiones o contratos de arrendamiento con el sector privado, para
el desarrollo de espacios comerciales a la escala de cada estacion.
De esta manera se puede financiar el mantenimiento del espacio

pUblico y ampliar la oferta de servicios dirigida al usuario.

[82] Las recomendaciones respecto a la renovacién urbana, fueron conclusiones de una mesa
de trabajo realizada por la CCB, el 31 de marzo de 2009 enn Bogotd. En esta mesa
participaron funcionarios del sector publico, empresarios, consultores, académicos
interesados y expertos en el tema.

[83] Serequiere precisar que en renovacién urbana, los asuntos de la gestién del suelo son de
igual importancia a los asuntos de la propiedad sobre éste. La gestién del suelo estd
asociada especialmente con la adquisicién e integracién inmobiliaria de inmuebles; por
su parte, la propiedad tiene que ver con el actor (privado o publico) que tendrd el uso,
disfrute y disposicién del suelo y, por tanto, del tipo de contratos que pueden generarse
para el aprovechamiento del mismo.
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Bogotd continta creciendo en poblacién y mejorando su desempefo
econdémico y desarrollo social. Por ello, los retos que enfrenta, obli-
gan a los diferentes actores y grupos de conocimiento a pensar en
estrategias innovadoras que permitan enfrentar los desafios y ofrecer
alternativas para la sostenibilidad de la ciudad a corto, mediano vy
largo plazo.

En este contexto, los procesos de transformacién urbana generados
por el sistema de transporte (hoy las troncales TransMilenio y en el
futuro el Metro y el Tren de Cercanias), se constituyen en oportunida-
des estratégicas para crear sinergias entre los diferentes actores so-
ciales que viabilicen iniciativas de transformacién urbana rentables,

integrales e incluyentes.

Las experiencias internacionales muestran proyectos de transporte y
transformacién urbana que para ser exitosos deben ser complemen-
tarios. Desde esta premisa, grandes ciudades del mundo (como To-
kio, Amsterdam, Buenos Aires, Londres y Santiago de Chile) han vin-
culado capital privado como estrategia para la construccion y
sostenibilidad de la infraestructura publica, al mismo tiempo que ge-
neran desarrollo urbano, porque han comprendido que para densificar
dreas mediante la renovacion urbana se requieren sistemas de trans-

porte pUblico masivo; de la misma forma que la estructuracién de
proyectos de infraestructura de transporte requiere de la renovacién
urbana para aprovechar la rentabilidad del suelo que se genera en

su entorno.

Por ejemplo, Londres entendié que para lograr renovar y densificar
los Docklans necesitaba de un sistema de transporte piblico, que
conectara la zona con el resto de la ciudad. La municipalidad de
Amsterdam previé el incremento en el valor de la tierra por efecto de
una linea metro en la zona de Zuidas y decidié adquirir el suelo a fin
de capturar su plusvalia para financiar el 50% de la linea metro me-
diante leasing a 40 afios, con empresas privadas interesadas en de-
sarrollar proyectos inmobiliarios o localizarse en la zona. Esta estra-
tegia permitird que la zona se densifique, lo que garantizard la de-
manda requerida para sostener el funcionamiento del metro.

En Santiago de Chile, la iniciativa privada, la visién publica y un
cambio en la estructura fisica en una estacién del metro, permitié
desarrollar un proyecto urbano integral atractivo para la poblacién.

Las experiencias también indican que la participacién publico-priva-
da es decisiva para impulsar los proyectos. Existen diferentes meca-




nismos que utilizan los gobiernos para atraer inversién; se destacan,
entre otfros: los incentivos tributarios, el aprovechamiento econémico
del espacio publico, las normas asociadas a favorecer la edificabilidad
y, por tanto, un mayor aprovechamiento del suelo.

No obstante, y quizds uno de los factores decisivos para el desarrollo
de estas experiencias es el liderazgo del sector publico, que se expre-
sa en inversiéon y capacidad de gestién. De hecho, en algunos casos
los proyectos cuentan con una entidad pUblica creada especificamente
para el proyecto; por ejemplo: London Docklands Development
Corporation; en Buenos Aires, la Corporacién Antiguo Puerto Made-
ro S.A. En ofras experiencias se constituyen empresas mixtas, como
Zuidas Corporation en Amsterdam, o acuerdos de participacién pri-
vada para el desarrollo de proyectos, como en Tokio y Santiago de

Chile.

Otro factor de éxito en el desarrollo de estos proyectos es la planeacion
a largo plazo. Por ejemplo, Tokio proyecta el desarrollo de sus pro-
yectos a siete afos. Aquellos proyectos que implican renovacién ur-
bana se formulan a largo plazo (minimo diez afos), como son los
Docklands y Puerto Madero. De hecho, para algunos expertos uno
de los factores que afecté el proyecto de los Docklands fue una visién
a “corto plazo” (diez afios) previsto para los incentivos tributarios. En
proyectos recientes como Zuidas, la proyeccién es a 40 afos.

Cuando se revisa la experiencia bogotana, se encuentran algunas
experiencias de participacién publico-privada para la producciéon y
sostenibilidad de mobiliario urbano, como el contrato de concesién
entre el DADEP y EUCOL; administrar el espacio publico a través de
confratos entre esta misma entidad y algunas organizaciones socia-

les; las concesiones de parqueaderos; y los programas de la REDEP,

entre otros.

Sin embargo, la ciudad no cuenta con experiencias que articulen
sistemas de transporte, renovacién urbana y participaciéon publico-
privada. Hoy se encuentra en proceso de gestién el proyecto de la
Estacién Central de TransMilenio, en la calle 26 con Avenida Cara-
cas. Esta es la Unica experiencia que se estd formulando desde esta
perspectiva y debe constituirse en un ejemplo a seguir para la
estructuracién de la futura infraestructura de transporte que se realice
en la ciudad.

En este sentido, es importante que la nacién y el distrito sumen es-
fuerzos en la formulacién de estrategias novedosas para estructurar
los proyectos de la futura infraestructura vial (troncales, fase IV, Metro
y Tren de Cercanias). Una de estas estrategias es vincular la renova-
cién urbana como estrategia de financiamiento y de generacién de
nueva demanda, que haga sostenible el mismo sistema desde la eta-
pa de estructuracién de los proyectos.

Un desafio de esta envergadura, requiere (i) una visién a largo plazo,
(i) participacién activa de la nacién y el distrito, (iii) reglas claras
para los inversionistas, (iv) planeacién publico-privada de los proyec-
tos (vincular al inversionista privado desde la formulacién del proyec-
to), (v) incentivos atractivos para el sector privado: norma urbana y
tributaria especifica para cada proyecto, (vi) la creacién de una em-
presa con las funciones suficientes para liderar y gestionar estos pro-
yectos, y finalmente, (vii) desatar los escollos juridicos de la renova-
cién urbana que generan incertidumbre normativa para el inversio-
nista privado y para el funcionario
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Recomendaciones

Los esquemas de negocios propuestos en el capitulo anterior se cons-
tituyen hoy en una oportunidad para la estructuracién de proyectos,
como el Metro, el Tren de Cercanias y las futuras troncales del SITP,
que tendrdn alto impacto en las finanzas publicas, en la transforma-

cién urbana y en la competitividad de la ciudad.

Actualmente, la ciudad cuenta con iniciativas, normas y experiencias
que promueven la vinculacién de capital privado en el desarrollo
urbano. Sin embargo, todavia se deben impulsar politicas y empren-
der acciones que sumen esfuerzos y aporten al financiamiento y a la
sostenibilidad de la infraestructura mediante esquemas de PPP. Con
este propésito, la CCB presenta cuatro recomendaciones para que
en Bogotd se implementen esquemas de negocios con la PPP que

faciliten las transformaciones urbanas incluyentes, integrales y renta-

bles.

1. Para impulsar el interés de los sectores pUblico y privado
en desarrollar proyectos con participacién privada

El punto de partida para desatar este tipo de proyectos en la ciudad,
es definir una politica publica para el desarrollo de proyectos urba-
nos con participacién publico-privada. En el marco de esta politica
se deberian definir (i) los mecanismos para financiar iniciativas que
vinculen capital privado en el desarrollo de proyectos publicos, (i) la
metodologia para identificar proyectos de iniciativa piblica que pue-
dan vincular participacién privada, (i) los mecanismos de evalua-
ciéon y financiamiento de los proyectos de iniciativa privada, y (iv) las
soluciones a los problemas que hoy se presentan para el desarrollo
de este tipo de proyectos.

De la misma forma, se deberia estudiar la posibilidad de constituir
una agencia (fondo) para el financiamiento de los proyectos de de-

sarrollo urbano.

2. Para aprovechary regular el aumento en el valor del suelo
generado por la infraestructura del SITP

Se debe avanzar de la nocién que concibe los sistemas de movilidad
s6lo como obras de infraestructura de transporte hacia una visién
que integre el entorno (las zonas adyacentes), el espacio piblico y los
diferentes modos de transporte, como parte del proyecto desde su
etapa de planeacion.

Desde esta vision, la infraestructura vial debe planificarse como un
proyecto urbano integral en donde se articule dicha infraestructura
con el espacio publico y los desarrollos inmobiliarios que se puedan
generar en su enforno. Ademds, un proyecto integral incluye la for-
mulacién de estrategias juridicas (norma urbana), institucionales (en-
tidad gestora) y econémicas y financieras (esquemas de negocios
con PPP), que permitan aprovechary capturar el aumento en el valor
del suelo y contribuyan al financiamiento de los proyectos.

La integralidad como estrategia de planificacién de la infraestructura
vial, también debe estar acompafada de novedosas propuestas de
disefio urbano, que contribuyan a fortalecer la imagen positiva que
hoy tiene el STM - TransMilenio, como referente de la ciudad en los
dmbitos nacional e internacional. De esta forma, las estaciones de

Transmilenio, del Metro y del Tren de Cercanias, por ejemplo, pue-



den constituirse en piezas urbanas funcionales, pero también atracti-
vas para nuevos visitantes e inversionistas y, por tanto, tendrén un
impacto positivo en la competitividad de la ciudad y la Regién, como
es el resultado de las intervenciones integrales y de calidad urbana
en la estacion central de Tokio y Subcentro Las Condes.

3. Para vincular la renovacién urbana como estrategia de
financiamiento y sostenibilidad del sistema de transporte
masivo

Como se puede evidenciar en las experiencias internacionales, la
renovacién urbana es una de las férmulas més importantes para
aprovechar los efectos indirectos del sistema de transporte. En Bogo-
t4, durante los Gltimos diez afios se ha recorrido un largo camino
para desarrollar procesos de renovacién urbana. El resultado de este
trabajo se ve reflejado en los miltiples proyectos que se estan formu-
lando, en donde se vinculan tanto al sector publico como al privado.
Sin embargo, todavia existen algunos desafios que deben superarse
para que los procesos de renovacién urbana se constituyan en opor-
tunidades de desarrollo urbano vy, para el caso que nos ocupa, en

una fuente de financiamiento de los sistemas de movilidad[82].

Algunos de los temas sobre los que se requiere trabajo, son los que

se describen a continuacién:

l. : pese a que la Empre-
sa de Renovacion Urbana es la entidad del Distrito idonea para aco-
meter proyectos de renovacién urbana, la complejidad de éstos (en

Recomendaciones

especial, si estos proyectos estdn asociados a la infraestructura vial)
hace necesario que desde el Distrito se asuma un mayor liderazgo,
que garantice la coordinacién de las diferentes acciones que se re-
quieren para su desarrollo y que se aumente la eficiencia en la ges-
tion de estos proyectos (por ejemplo, se deberian reducir los tiempos
de aprobacién de planes parciales y la tendencia a generar una re-
glamentacién excesiva para ellos).

Asi mismo, deben definirse adecuadamente las funciones de cada
entidad pdblica que interviene en un proceso de renovacién urbana,
teniendo en cuenta el grado de complejidad de cada uno, de tal
manera que en la especializacién de las funciones (claramente den-

tro de una accién conjunta) no se pierda en el proceso.

Il. : para incluir procesos de renovacién urbana
como parte de la estructuracién de proyectos de infraestructura vial
de alto impacto, la propiedad del suelo es un elemento fundamental.
Lo anterior, teniendo en cuenta que en algunas experiencias interna-
cionales, un factor comin y de éxito es la propiedad del suelo por el
Estado, para su futura comercializacién mediante leasing o venta
directa. Para el caso de Bogotd, este tema es complejo, porque en
nuestra estructura juridica la propiedad sobre el suelo ha sido consi-
derada como una garantia para los privados[83].

En estos términos se deberian analizar mecanismos legales que per-
mitan, por ejemplo, la construccién de edificaciones con uso comer-
cial y de servicios sobre las estaciones del SITP a partir de esquemas
de concesién o leasing.
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Tener opciones claras sobre el tema de la propiedad del suelo permi-
tiria tener condiciones previamente establecidas, que garanticen la
permanencia de los participantes en el desarrollo de los proyectos.

Il : la normatividad existente es una ventaja para el
desarrollo de procesos de renovacién urbana en el pais. La ley 388
de 1997 definié instrumentos de planeacién, gestién del suelo vy fi-
nanciacién del desarrollo municipal que pueden utilizarse para el

desarrollo de estos proyectos.

No obstante, estos instrumentos se aprovecharian mejor si el gobier-
no distrital define una politica publica local que resuelva diferencias
de interpretacién frente a determinados temas, como son, entre otros:

Expropiacién a favor de terceros.

Reinversion de plusvalias en los proyectos de renovacién

urbana.

Ejecucién de unidades urbanisticas y utilidad pdblica (voto favo-
rable del 51% de los propietarios o adquisicién directa del suelo
por el Distrito).

4. Para aprovechar las ventajas del espacio piblico y garan-
tizar su sostenibilidad

Como se puede apreciar en el caso de Santiago de Chile, aprove-
char los espacios publicos del sistema de transporte, especialmente

de las estaciones, tiene un efecto positivo en el propio sistema, por-
que aumentan su atractividad y, por tanto, su demanda; en las finan-
zas puUblicas, porque garantiza la sostenibilidad de los espacios
pUblicos; en la comunidad, porque les ofrece mayores servicios y de
mejor calidad; y para el sector empresarial, porque permite aprove-
char las ventajas derivadas de la aglomeracién propia de las estacio-
nes de fransporte masivo.

En Bogotd, esta opcién no se ha explorado y teniendo en cuenta la
calidad de los espacios publicos de las estaciones y el nimero de
usuarios que por ellas transitan diariamente (por ejemplo: Los Hé-
roes, Ricaurte, Avenida Jiménez), se deberian estructurar esquemas
de aprovechamiento del espacio publico de las estaciones mediante
concesiones o contratos de arrendamiento con el sector privado, para
el desarrollo de espacios comerciales a la escala de cada estacion.
De esta manera se puede financiar el mantenimiento del espacio

pUblico y ampliar la oferta de servicios dirigida al usuario.

[82] Las recomendaciones respecto a la renovacién urbana, fueron conclusiones de una mesa
de trabajo realizada por la CCB, el 31 de marzo de 2009 enn Bogotd. En esta mesa
participaron funcionarios del sector publico, empresarios, consultores, académicos
interesados y expertos en el tema.

[83] Serequiere precisar que en renovacién urbana, los asuntos de la gestién del suelo son de
igual importancia a los asuntos de la propiedad sobre éste. La gestién del suelo estd
asociada especialmente con la adquisicién e integracién inmobiliaria de inmuebles; por
su parte, la propiedad tiene que ver con el actor (privado o publico) que tendrd el uso,
disfrute y disposicién del suelo y, por tanto, del tipo de contratos que pueden generarse
para el aprovechamiento del mismo.
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CONCLUSIONES

Bogotd continta creciendo en poblacién y mejorando su desempefo
econdémico y desarrollo social. Por ello, los retos que enfrenta, obli-
gan a los diferentes actores y grupos de conocimiento a pensar en
estrategias innovadoras que permitan enfrentar los desafios y ofrecer
alternativas para la sostenibilidad de la ciudad a corto, mediano vy
largo plazo.

En este contexto, los procesos de transformacién urbana generados
por el sistema de transporte (hoy las troncales TransMilenio y en el
futuro el Metro y el Tren de Cercanias), se constituyen en oportunida-
des estratégicas para crear sinergias entre los diferentes actores so-
ciales que viabilicen iniciativas de transformacién urbana rentables,

integrales e incluyentes.

Las experiencias internacionales muestran proyectos de transporte y
transformacién urbana que para ser exitosos deben ser complemen-
tarios. Desde esta premisa, grandes ciudades del mundo (como To-
kio, Amsterdam, Buenos Aires, Londres y Santiago de Chile) han vin-
culado capital privado como estrategia para la construccion y
sostenibilidad de la infraestructura publica, al mismo tiempo que ge-
neran desarrollo urbano, porque han comprendido que para densificar
dreas mediante la renovacion urbana se requieren sistemas de trans-

porte pUblico masivo; de la misma forma que la estructuracién de
proyectos de infraestructura de transporte requiere de la renovacién
urbana para aprovechar la rentabilidad del suelo que se genera en

su entorno.

Por ejemplo, Londres entendié que para lograr renovar y densificar
los Docklans necesitaba de un sistema de transporte piblico, que
conectara la zona con el resto de la ciudad. La municipalidad de
Amsterdam previé el incremento en el valor de la tierra por efecto de
una linea metro en la zona de Zuidas y decidié adquirir el suelo a fin
de capturar su plusvalia para financiar el 50% de la linea metro me-
diante leasing a 40 afios, con empresas privadas interesadas en de-
sarrollar proyectos inmobiliarios o localizarse en la zona. Esta estra-
tegia permitird que la zona se densifique, lo que garantizard la de-
manda requerida para sostener el funcionamiento del metro.

En Santiago de Chile, la iniciativa privada, la visién publica y un
cambio en la estructura fisica en una estacién del metro, permitié
desarrollar un proyecto urbano integral atractivo para la poblacién.

Las experiencias también indican que la participacién publico-priva-
da es decisiva para impulsar los proyectos. Existen diferentes meca-




nismos que utilizan los gobiernos para atraer inversién; se destacan,
entre otfros: los incentivos tributarios, el aprovechamiento econémico
del espacio publico, las normas asociadas a favorecer la edificabilidad
y, por tanto, un mayor aprovechamiento del suelo.

No obstante, y quizds uno de los factores decisivos para el desarrollo
de estas experiencias es el liderazgo del sector publico, que se expre-
sa en inversiéon y capacidad de gestién. De hecho, en algunos casos
los proyectos cuentan con una entidad pUblica creada especificamente
para el proyecto; por ejemplo: London Docklands Development
Corporation; en Buenos Aires, la Corporacién Antiguo Puerto Made-
ro S.A. En ofras experiencias se constituyen empresas mixtas, como
Zuidas Corporation en Amsterdam, o acuerdos de participacién pri-
vada para el desarrollo de proyectos, como en Tokio y Santiago de

Chile.

Otro factor de éxito en el desarrollo de estos proyectos es la planeacion
a largo plazo. Por ejemplo, Tokio proyecta el desarrollo de sus pro-
yectos a siete afos. Aquellos proyectos que implican renovacién ur-
bana se formulan a largo plazo (minimo diez afos), como son los
Docklands y Puerto Madero. De hecho, para algunos expertos uno
de los factores que afecté el proyecto de los Docklands fue una visién
a “corto plazo” (diez afios) previsto para los incentivos tributarios. En
proyectos recientes como Zuidas, la proyeccién es a 40 afos.

Cuando se revisa la experiencia bogotana, se encuentran algunas
experiencias de participacién publico-privada para la producciéon y
sostenibilidad de mobiliario urbano, como el contrato de concesién
entre el DADEP y EUCOL; administrar el espacio publico a través de
confratos entre esta misma entidad y algunas organizaciones socia-

les; las concesiones de parqueaderos; y los programas de la REDEP,

entre otros.

Sin embargo, la ciudad no cuenta con experiencias que articulen
sistemas de transporte, renovacién urbana y participaciéon publico-
privada. Hoy se encuentra en proceso de gestién el proyecto de la
Estacién Central de TransMilenio, en la calle 26 con Avenida Cara-
cas. Esta es la Unica experiencia que se estd formulando desde esta
perspectiva y debe constituirse en un ejemplo a seguir para la
estructuracién de la futura infraestructura de transporte que se realice
en la ciudad.

En este sentido, es importante que la nacién y el distrito sumen es-
fuerzos en la formulacién de estrategias novedosas para estructurar
los proyectos de la futura infraestructura vial (troncales, fase IV, Metro
y Tren de Cercanias). Una de estas estrategias es vincular la renova-
cién urbana como estrategia de financiamiento y de generacién de
nueva demanda, que haga sostenible el mismo sistema desde la eta-
pa de estructuracién de los proyectos.

Un desafio de esta envergadura, requiere (i) una visién a largo plazo,
(i) participacién activa de la nacién y el distrito, (iii) reglas claras
para los inversionistas, (iv) planeacién publico-privada de los proyec-
tos (vincular al inversionista privado desde la formulacién del proyec-
to), (v) incentivos atractivos para el sector privado: norma urbana y
tributaria especifica para cada proyecto, (vi) la creacién de una em-
presa con las funciones suficientes para liderar y gestionar estos pro-
yectos, y finalmente, (vii) desatar los escollos juridicos de la renova-
cién urbana que generan incertidumbre normativa para el inversio-
nista privado y para el funcionario



BIBLIOGRAFIA

Acuerdo 9 de 1997. Concejo de Bogotd.

BRINKMAN, L. C. (2008), Zuidas Amsterdam. Chairman of the
board of the Zuidas Amsterdam Company.

CERVERO, Roberto (2006). Transit transformations private financ-
ing and sustainable urbanism in Hong Kong and Tokyo.
Universidad de Berkeley, California.

CONPES 3093 de 2000

Contraloria Distrital de Bogoté (2005). "Informe de gestién
vigencia fiscal 2004. Bogotd". En linea: http://
www.contraloriabogota.gov.co/wps/wecm/connect/293e20
00445b268fbfe1bf3b3bbdf585/infgest2004.pdfeMOD =
AJPERES.

http://pgr.contraloriabogota.gov.co/intranet/contenido/
controlesadv/2008//111_Concesion%20parqueaderos%20
subterraneos.pdf

CORBO, Marcello (2009). "Cooperacién puiblico-privada,
asociada a sistemas de transporte masivo para generacién de

espacios publicos sostenibles y de calidad". Presentacién en el
foro: "Retos y oportunidades del turismo corporativo en la ciudad
y la region'.

DADEP (2009). "Informe de gestién 2005-2008. Bogotd"
Decreto 436 del 2003, Bogotd.
Decreto 2755 de 2003, Bogota.

Decreto 190 de 2004, Bogota.
Decreto 215 de 2005, de Bogota.

German Research Foundation (DFG), Emmy Noether Research
Project, en: The urban renaissance potential of inner-city rail sta-
tion redevelopment mega-projects.

Ibergop (2006). Alianzas publico-privadas para el desarrollo de
infraestructura social. Memorias 2004, México.

IDU 2009. Documento enviado el 3 de noviembre de 2009.
Bogotd




IDU (2009). Entrevista telefénica realizada a Diana Castiblanco
de la Subdireccién Técnica de Mantenimiento del Espacio Piblico,
el 29 de junio, Bogota.

INNES, Stuart (2009). The changing fortunes of London's
Docklands. Regeneration and Renewal Conference. Birmingham.

International Departament of East Japan Railway Company
(2007). Public Transport and Urban Planning, Tokyo Station City.

Jetro Buenos Aires (2003). "Organizacién japonesa para el
fomento del comercio exterior', Gacetilla de Prensa, agosto.

Jr. East Japan Railway Company. Tokyo Station City, JR Bulletin,
No. 59.

MENDOZA ALVAREZ, Camilo (2005). Value capture for funding
Colombian BRTS infrastructure. The case of Transmilenio in Bogotd.
Erasmus University Rotterdam, Institute for Housing and Urban
Development Studies.

Resolucién 165 de 2008, IPES, Bogotd.

ROJAS, Eduardo (2004). Volver al Centro: la recuperacién de
dreas urbanas centrales. Banco Interamericano de Desarrollo,

BID.

SAAVEDRA, Juan Carlos (2009). Entrevista, Corporacién Andina
de Fomento (CAF), en: Cdmara Colombiana de la Infraestructura
(2009). "Planificacién territorial: el desafio de la integracién”,
Revista Infraestructura y Desarrollo, No. 28, marzo-abril, Bogotd.

Secretaria de Hacienda Distrital (2008). "Contrato para el disefio
de una politica de incentivos y esquemas de participacion piblico-
privada para promover la inversién nacional y extranjera en los
proyectos de renovacién urbana en Bogotd". Informe No. 1.
Consorcio Selfinver-Cydep Renovacién Urbana, Bogotd.

Secretaria Distrital de Planeacién (2009). "Listado de planes
parciales de renovacién urbana a septiembre de 2009".
Documento enviado por la Direccién de Patrimonio y Renovacién
el 10 de septiembre.

TransMilenio S.A. (2009). Logros y Retos en Bogotd Positiva
Gestién y Estados Financieros 2008. Bogotd

TransMilenio S. A. (2009). "Presentacién del Sistema TransMilenio
ante expertos internacionales", 10 de julio, Bogoté.

URBACT, European Programme for Urban Sustainable Develop-
ment (2006). Partners for action - Public private partnerships in
urban regeneration. Case Study: Zuidas, South Axis Amsterdam.



En linea:

Corporacién Antiguo Puerto Madero (2009). Informacién enviada
via correo electrénico el 11 de septiembre, Buenos Aires.
http://pqr.contraloriabogota.gov.co/intranet/contenido/

comunicados/2005/Informe%202004%2011%20MAYQO. pdf

http://pgr.contraloriabogota.gov.co/intranet/contenido/
controlesadv/2008//111 _Concesion%20parqueaderos
%20subterraneos.pdf

Pé4gina traducida al Espafiol: http://translate.google.com/
translate2js=y&prev=_1&hl=es&ie=UTF-8&u=http%3A%2F%2
Fwww.zuidas.nl%2Fover-zuidas&sl= nl&tl=es&history stateO

www.arquitierradelfuego.com
www.cche.cl/kwldg/databank/20639.pdf
www.contraloriabogota.gov.co
www.corporacionpuertomadero.com
www.dadep.gov.co

WWW.ErU.govV.co
www.fedeleasing.org.co/glosario.htm#leasing
www.guiadeviaje.net/reinounido/canarywharf.html
www.idu.gov.co

www.japan-guide.com

www.lascondes.cl/interiores/obras/obras_proyectos.html
www.nikken.co.jp/en/projectsindex.php2JOBNO= T010220&
SEL=BLD&BLD=400

www.nuevomadero.com
www.plataformaurbana.cl/archive/2008/03/28/subcentro-las-
condes-inaugurado/

www.puertomadero.com

www.transmilenio.gov.co

www.zuidas.nl

IMAGENES GENERALES

Cdamara de Comercio de Bogotd.

Cortesia Mateo Ramirez M.

IMAGENES CASOS INTERNACIONALES

www.flickr.com (St Steve y Brighton)
www.sxc.hu/browse.phtml2f=search&txt=london+
docklands&w=1

www.bewonersplatformzuidas.nl/wp/wp-content/uploads/2008/
11/2008-artikel-maart-med?21.jpg




www.commons.wikimedia.org/wiki/File:INGHouse1 .jpg
www.flickr.com (Sandervanderputten y Minke Wagenaar)

www.zuidas.nl

www.img158.imageshack.us/img158/7950/yatchclub
puertomaderoiob.jpg

www.lcda.com.ar/PIC_0096.JPG
www.reporteinmobiliario.com/restringido/imagenes/
vista_aerea_puerto_madero.jpg

www.sxc.hu/browse.phtml2f=search&xt=puerto+madero&w=1

Cortesia Marcello Corbo.

www.en.wikipedia.org/wiki/File:GranTokyo north tower.JPG
www.flickr.com (Somon_starr)
www.panoramio.com (Sheridan_gray)

www.static.panoramio.com/photos/original/2252853.jpg






Mayores informes

Camara de Comercio de Bogota
Direccién de Proyectos y Gestion Urbana
Teléfono: 5941000, extension 2742
coordinador3habitat@ccb.org.co

Conozca todas nuestras publicaciones en:
www .ccb.org.co

"y,
o
,' ?’,’ll{,’%. I
ICOYTEC
CI3CAMARA  C© I
C DE COMERCIO DE BOGOTA T w EUHA%
o~ 5327 ALACALIDAD

Por nuestra sociedad DE LA GETION



	03-Cap IIB
	04-Cap III
	05-Cap IV
	05-Cap V
	15-Espe Con contra

